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Positiver JahresabhschluB, voller Vertrauen in die Zukunft

Das hinter uns liegende Jahr war fir
unser junges Unternehmen das bisher
bedeutendste. Die wohl bei jeder so
einschneidenden Veranderung, wie dem
ZusammenschluB mehrerer selbstandi-
ger Unternehmen, zwangslaufig auf-
tretenden Probleme scheinen nach der
grundlegenden Neuordnung der Eigen-
tumsverhaltnisse endgliltig tiberwunden
zu sein. Mit einem Auftragsbestand von
ca. 4,5 Milliarden DM ging die HDW in
das Jahr 1974. Das bedeutet eine Be-
schaftigungsgarantie bis 1978. Sehr
selten, oder vielleicht sogar noch nie,
war das flir eine so lange Zeitspanne
im voraus zu sagen. Von diesem Auf-
tragspolster entfallt der weitaus groBie

Teil auf den Handelsschiffbau. Die in:-

Auftrag gegebene Tonnage belduft sich
auf ca. 5,2 Mill. tdw.

Um die vor uns liegenden Aufgaben
meistern zu konnen — wie bekannt ist
darin der Bau von 4 GroBtankern mit
je fast einer halben Million tdw einge-
schlossen —, ist der Ausbau unserer
Werftanlagen unumganglich. Die erfor-
derlichen Arbeiten, die notwendig sind,

um unsere Werft auf den modernsten
Stand zu bringen, sind im vollen Gange.
Die Bilanz des letzten Jahres war aus-
geglichen, die roten Zahlen sind ver-
schwunden. Es wurde sogar ein Ge-
winn von 30 Mill. DM erwirtschaftet. Auf
eine Ausschiittung von Dividenden wur-
de jedoch verzichtet, um die Finanzkraft
unseres Unternehmens zu starken und
VorsorgemaBnahmen zu treffen. Die
beiden nachstehenden Seiten geben
ein paar Pressestimmen wieder, in de-
nen sich die gegenwartige wirtschaft-
liche Situation der HDW spiegelt. Es
besteht begriindete Hoffnung, daB sich
auch dieses Jahr als ein ahnlich erfolg-
reiches erweisen wird, und es kann
kein Zweifel dariber bestehen, daB
auch in der nachsten Zukunft die Erho-
hung des Aktienkapitals, die Finanzie-
rung der inzwischen beschlossenen In-
vestitionen den Vorrang vor einer
Gewinnausschiittung haben wird.

Ausbau und Einstellung der Werftanla-
gen auf die Erfordernisse der Gegen-
wart bedeuten keinesfalls einseitige

Festlegung auf einen bestimmten
Schiffstyp. Man braucht z. B. nicht zu
beflirchten, daB das neue GroBdock in
Kiel nur dann wirtschaftlich voll ausge-
nutzt sein wird, wenn dort die ganz
dicken Brocken im Bau sind. Wir wer-
den auf Einzelheiten der technischen
Konzeption noch héaufig zu sprechen
kommen.

Von besonderer Bedeutung flir das
wirtschaftliche Resultat unseres verei-
nigten GroBunternehmens ist eine sinn-
volle Aufgabenverteilung auf die Be-
triebe Hamburg und Kiel. Neubau wird
nach wie vor auch in Hamburg betrie-
ben, und in diesem Heft wird Uber das
Wiederaufleben des Neubaus im Werk
RoB berichtet. Als Neubauschwerpunkt
fir den GroBschiffbau ist Kiel zu be-
trachten, wahrend wiederum fiir Repa-
ratur und Sondererzeugnisse Hamburg
bestimmend ist. Die Betriebe sind ein-
ander ebenbiirtig und jeder ist nur ein
Teil des Ganzen. Investiert wird hier
und dort — fiur die Erflillung der tech-
nischen Voraussetzungen und fiir das
Wohl der Belegschaft.
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Neue Kapitale

| HDW verdient wurde,

hﬁhuni?znc:)ch in diesem Jahr-4,5 Mrd. DM Aﬁftyégsbestaq%f.
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HANDELSBLATT, Montag, 11-2.-1974.
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dk- HAMBURG. Erstmalig seit- seiner:
Entstehung vor’ sechs Jahren  hat
- Deutschlands groBter Werftenkonzern,:
»'die Howaldtswerke — Deutsche Werft
~AG -(HDW), die in ihren-H.au‘nburger
“und Kieler Betrieben mehr als*15 000
“Arbeitnehmer beschiftigt, in allen Lei-
_stungshereichen, also auch: im. Schiffs- -
' neubau, positive Betriebsergebnisse. er-
zielt. Nie zuvor war auch der Aunftrags-:
"bestand bei HDW so hoch.. Er beliuft
sich auf rund 4,5 Mrd. DM. #. -

kommenden Jahren solle:
entnommen werden, damil
dock moglichst weitgehen:
teln finanziert werden ka
" digte-in diesem Zusamm
die Aktiondre seien sich
Kapitalerh6hung einig, d
noch in diesem Jahr erfol¢
kapital um 50 Mill. DM |
zum Kurs von 125%) verst
1973 war das AK um 25,1
erhdht worden. Die junge)
Land * Schleswig-Holstein
seitdem mit einer Schacht

-Dividende verzichtet. hab ;
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_HDW légt Qo"si‘tiv?en‘ |

Elgener Bericht
Hamburg, 13. Febr.

Die Howaldtswerke-Deut-
sche Werft AG (HDW), Ham-
burg/Kiel, hat fiir das
Rumpfgeschiftsjahr vom 1.

1973 einen  positiven Ab--

ner der bundeseigenen Sal
Bei der Erlduteruna d

- Hambutger

“.u-Allein 14 Handelsschiffe im G'esamtw'e‘rt
~von 3,2 Mrd. DM stehen in den Biichern, die

npes

Abendblatt -~ Nr. 36 =

sch‘_IuB vorgelegt. Die Bilanz

..-~HDW an der Spitze im
=} i e -ElsenerBericht-“ : WL LA,
: “ = e gr Hamburg, 12Febru

; (HDW) marschiert ziel- -

euvtschen Schiftbau
it "ETT dem Werftimternehmen die Ko
~"”'gten “und “die’ Preisentwicklung.
4 Im Rumpfgeschaftsjahr :hat die .
- HDW. immerhin einen- Personal-
aufwand _fiir neun Monate-in
Hoéhe von 332 Mill. DM geh.abt.
Das sind, bezogen. auf d.ue Ge-
samtleistung von 909,38 Mill.-DM
immerhin 36,5 %, : cbwohl.- der
" Personalbestand um 4,1% auf,
17 768 Mitarbeiter zuriickging.

tswerke-Deutsche Werft AG | W) =%
b %?om‘;ne Modernisierung und Batxonahsxerm;g_,get; ‘\;Vevr::-' ;
el en in Kiel und Hamburg. Seit dem 186. ¥Februar t’ in-Ham-
s ag d Aufsichtsrat das. neue Untemehmepskonzex:_r o
oo kiindeten, wurden Beschliisse iber ein Enves i l‘;xn.die' e
:’n‘g: v:\r insgesam't 366 Mill.. DM g;ifaﬁt. l')r:zgn e:t;l:;x;e;l maitg!: %l
i i m Aufsichtsrat in-diesen. ; L
ﬁlnlfil‘ﬁlgglr;v?;;e‘::l dem Ausbau von Hamburg dxenex'x: so}len. 2on 2 t ]l '
it Riirklag eil ..
.Von den 366 Millionen entfal- - dgrpostgx: mgxtv g
len auf den Bau des GroB8docks. - ezm&r >
in Kiel rd. 200 Mill. DM. Yo_n den zuf é
verbleibenden~ ~166-- Millionen -
werden 93 Mill. in Hamburg ein-
gesetzt und in Kiel 73 Mill. DM.
Von den jetzt beschlossenen 43
Mill. DM werden iiber 18 Millio=
nen fiir den Bau einer modernen
Schiffbauhalle im Werk Ross in
Hamburg bendtigt.. Elf Millio-
nen dienen der Ver}angenmg
eines weiteren Schwimmdocks
in Hamburg, dem Dock NT. 21,

Norbert-Henke —
Juli den Vorstar
nehmen — ausf ‘
des Jahres.das I  HAMBURG
weitere 50 Mill.
burg und Kiel, hat
Rumpfgeschiftsjahr

" Umsatz 869*
Sachinvest. - 24

Sachabschr. .23 (o0 ausgeglichen

2 hai hiffe J.-Ubersch.. — : 5 J
um hier auch Conhamer“-Sc : -— zielte Gewinn von 30 Mill, DM fip i
: i cken idende € ill, fiir eine Son-
der ,,gntten Geper:zloél %oh d;; D(',’dekcp. 100 - derricklage und wiederum
zu konnen, wie . Oft. Rickig. 74

a Nr. 11
Verlangerung des_ Docks 1
inzwischen -moglich  geworden
ist. , i ;

Um dieses Investitionsvolu~
men finanzieren zu ,k‘”_’f[{e_f‘:

wsrmmasd e L >
it

,T'-Hp&awtswerke,w

Beschaft, 15768
' * Rumpfgesch.-
“** Kalenderjahr deseigenen Mutterg
in Hamburg hervor,

AN, omamitto

: zende H. Bmlga'pm
tragsbestand eine Ve
Stetg'l - Neuauftrage seien.zu
hereingenommen worde:

o Sty D
. Hamburg (Eigener Bericht) —
t?wg;e-Deutsche Werft AQ, Hamburg t:‘:sz
hat nunmehr die schwierige Aufbaup

der .wirtschattlichen und rechtlichen Neu-

lossen.. Die
ung des Unternehmens -abgesch etis

; kiirzlich. in der
‘e Werft der Bundesrepublik (Marktanteil:

o sriota op daB sie nach

(\Elg. Ber,, “vwd) Die-!ildi&aidts-.
werke - Deutsche Werft AG (HDW), Ham-

Sept_ember 1973 zum erstenmal
deutig positiven Abschluf vorgelegt,

Sonderabschreibungen  fiir das Werk Kiel
verwendet werden,,

vorsitzender Hans Birnbaum von der bun-
esellschalt Salzgitter AG -

ieder in schwarzen Za_hien |
- tonte, sind in diesem Aui.!-
X};Zrcl,uste enthalten. Die mei~
n. Angesprochen auf Er-

A ersatzforderungen
mogliche Schadt;;l ordsee gekenterten Bohrinsel,

~ Investitionspolitik =

von 869,3
Will. auf

-kl AT A

HDW erzielt positives Ergebn

~ Kapitalerhthung in Sicht <

mit ihrer Bilanz flir das.
vom 1. Januar bis. 30..
einen - ein-
Sie .
vorgelegt, weil der er-

6,7 Mill,. DM als

Das hoh Aufsichtsrats. -
den.-

Dieses R;_esn"ai o dar-
& ‘das
des?
den.
des:
Preisgleitklauseln en.
M.
ng
Je-.

wegen der”

unter

YT Ry

Planen und.

Abschlufl vor

Januar bis 31. September:. . v :
: D .- moglich ' .gewesen, weil die.

Seite 13 '

- tragsbestand

BRI

wird - ausgeglichen ‘prasen=-
tiert, weil der erzielte Gew
‘winn von 30 Mill. DM fiir ej-.
. ne Sonderriicklage und fiir
Sonderabschreibungen ver-
wendet wird. - e
Eine “solche. Regelung: sei

Aktiondre (Salzgitter AG mit
74,9%. und das Land Schles-
wig-Holstein mit 25,1.%) auf
die Dividende verzichtet hiit-
ten, wie Aufsichtsratsvorsit-
zender Hans' Birnbaum- ‘er-
klirte. Der Aufsichtsrat hat
den Abschluf3 des Geschifts-
Jahrs gebilligt und Einigung

. Uber eine weitere Erhohung

des Grundkapitals von jetzt
100 Miil. DM um 50 Mill. DM
erzielt. Die Durchfiihrung
erfolgt voraussichtlich noch -
1974. Wit RS

HDW steht mit einem Auf~
im Handels-
schiffbau von 5,2 MilL tdw
im Werte von annihernd 3,2
Mrd. DM unverindert an der |
Spitze der deutschen GroB-
Werften. : EinschlieBlich ~des:
Sonderschiffbaus liegt der °

. Auftragsbestand bei 4.5-Mrd. |

DM. Damit sind die Werke in

. Kiel ‘bis ‘1978 und“in Ham- /4
.“burz bis 1976 beschiftigt. In- -

diesem Jahr will HDW 368 a
VIill. DM investieren.. Im 4
Rumpigeschiftsjahr wird ein
Jmsatz von 869 Mill.- DM

Wusgewiesen.. - o 3

If

Dickes Auftragspolste

L, Rt Tt I W1 D L R i

bestand . jm Handelsschiffbau von: 5,2

t dw im Werte von anndhernd 3,2 Mrd.
-unverandert. an der Spitze der deuts
GroBwerften, Im Auftragshestand sing 1
anderem drei GroBtanker von jeweils 48
t dw; zehn Tanker.
zZwei von je 143
Sonderschiffbaus
wert bei 4,5 Mrd,
daB damit das Werk in Kiel bis 1978 und
in Hamburg bis 1976 beschéftigt sein -

von je 240000 t dw
000 t dw. EinschlieBlich
liegt - der Gesamtauft;
DM. Birnbaum hab hey

HDW" erzielte‘im Rumpfgeschaftsjahr
satzerldse von 869,3
. Samtleistung. von 909,8 Mill. DM, Der 1}
ertrag steht mit. 431,3 Mill..
Von den Umsitzen entfallen auf den Schy
neubau. 616 Mill. DM, wihrend die vert
benden: 253 Mill,
bereiche umfassen;
. Im laufenden Geschaftsjahr werden .
Mill, DM investiert, von denen 200 Mill,
auf den Dockausbau in Kiel verwendet v

den. - V. i
a7 AAi Pﬂllvfilzl?g)er!den Betrag entfal

Mill. DM bet: einer
DM. zu B

DM sonstige . Fertigw

DA ot
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- HDW bleibt bei breitem Angebots_;f_acherw

Ausgeghchene Bllanz vorgelegt / Umsatz von 689 Mlll DM / Klel bas 197 8 ausgelastet

iamburg (Eig. Ber) Durch dle Entwwklung bat seien. Festprelse, agte Bunbaum, brauch- Im Rumpfgeschafts_]ahr smd 30 Mxll DM zu
- yergangenen Monate sieht sich die’ Unter- ten aber-nicht unbedingt Verlustquellen'zu ‘emem .Sonderposten mit Riicklageanteil” ge- .
imensleitung * der ‘HDW * Howaldtswerke- ‘sein, Fiir die Masse des Auftragsbestands gel- ‘macht worden.: Auierdem wurden Sonderab-.
itsche: Werft: AG in- ihrem . EntschluB -be- ten - Preisgleitklauseln;: besonders - auf - dem " schreibungen von 6,7 Mill. vorgenommen. Der ;
tigt, auch kiinftig. ein . breitgefachertes . Lohngebiet. Das Materialpreisrisiko: wurde da-' kiinftige Vorstandsvorsitzende, . Dr. Norbert .
iffbauprogramm : anzubieten,. Obwohl * im,. durch eingeengt, daB.bei-Abschlu8-der Bau-- Henke, wies ferner darauf hin, daB es-moglich .
ftragsbestand. die Tanker weit iiberwiegen,. .auftrdge sofort die entsprechende Stahlmenge war, ,VorsorgemaBnahmen” in verschiedenen.
'kt die Werft nicht daran, auf eine-reine Kkontrahiert worden ist. -, Bilanzpositionen zu. treffen, insoweit es steu-
ikerfertigung uberzugehen. Auf alle’ Félle Auf Schadensersatzanspriiche angesprochen. erlich. zu vertreten war. Der- Auftragsbestand

len auch die Reparaturbetriebe bestehen- die .unter Umstdnden auf die Werft aus der = erlaube die Prognose, daB auch das Ge-
iben. Der Orderbes*>»7 ~n Wandalrcohif Liirzlich in dar Nardeaa walrantartan Rohro  oshSfted =x~... 1019/‘“ - .-A.\.. - rﬂ-.w

“erstreckt sich iiber - ‘7" R R SRR
r: Darunter sind Grof 12 lrtSChaft : :

s -Auftragsvolumen F
d. DM; dazu komm T

=2 Die Arbeﬁsmaiza sind saahe;‘ uni

bei handelt es - gict

A AR AN P AN

yte fur deutsche und .
fsichtsratsvorsitzend
rte vor der Presse, d

Ej:::—:ﬁsgeghchene Bﬂam | diﬁ Kassg Simm

| Dig HOW arhelteten erstmalig mxt Gew
mlt Vorserge-yiaﬁnahmen . Ha..mburg -: ,,Zum :rrt;?ef:ﬁ s:)::d;;; bel’ den Hov

werken-Deutsche ‘Werft (HDW). mit Gewinn gearbeiit
HDW ab eschlossen y gleich 30 Millionen Mark Uberschufi erzielt, die mit
Schw1erlge AnianQSPhase bel g " Riicklagen fiir weitere Investitionen - kommean D:s v
.| dete HDW-Aufsnchtsratsvorsuzender Hans - Birnbaun
Hamburg. Die Howaldtswerke Deut- - fen konnen. So wurden wieder Sonderab B aptaktionsr Salagitter AGL 2

- vorgenommen und der Bewer- ‘
Werft AG, Hamburg/Kiel, geht mit ei scareibungen X goll e ety Tie A o Al

i 1rau . - Ty 3
Auftragsbestand von A58 Vi DM‘ s o aftsj chnet mit| GENPOST bereits vor einer 11 fir die groBen Con
Spitze das laufende Geschaftsjahr recanet man 2 f

aéx - :Qge:n grlézgjeffat?rtt aer:k?::te pAR- einem guten Ergebnis, und Salzgitter sowie ?)Y.x?‘cgléi &erlﬁhﬁ%tg w:c[-:rxx-‘delr‘fazmu- fﬁfﬁﬂge éiiglr‘le?r%g?n G
tzi‘: SHans Birmbaum - bél der Vorlage Schleswig-Holstein wollen erneut auf die Dhchst 18,5 Millionen far die D Nocbert: Hawko
‘G chiftsberichtes fir das Rumpf-Ge- Ausschiittung des Gewinnes verzichten. Au- | nrodernisierung der Schiff- vertiretender Vorstar

i 30.9). Rund 3,2- Mrd, DM Berdem soll das AK von 100 Mill. DM noch y pauanlagen und. fir neue So~ - sitzender: ,Zum _ers
s L O H ndelsschlffbau im Laufe d. J. um weitere 50 MilL DM auf-| zialbauten investiert. Weite- sind wir auch im Sehi
o daxo?tr:uibgs?:nd avon 5,2 Mill, gestockt werden, um die Investitionen fi- | res Geld wird axltlschlieﬁend -?::ch ;il.er:ligelitc'ilm ji:
emehm k l: De?runtet befinden sich alle nanzieren zu konnen. zuﬁyedxﬁ:ﬂiﬁe eIr:enmngs sy s S
igf:ol;gani:er von je 480000 tdw and 10 - Seit dem 16. 2. 1972, als das neus clhjntgr; sy Vorstandsvomltzendez'* o Mondents an
inentanker von je 240 000 t. Damit sind nehgeenskonzeot der Werft verabscuiede (er geht als Chef zur Gute- beruhigende GewiBhe

Werke in Kiel bis 1978 und die in Ham- wur’ =%om. WAl ARTER HDW,

i e s HEW—Auﬁragshesiand jetzt bei 4, 5MrdD

{e der zukiinftige HDW-Vorstandsvorsit- 200
e, Dr. Norbert Henke, bei der Erlau- 4

ng der Bilanz erklarte, habe man die. S‘;’“ Pﬂsztlvar Jahresabsghiuﬁ _.....43 %hn BM !ﬂVESUUBHEI
jierige Aufbau- und Anfangsphase b Rof: Erstmals seit

hlossen. -Die jetzt vorgelegte Bilanz i) rs s seit Bestehen hat die Hownldtswerke-l)eutsche Werft AG deren auf 100 Mi
e zwar ein ausgeglichenes Ergeb- ne aufgestocktes Grundkapital seit 1. 1. 1973 zu 74,99, von der Salzgitter AG und zu :
doch- habe man einem sogenannten vom Land ‘Schleswig Holstein gehalten wird, - einen. positiven > Abschiug 1 :
derposten mit R“dgaqgaﬁe&f?emsgﬁ 11 Bilanz fiir’ das. Rumplgeschaits,;ahr vom 1. 1.—30: 9, 1973 zeigt. zwar emvz;e :g:.
:fuh:GD(;e‘;bse:/ifnuncrlo Sadxlleswm-l‘lolstem grc Ergebnis, doch —. im Gegensatz zu. frilieren Jahren: —. kam dies ‘durch. Zufuhirig‘
e:;/o) __ hatten auf die Ausschiittung einer g:‘ sogn. Sonderpostens- mit. Rutklageanteu in Hohe - -von.20 - ey e s Onderabschrelb
dende verzichtet, um: die Finanzkraft M!in Hohe von: 67 Mio. DM et ° . £
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Unternehmens zu starken j & P Sl e i s

IE WELT e s = = S
. . 193 bmar 1974 NI'.36 -D e s -9 v 7 01 A%ur- Modernisi
nstagy 12:Fe ; < ‘1974. Investit

he Werit peue Krafte i, ditionen seit. B
groBte deutsc %-.| DM belauten.

s -4 el entfallen-:
-Vorsitzénde-

el HDW 1st waeder Ommmg _@ﬂ D,ECK

vier desolaten Er-
s wieder Lichtin die
en, 30 dokumen-

wch der vollzogenen Umstruktunerung sammelt dle - =

bereits 1972 nach

tragsjahren erstmalfau
losrechnung g€

.E‘Llll;fl?t %er AbschnluB fiir dieses Jahr einen’

Die Investxtionen vollziehen sic¢h vor

RECH Hamburg sines’ ~Auftragsbe-
JAN B ) ; dem Hmtergmr;?andelsscmbau einen

L Seite 1§.

rdnung der | stands, der-im

i J:t?trucﬁc: 3;51 Nvilrischaitﬁch‘?n Wert von 3.2 M%d Dgi r;%ff;%emrﬁ zugigen. Ge“ei“#g%pn? ;eﬁzri) 3‘231’ ezréggﬁf ¥ bei 4,5. M
sitzre ich die- -Anlagen in Hambur ->| nicht nur 3] *7 -4 ein k
~rhaltnisse - prasentlert . %:rerft AG die lastet. Unter den insge= A -~ Sonder-" urz. v

B ] bis 1978 auslas andforder i
ovadisuetke ~ PRGOS Cimeheals | 5% pestalien Scitien beOCh | Solen” /HDwW.p
irzi)\'g)ch1feflizraxluun'cernehmen mttfteu.:\iln; gich P :tsggggﬁg;’?:rtfgl;teuung des: undd, i 7b A : danz emdeutlg DOSlﬁ

e o ans
l:n'gn Konzept fUI dlf_%gf:‘:{‘m(:hen. Bil:;;g:uks begonnen yﬁd“wm&hégg- .i::nefiar! Uftragﬁbestand 4 5 'Var d Dﬁ
PRI H i
' Die HDW berichtet iiber erhebliche Fm'tschrltte Yo | — DeutogRS (W) - pie

— Deutsche wae It AG L »{Ovmudrswemg

Bilanz positiv — Der Gesamtauitragsbestand liegt bei 4,5 Mrd. DM o e “’L"dmgflel hat mit jhrep nl o amburg

" Hamburg . (VWD). Die HOWaldtswerke Proz ‘S mebmarts_]am 5% lan-r filr das
X == ent und das Land Schleswig-Holstein mit eptemoer 197 m 1. Janta;

Deutsche Werft' AG, Hamburg und Kiel, hatl251 Prozent —-.auf die an sich grwnrtsdaaﬁ?rlp | deutig Dosxtmg:i,zlffh_rsten lhau ame?"‘;,io



Das auszubaggernde Feld. Die Zahlen geben die erforderlichen Wassertiefen an.

Dockerweiterung in Kiel

Bericht iiber den 1. Bauabschnitt

Dort, wo das Dock gebaut wird, tum-
melt sich zur Zeit eine groBe Flotte.
Es hat fast den Anschein, als ob die
Schiffe die letzte Gelegenheit zum Be-
fahren dieser spater dem Dock weichen-
den Wasserflache nutzen wollen. Zu
sehen sind u. a. selbstfahrende Schuten
und Bagger, aber auch Bergungsschiffe,
Bohrschiffe und Rammen sowie — als
notwendiger Ordnungsfaktor — zuwei-
len ein Wasserschutzpolizeiboot.

Dieses scheinbare Durcheinander ist
die Folge des engen Terminplanes fiir
die Dockerweiterung. Nach dem Start-
schuB fiir den Dockbau im Friihherbst
1973 wurde schnell der erste GroBauf-
trag uber den erforderlichen Bodenaus-
tausch vergeben. Seit Ende November
graben zwei Bagger das fiir die Dock-
grindung notwendige Loch. Ende Ja-
nuar waren die Eimer schon bis zu
Tiefen von 18 und 24 Meter vorgedrun-
gen. Und Mitte Februar war bereits die
Halfte der insgesamt fast zwei Millionen
Kubikmeter auszubaggernden Grundes
abgetragen.

Die Baggerfiihrung ist der Bewegung
eines Uhrpendels vergleichbar, d. h. die
beiden Bagger bewegen sich innerhalb
des zu bearbeitenden ,Feldes“ (siehe
Skizze) seitlich hin und her, wobei sie



sich nach jedem ,Pendelschlag” am
Hauptankerseil um eine Schnittbreite
von etwa einem Meter vorholen. Um
die seitlichen Bewegungen zu ermdg-
lichen, sind auch seitlich Anker ausge-
bracht. Und da die beiden Bagger dicht
nebeneinander arbeiten, missen die
Baggerfiihrer sehr darauf achten, daB
sich die seitlichen Ankerleinen nicht ver-
toérnen.

Die Baggergrube soll eine Tiefe von
35 Metern erhalten. Dann werden die
schlammigen Muddeschichten der Férde
entfernt sein, die die schwere Last
eines GroBdocks nicht tragen kdénnten.
AnschlieBend wird das groBe Loch wie-
der verfillt, und zwar mit tragfahigen
Schichten Ostsee-Sand.

Die anfanglich groBe Furcht vor Bom-
ben im Baggergut hat sich inzwischen
gelegt, da in den groBeren Tiefen
keine ,Blindganger” mehr vermutet
werden. Besondere Aufregung gab es
bei dem Fund einer Fiinfzentnerbombe,
die angeblich ,aktiv® geworden war.
Diese Aufregung vergréBerte sich noch,
als die Bombe beim ersten Versuch der
Bergung aus der Schlinge des Bagger-
krans rutschte. Dock 8 muBte gerdumt
werden, bis Sprengmeister Kinder den
Zinder herausoperiert hatte.

Das Baggern erklart aber erst das Vor-
handensein eines Teils der Schiffsflotte.
Der andere Teil ist an der Arsenalkaje
eingesetzt. Dort missen Sicherungsar-
beiten ausgefihrt werden, damit die
Kaje nicht in die Baggergrube rutscht.
Das soll durch eine Spundwand verhin-
dert werden, die den im Wasser ent-
stehenden Gelandesprung sichert. Er-
schwert werden die Arbeiten dort durch
Trimmer aus der Zeit der alten Marine-
werft. Eine alte Mole muB abgetragen
werden, teils mit Hilfe von Sprengungen
und teils unter Mithilfe eines Magnus-
Schwimmkrans.

Im groBen und ganzen lauft die Arbeit
— trotz vieler Hindernisse — ,im Plan®.
Das bringt gute Stimmung bei allen Be-
teiligten, eine Stimmung, die sowieso
schon durch guten Friesentee angeheizt
wird, ohne den die im Baggerbetrieb
tatigen Ostfriesen nicht leben, geschwei-
ge denn arbeiten kdénnen.

Etwa einen Kubikmeter ,Mudd“ und Wasser
faBt jeder der 46 Eimer der beiden eingesetz-
ten Eimerkettenbagger. Und zwischen 22 und
24 Eimer fordert ein Bagger in der Minute.

Die seitlich neben den Baggern leslmachenden
selbstfahrenden Schut 1 zwisch 500
und 1500 Kubikmeter Baggergut auf.
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13 selbstfahrende Schuten
und zwei Schleppschuten
machen bei einem Umlauf
von etwa 3'/2 bis 4 Stunden
bei einer Geschwindigkeit
bis zu 10 Seemeilen in der
Stunde etwa 40 Rei zur
Kolberger Heide.

Schwimmkran beim
Abtragen von Molen-
trimmern vor der
Arsenalkaje.



A Die vom Schwimmkran ,HEBE I“ vom Molengrund ge-
rissenen Betonbrocken werden von einer Sauerstofflanze Zur Sicherung der Arsenalkaje wird eine Spundwand ge-
zerschnitten. zogen.




Prau Makassar

von Friedrich Karl Rausch

Der Verfasser fahrt als Funkoffizier zur See. Er berichtet aus eigenem Erleben
und mit eigenen Fotos. Nach dem lebendigen Bericht iiber die Holzverladung in
Afrika (Heft 4/73) erzdhit er diesmal von Schiffen des Fernen Ostens, die einem

anderen Zeitalter anzugehoren scheinen.

Prau Makassar ist gleich Prau Bugi
oder verstandlicher: Makassar-Segler.
Die Bugi, auch Buginesen genannt,
segeln diese Schiffe. Die Bugi sind ein
jung-malaiischer Stamm. Sie wohnen
in den Reichen Boni, Wadjo und Luwu,
auf den beiden ausgestreckten Fingern
der Insel Celebes. Die Bugi haben sich
mit ihren groBen Prauen uber fast alle
Kisten Indonesiens hin verbreitet und
sich als Handler und Kolonisten nieder-
gelassen. Es wird behauptet, daB die

Bugi den Makassaren verwandt sind
und wir wollen als Beweis ansehen,
daB die Indonesier selbst sowoh! von
der Prau Bugi als auch von der Prau
Makassar sprechen. Auch hért man oft,
daB die Bugi ein fortschrittlicher
Toradja-Stamm seien. Doch unter den
32 Volkerstammen der Insel Celebes zu
sortieren, das wollen wir den Volker-
kundlern Uberlassen. Fortgeschrittener
sind die Bugi sicherlich — welches See-
fahrervolk wéare das nicht? — schlieBlich

Perahu Bugi (Makassar Segler)

wagen sich die Bugi mit ihren groB3en
Seglern bis nach Singapore. Damit
schon nehmen sie eine Sonderstellung
ein innerhalb der groBen Volkerfamilie
Indonesiens. Viele Indonesier, beson-
ders aber die Leute von der Insel Bali,
leben in dem Glauben, daB das allge-
genwartige Meer dem Menschen feind-
lich gesonnen sei. Und tatsachlich falit
uns immer wieder auf, wie wenig Indo-
nesier, selbst wenn sie an Stranden
wohnen, von der Mdéglichkeit, im Meer
zu baden und zu schwimmen, Ge-
brauch machen.

GroBe und Ausristung der Bugi-Prauen
weisen darauf hin, daB sich Vdlker
hoherer Stufe mit primitiven Fischern
vereinigt haben missen und eine Art
urspringlicher Primitivitat kaum vorlie-
gen dirfte. Aber: Was heiBt Uberhaupt
Primitivitat, und wer in unserer nitz-
lichkeitsbesessenen Welt darf ,Primi-
tivitat" abwertend betrachten, solange
nicht eindeutig geklart ist, ob unser
JFortschritt” in jeder Beziehung einer
ist?

Die Buginesen sind zwar seit Anfang
des 17. Jahrhunderts Mohamedaner,
doch haben auch sie sich sehr viel von
ihrem alten animistischen Glauben be-
wahrt — also von dem komplizierten
Glauben an die Beseeltheit der Natur
und ihrer Krafte und von dem Glauben
an die Existenz geistiger Wesen ohne
eine Bindung an vorstellbare Korper,
was man damit erklart, daB ihnen
Schlaf, Traum und Tod noch immer ge-
heimnisvoll erscheinen. Wenn dieser
Animismus, der ja bei allen Naturvol-
kern anzutreffen ist, als die Grundlage
jeder Religion angesehen werden darf,
dann will uns beinahe scheinen, daB
die Bugi mit ihrem starken Glauben an
die Beseeltheit der Natur und der Na-
turkrafte flr ihr Seefahrerdasein recht
ordentlich ausgeristet sind. Wir sind
mit RADAR ausgerustet. Und das ist gut
so — fir uns. Der Unterschied zwischen
ihrer und unserer Navigation ist be-
trachtlich. Durch die Malakka-StraBe
hindurch, an der ehemals britischen,
aber noch immer disziplinierten Seite,
hatten wir noch alle menschenmoglichen
navigatorischen Hilfsmittel zur Verfi-
gung: Leuchtfeuer, die man sehen und
auszéhlen, Funkfeuer, die man horen
und messen kann, und deren gefunkte
Rhythmus-Charakteristik Bezugspunkte
an Land ermitteln lassen. Dagegen war
beim groBen ,Rechtseinbiegen” an der
Ecke Singapore auf unserer Kommando-



briicke die erschreckte Frage eines
Steuermannes zu hoéren: ,Was, in die-
ses dunkle Loch da vor uns, da sollen
wir rein?"

Durch viel unbefeuerte Dunkelheit hin-
durch waren wir angekommen auf Pro-
bolinggo-Reede. Wir hatten den Anker
fallen lassen. Und dann, in der Stille
des Morgendunstes schwebten Prauen
heran, deren Besatzungsmitglieder — je
zwei in einer — sich einen besseren
Fang als Fische aus der Java-See ver-
sprachen. Sie wissen, daB es auf einem
ankernden Schiff ab sechs Uhr von
Reinschiff-Witigen wimmelt, daB die
Zeit bis Ladebeginn zum Aufklaren der
Decks ausgenutzt wird und dabei aller-
lei fiir sie nitzliches uber die Kante
geht. Bei uns flog ausgedientes Stau-
holz platschend in das stille Wasser
und so kam ORANG LAUT, der Mensch
des Ozeans (im Gegensatz zu ORANG
HUTAN, dem Menschen des Waldes)
und belud seine Prau mit unserem Miill.
Hier an der Ost-Ecke Javas sind es die
kleinen Flligelprauen. Zarte, libellen-

oben: An der Pier in Surabaja werden neue
Segel zusammengeniht.

unten: Mit Fliigelprauen kommt Orang laut,
der Mensch des Ozeans, hier auf der Reede
von Probolinggo, um Niitzliches aus dem
Wasser zu klauben, was bei uns als unniitz
iiber die Kante geworfen wurde.

hafte Gebilde, bestehend aus dem Ein-
baum und den beiden stabilisierenden
Auslegern und dem aufragenden Drei-
ecksegel. Der Ausdruck Fliigelprau ist
treffend. — Joseph Conrad sagt: ,Wenn
sie Segel setzen, dann ist's als ob In-
sekten ihre Fliigel heben."

Nicht weit entfernt von der Ost-Ecke

Javas liegt Surabaja, die zweitgroBte
Stadt Indonesiens, mit seinem wichti-
gen Hafen. Eine respektable Kai fir
Uberseeschiffe, eine ordentliche Werft,
ein Kanal der in die Stadt hineinfiihrt

und aus dem Hafen zweie macht, nam-
lich Handels- und Kriegshafen, in dem
ehemalige stolze MEN OF WAR samt




Prauen werden mit Holz beladen.

Besatzungen still vor sich hingammeln.
Die Kai des Kanals bietet einer statt-
lichen Anzahl von Makassarseglern
Platz. Dem gesamten Hafengebiet vor-
gelagert ist Madura — mit dem Fernglas
kénnen wir mihelos Einzelheiten am
Rande der Insel ausmachen. Es besteht
emsiger Fahrbetrieb zwischen Surabaja
und der Insel. Die Maduresen verlassen
von Zeit zu Zeit ihr Land, um driiben
auf Java Arbeit zu suchen, wenn sie
durch die Unfruchtbarkeit des Bodens
nicht vollends zur Auswanderung ge-
zwungen werden. So hat ORANG
MADURA auch eine gewisse Vorliebe
fir den Beruf des umherziehenden
Kleinhandlers entwickelt und im Handel
und in der Schiffahrt sind maduresische
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Prauen in indonesischen Gewéassern oft
genug zu sehen. ORANG MADURA ist
zwar den Javanern verwandt — doch
gilt er als dreister; aber auch als ener-
gischer. Uberdies ist er schwerer ge-
baut, und so ist auch die Prau Madura
eher klotzig als elegant. Die Madura-
Prauen haben ein Giebeldach aus Palm-
blattgeflecht und so machen diese
Boote, wenn sie still am Strande liegen,
einen recht schlafmitzigen Eindruck.
Das riihrt ganz natirlich auch daher,
daB sich auf diesen fest abgedeckten
Prauen in der tropischen Hitze kaum je-
mand lénger aufhéltals unbedingt nétig.
Und auf dem kleinen Raum, den die
Bedachung achterkante UbriglaBt, ist
gerade Platz fir zwei Mann Decks-
wache. Ganz anders ist es auf den
groBen Bugi Prauen. Sie sind viermal

so groB, an Deck laBt es sich herrlich
ausschreiten und ein straff gezurrtes
Leinen Uber dem gesamten Achterschiff
spendet Schatten. Es gibt im ganzen
groBen  hitzegeschwangerten Hafen
kaum einen angenehmeren Platz als
unter diesem Sonnensegel, unter dem
geheimnisvollerweise fast immer ein
kihler Hauch zu spiiren ist.

Weil driben auf Madura die Viehzucht
bedeutend ist, ist es nicht verwunder-
lich, daB wir hier im Segelschiffhafen
von Surabaja Stiergespanne vor haus-
hohen Wagen mit UbermannsgroBen
Radern neben den Prauen stehen
sehen. Szenisch scheint man hier véllig
in die Vergangenheit hineingeraten, in
jene Zeit also, in der man statt Indone-
sien noch Insulinde, statt Djakarta noch
Batavia sagte. Statt Geratter von Lade-



winden oder Pfeifgerausch elektro-
hydraulischer Bordkrane horen wir Ge-
sange der Schiffsbesatzungen, die ihre
Ladungen — Ballen, Kisten, Fasser und
pralle Sacke — bugsieren, stemmen,
stauen und stapeln. Steil in den Him-
mel hinein der Mastenwald von zwanzig
seegehenden Seglern. In Zwischenréu-
men Segel zum Trocknen aufgeheiBt,
hoch oben, im Gerippe der Takelung
und auf den Gaffeln Matrosen, mit Aus-
besserungsarbeiten beschaftigt.

Auf Schritt und Tritt das sanguinische
Temperament dieser frohlichen See-
fahrer. Man lacht und man freut sich
tUber uns und Uber unsere schnell-
schieBenden Kameras. Man reit Witze
Uber schusselige Leute, die nicht ge-
merkt haben, daB sie soeben von uns
photographiert wurden: ,Ha-ha, siehst
du, jetzt hat er dich in seiner schwarzen
Kiste und nimmt dich mit in’s fremde
Land und sicher wirst Du nun ein ganz
berihmter Orang!* Man winkt uns her-
an. Man will auch in dem Klappkasten
mitgenommen werden. Aber in Pose.
Das ist das, was wir nicht wollen. Dabei
sind wir auf Wiirde bedacht: Wenn wir
an Bord einer Prau gehen, dann gehen
wir auf’s Achterschiff und machen un-
sere Verbeugung vor den wirdigenr
Alten, die da zuriickhaltend unter dem
Sonnensegel lagern. Und wenn man
uns nach Seefahrersitte nach dem
Woher-Wohin fragt, dann (Uberreichen
wir, ostlicher Sitte gemaB, unsere Visi-
tenkarten, auf denen auch der Name
unseres Schiffes und der Name unserer
Schiffsagentur zu lesen ist. Flapse mag
man auch hier nicht. Der Mensch, der
Verfeinerung, Pflege, Kultur anstrebt,
der ist hier wohlgelitten und als Ge-
selle begehrt.

Tage spéater endlich in Makassar. Die
Kai ist luftig — unsere Backbordseite
ist der offenen See zugekehrt. Aus dem
heiBen Innenhafen heraus ragen die
Mastspitzen der Segler. Aber auch
drauBen, auf der Hafenreede flackern
die Tupfen weiBer Segel durch den
Morgendunst. Darum lieber vorbei am
vierhundert Jahre alten portugiesischen
Festungstor. Es ist so trutzig, daB es
seinen tausendjéhrigen Geburtstag in
guter Verfassung feiern wird. Entlang
der frischluftigen Wasserseite passieren

oben: Fischerprau vor Makassar

Mitte: Fliigelprau am ,Pasir Puti“, dem weilen
Strand von Java.

unten: Prau in Surabaja. Die beiden Steuer-
riemen sind noch nicht aufgeholt und noch
mechanisch mit dem Steuerrad gekoppelit.




Prauen im Hafen von Djakarta, dem Pasar
Ikan, das heiBt eigentlich Fischmarkt, aber
hier ist auch der Umschlagshafen fiir Makas-
sarsegler.

wir maritimen Kleinbetrieb. Anleger fir
Fahrboote, mit denen man auf Bade-
inseln gelangen kann. Ein gammelnder
Yachtclub, der koloniale Exclusivitat
verloren hat. Zwischen aufgeslipten
ausgeflipten Sportbooten liegt allerlei
Zivilisationsmill herum. Ein vergilbtes
Plakat informiert Gber Gebiihren fiir's
Wellenreiten. Zwischen einem einge-
zaunten Wiesengrundstick und dem
Bungalow der Polizei ein schmaler Pfad
zum Strand hinunter. Diinne Leinen
kreuz und quer, sich hebend und sen-
kend. Sie verlaufen im Wasser, werden
herausgezogen von einer kleinen Prau,
auf die ein Mann mit einladender Ge-
béarde deutet. Dann das bekannte Spiel:
Entriistetes Gehabe der Geschéftspart-
ner bis endlich der Preis von eintau-
send Rupiahs Tagescharter ausgehan-
delt ist. Dann durch's knietiefe Wasser,
rauf auf die Prau, die sich als genii-
gend geraumig, ja komfortabel erweist.
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Auf die Holme, die die Ausleger halten,
sind dicht an dicht Bambusstangen ge-
legt, so daB sich auBenbords eine
Bank dicht Uber der Wasseroberflache
bildet. So vermag man in luftigster Luf-
tigkeit eine marchenhafte Wasserschlit-
tenfahrt zu genieBen. Unsere gute
Laune steigert sich, weil wir uns nun
wirdig genug einem der groBen Makas-
sarsegler ndhern kénnen. Auch hier ver-
helfen uns unsere Kameras, mit denen
wir zunachst das Ankerfall und das
charakteristische Doppelruder der gro-
Ben Prau aufnehmen, zu einer Einla-
dung an Bord. Aber wir lassen uns
Zeit und genieBen den Anblick. Ach-
tungsgebietend ragt die Prau Makassar
hoch in den Himmel hinein. Ein wahr-
haft edles Stick handwerklicher Schiff-
baukunst. Als gaffelgetakeltes Seefahr-
zeug vergleichbar mit einer Yawl oder
einer portugiesischen Ketch. In Europa
wirde heutzutage so ein Gebilde flugs
von einem Marinemuseum-Direktor ver-
einnahmt werden. Es geht die Sage,
daB ein Kapitdn und ein Steuermann
unserer Schiffahrtsgesellschaft vorhat-
ten, ein solches Fahrzeug, allein des
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wertvollen Baumaterials, des Teakhol-
zes wegen, nach Bremen zu segeln.

Den Ménnern der Besatzung mag es
gefallen, daB wir alle Einzelheiten die-
ses kunstgewerblichen Gefliges griind-
lich untersuchen — jedenfalls haben sie
alle nur noch eins zu tun: Jede unse-
rer Bewegungen neugierig zu beobach-
ten, und wir erkennen in den malai-
ischen Augenwinkeln den tieferen
Grund ihrer koboldhaften Neugier. Sie
sind hollisch gespannt, ob wir tatsach-

lich den Mut aufbringen und ihrem
lockenden Einladungsgewinke folgen
werden — ob wir uns tatsachlich an

Bord begeben werden, um uns ihrer,
unter Umstéanden recht ziigellosen Neu-
gier am weiBen Mann mit brauner Haut,
auszusetzen.

So wissen wir, daB unsere Neugier
Konsequenzen haben kann wenn wir
nicht auf der Hut sind. Wir geben uns
daher lassig. Wir mandvrieren nochmal
hierhin und dorthin, mal unters Heck
und wegen eines schonen Gegenlicht-
effektes unter dem Kliverbaum hin-
durch.



Genaht, geflochten, gesteckt und ge-
fugt. Kein Nagel, keine Schraube. Keine
Yacht kann aristokratischer gebaut sein.
Das ist der erste Eindruck. Und end-
lich schicken wir uns an, umzusteigen.
Mittschiffs hangt eine ordentliche Ja-
kobsleiter. Fiinf Sprossen. Die erste
schlieBt noch ab mit dem Hauptdeck,
die untere wird bereits tberspilt — so
tief ist das Schiff abgeladen. An die-
sem tiefsten Punkt wird klar, daB es
sich bei unserer Begeisterung fir Ma-
kassar-Segler nicht um Verherrlichung
irgendwelcher Idylle handelt: DaB man
auf einem so groBen Handelsschiff noch
so unmittelbar mit dem Element Wasser
verbunden bleibt wie ein Schlitten dem
Schnee; das beweist, daB diese Besat-
zungen bei ihren Reisen Uber See lUber
eine gute Portion Harte verfigen —
eine Harte, die man uns in einem kinst-
lichen Uberlebenstraining erst wieder
anerziehen muiBte. Und daB diese
Schiffbaukunst vollendet sein muB,
denn auch hier laBt sich kein Handels-
schiffer mit einem abgeladenen Schiff
auf ein Hasardspiel ein.

Nun aber heiBt es zu begriBen und
begriBt zu werden. Und fiir die Einla-
dung ,danke" zu sagen. DaB der
Nachoda sich nicht an Bord befindet,
hatten wir schon wegen der Ausgelas-
senheit der jungen Seeleute vermutet,
und etwas schamlos nitzen wir die vor-
ubergehende Fihrerlosigkeit aus und
hocken uns auf bevorzugte Platze unter
dem Sonnensegel. Naturlich haben wir
die beliebtesten Zigaretten anzubieten,
lassen uns aber nicht lange mit Palaver
aufhalten, gehen hier hin und dort hin,
bewundern einen sehr ordentlich aus-
gefihrten SpleiB, dort akurate Tak-
linge, betrachten die Kombise, die
nichts weiter ist als eine primitive
Feuerstelle, schrankartig, zwischen
Ladeluke und Kapitanskajite gestellt.

Wir bewundern das tonnenschwere
hoélzerne Verankerungsstiick des Mastes,
turnen Uber den verstrebten Kliver-
baum — die flankierenden Streben ver-
jungen sich bis dahin, wo der Kliver-
baum dann endlich allein meterlang
hinausragen darf — und von dort ganz
vorne blicken wir hoch in die Takelung
und pfiffig wird uns angedeutet, ruhig
da mal hinaufzusteigen. Das lassen wir
uns nicht zweimal sagen. Wie sie mer-
ken, daB es uns ernst ist damit, ist
einer von ihnen an uns schon vorbei,

oben: Buginesische Matrosen in der Takelage,
Surabaja.

unten: Prau (indonesische Schreibweise Perahu)
verlaBt den Hafen von Belitung.




die Wanten hoch. Mit unserer Ausri-
stung sind wir nicht so beweglich. Das
ist entschuldigend. Die Wantensprossen
stehen sehr weit auseinander. Von der
Saling aus entdecken wir das gesunde
Verhaltnis zwischen Lange und Breite
einer Prau. Bei der Betrachtung von
der Seite her wiirde man es bei der
Eleganz der Linien kaum fiir maglich
halten, aber von hier oben ist es offen-
sichtlich: Das Verhaltnis Lange/Breite
ist mindestens drei zu eins. Bei 21 m
Léange miBt die Prau an der breitesten
Stelle nicht weniger als sieben Meter.

Von dem Bootsanleger unterhalb der
ehemals portugiesischen Festung I[6st
sich jetzt eine kleine Prau, die wegen
ihres wenig prallen Segels mit Stech-
paddeln vorwértsgeschlagen wird und
dabei auf uns zuhélt. ,Nachoda kem-
bali“ (Kapitan kommt zuriick).

Es ist wie bei uns und es ist wie vor
hunderten von Jahren: Das Schiff ist
beladen, die Seefrachtbriefe sind im
Biro eines der chinesischen Makler, die
jetzt einen indonesischen Namen ange-
nommen haben, unterschrieben, die
Zollpapiere sind gestempelt, die Segel-
Erlaubnis erteilt. Nach Erledigung die-
ser letzten Formalitaten kehrt der Kapi-
tdn an Bord zuriick, um als Alleinver-
antwortlicher fir Schiff, Ladung und
Menschenleben, das Kommando zu
ubernehmen.

Natirlich hat dieser Kapitan in seinem
kleinen Fahrboot unsere kleine Prau,
die hier neben seinem Segler liegt,
scharf im Auge. Und wie jeder Kapitan,
der drauf und dran ist, den Hafen zu
verlassen, macht er sich Gedanken dar-
Uber, was da in letzter Minute noch an
ihn herankommt. Deshalb stehen wir
schon an der Jakobsleiter zur Erklarung
bereit und um ihn um die Erlaubnis zu
bitten, die Abfahrt seines Schiffes aus
Makassar miterleben zu diirfen. Unser
Interesse belustigt ihn, und wéhrend er
uns ausfragt und wir ihm antworten,
daB wir von jenem groBen deutschen
Schiff dort driben stammen, gibt er
knappe Zeichen mit der Hand und die
Besatzung schickt sich an Anker zu
hieven und Segel zu setzen. Listig ge-
ben wir unsere Ausristung in unsere
kleine Prau zu unseren anderen Sachen,
und schon knallt die fiir diese Abfahrt-
zeit erwartete Brise in das GroBsegel,
das Schiff beginnt um den Anker her-
um zu schwojen — der ist im rechten
Augenblick aus dem Grund, die ersten
Rudermandver bringen das zauberhaft
gleitende Schiff in die Fahrrinne zwi-
schen den beiden Wellenbrechern hin-
durch, und nun plustert das Schiff sich
vollends auf. Gaffelsegel und Kliver
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quietschen in ihre begrenzten Platze
und schneller schieBt das Wasser am
Rumpf vorbei. Unsere kleine Prau fallt
weit achteraus — es hilft nichts, daB
der Junge zum Stechpaddel greift und
schon fragt uns der Kapitéan, ob wir bis
Singapore mitfahren wollen. Wir be-
dauern auBerordentlich, daB wir das
nicht kénnen; aber Hals Uber Kopf
mochten wir die Trennung auch nicht
vollziehen, und einer, der uns seit einer
Weile mit Blicken belauert, so, als iiber-
lege er angestrengt, wie und wann sich
sein Vorhaben am besten ausfiihren
lasse, tritt jetzt an uns heran und gibt
uns zu verstehen, daB er sich schon
lange eine solche bunte, knappe Bade-
hose wiinsche, wie wir sie tragen. Wir
wissen, daB man nicht nur im Orient
fur alles zu bezahlen hat und daB es
sich auch hier gehdren wirde, irgend
jemandem so eine Art Fahrpreis zu ent-
richten. Da wir im Moment auBer teuren
Tauchenuhren und billigen Schwimm-
Dreiecken wirklich nichts besitzen, tren-
nen wir uns natlrlich lieber von den
Bekleidungsstiicken. Ware nur kurz zu
verhandeln iber den moralischen Ge-
sichtspunkt eines STRIP TEASE an
Deck eines seegehenden Schiffes. Doch
das wird asiatisch taktvoll als pflichtge-
méaBe Anstellerei zwecks Wahrung des
Gesichtes abgewertet und damit er-
klart, daB wir flir unser Vorhaben nun
keine Badehosen mehr bendtigen und
daB man die Sache ja auch als Tausch-
handel betrachten kénne. Und so legt
einer ein kleines wenig gebrauchtes
Mé&nnerunterhdschen (made in Singa-
pore) auf die Deckplanken.

Schon im Hinblick auf eine gewisse
Sensationspresse, die melden wirde
»Von Piraten entkleidet und in die Java-
see geworfen", ein vorsorgliches Ge-

baren. Angesichts dessen, daB es nun
hochste Zeit fir uns wird per Kopf-
sprung auf Gegenkurs zu gehen, ver-
schenken wir gelassen schmunzelnd die
Badehosen. Die Abschiedszeremonie
ist entsprechend kindlich ausgelassen.
Dann springen wir in die See, aber
revanchieren uns fir diesen Jux nach
unserer Art: Wir schwimmen 65 Sekun-
den unter Wasser, im rechten Winkel
zum Kurs der Prau. Als wir achteraus
querab auftauchen, bemerken wir die
Schreckwirkung die wir beabsichtigten.
An Steuerbordseite ist die gesamte Be-
satzung zusammengelaufen und halt
verkrampft nach uns Ausschau. Sie kén-
nen uns aber wegen Dinung und Ent-
fernung nicht entdecken. Um sie nicht
weiter zu &ngstigen, benutzen wir die
Kehrseite unserer Uhren als Sonnen-
reflektoren. Als erster entdeckt uns
endlich der Matrose auf der Saling und
dann haben uns auch die anderen spitz
und hupfen vor Freude an diesem SpaB
und halten nach Romersitte den Dau-
men senkrecht nach oben. Das bedeutet
tberall in Indonesien: Das ist Euch ge-
lungen! Und dann sind wir allein in der
Javasee und wir werden es hier langer
aushalten mussen als jene drei Manner,
die sich nach dem Besuch im Weltall
in den Ozean fallen lieBen. Wir, die wir
uns mit einem der urspringlichsten
Dinge verbinden durften, haben bis zu
unserem PICK UP durch unsere kleine
Prau, Uber eine Stunde Zeit. Auf uns
warten keine Hubschrauber, Frosch-
manner und Flugzeugtrager. Wahrend
die groBe Prau lber den Horizont zieht,
haben wir, ruhig auf dem Wasser lie-
gend, genliigend MuBe, diese ganze so-
genannte Rickstandigkeit ordentlich zu
genieBen und Zeit zu erkennen: Luxus
ist Stille und Edles erglanzt in Laut-
losigkeit.




GOLIAT 4

Am Sonnabend, dem 23. Februar 1974,
wurde am Liegeplatz5 des Werkes Kiel-
Dietrichsdorf ein von der Stahlbauab-
teilung unseres Kieler Werkes flir die
zum Axel Brostrom-Konzern gehérende
Bergnings- och Dykeri-AB ,Neptun*
gebauter Transportleichter getauft.

Frau Lis Korte, die Gattin des Vor-
standsmitgliedes Konsul Gerrit Korte
gab dem antriebslosen Fahrzeug den
Namen , Goliat 4".

,Goliat 4“ ist zum Transport von Decks-
ladungen bestimmt und hat eine Trag-
fahigkeit von ca. 15000 t. Das unter
der Aufsicht des Germanischen Lloyd
fur die Klasse GL -+ 100 A 4 ,Zug-
leichter” gebaute und am 7. Dezember
des vergangenen Jahres zu Wasser ge-
brachte Fahrzeug hat folgende Abmes-
sungen:

Lange uber alles 110,0 m
Breite liber Spanten 30,0 m
Breite Uber Fender 30,6 m
Seitenhdhe 76 m
Konstruktionstiefgang 6,0 m

,Goliat 4" wurde im AnschluB an die
Taufe Ubergeben. Ein weiterer fir die
Bergnings- och Dykerie-AB ,Neptun®
bestimmter Neubau, ein Nachbau des
etwa 8000 t tragenden Seeleichters
,Goliat 3“, der im Frihjahr 1973 in
Dienst gestellt wurde, ist im Bau und
wird Mitte Mai zur Ablieferung kom-
men.
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240000 t-Tanker ,,EGMOND?”

Taufe und Ablieferung eines 240 260-tdw-Turbinentankers fiir die
Gelsenberg Scheepvaart Mij. N.V., Rotterdam.

Am 1. Februar wurde am Liegeplatz 1
des Werkes Kiel-Dietrichsdorf ein fir
die Gelsenberg Scheepvaart Maatschap-
pij N.V., Rotterdam, bestimmter Turbi-
nentanker von 240 260 tdw getauft.

Die Taufpatin, Frau Aukje Langman-
Bouma, die Gattin des Vorstandsmitglie-
des der Algemene Bank Nederland N.V.,
Amsterdam, Drs. Hartgert Langman, gab
dem Schiff den Namen ,Egmond*®.

TT ,Egmond“ wurde als Nachbau des
am 10. August des Vorjahres an die
Gelsenberg AG abgelieferten Tankers
yFaust” am 22. Mai 1973 im Dock 8/
Werk Gaarden auf Kiel gelegt und am
18. November 1973 ausgedockt und zur
Endausristung nach Dietrichshof ver-
holt.

Einem (ber die Toppen geflaggten
Schiff ahnlich war die Taufkanzel wéah-
rend der Zeremonie. Da wehten ein-
trachtig nebeneinander die Kieler
Flagge (weil das Schiff hier gebaut ist),
die Hamburger (weil die Reederei in

Hamburg residiert), die liberische (weil
das Schiff dort registriert ist), die nie-
derlandische (weil das Schiff von der
Gelsenberg Scheepvaart Mij. N.V. Rot-
terdam, bereedert wird) und die deut-
sche (weil das Schiff trotz allem ein
deutsches ist).

Die Zusammenhange wurden auf einer
Pressekonferenz an Bord der ,Egmond”
erlautert. ,Egmond® ist Ubrigens kein
Schreibfehler, sondern die hollandische
Schreibweise dieses Namens. Wenn
man von ,Fehler" sprechen will, dann
miBte man ihn gerechterweise Goethe
ankreiden.

Nun fahren also drei auf der HDW ge-
baute Supertanker fiir Gelsenberg,
,Clavigo", ,Faust" und ,Egmond“. Da
es sich bei ,Faust” und ,Egmond“ um
Schwesterschiffe handelt, sind ihre
technischen Daten gleich. Wir wollen uns
hier nicht wiederholen und verweisen
deshalb auf den ausflihrlichen techni-
schen Bericht in Heft 3/73 Seite 1 bis 5.






Hubinsel ,Ursula”

Nach einer Bauzeit von etwa sieben
Monaten wurde am Freitag, dem 8. Fe-
bruar 1974, die von der Stahlbauabtei-
lung unseres Kieler Werkes in Kiel-
Dietrichsdorf flir das Stuttgarter Tief-
bau-Unternehmen Eduard Ziblin AG
gebaute Montage-Hubinsel an den Auf-
traggeber abgeliefert. Drei Tage spater,
am frihen Morgen des 11. Februar, ver-
lieB der am 13. Dezember des Vorjah-
res von Frau Ursula Bauer, der Gattin
des Leiters der Hamburger Niederlas-
sung der Eduard Ziblin AG, Direktor
Hans Bauer, getaufte und zu Wasser
gebrachte Neubau am Haken der
Schlepper ,Stein* und ,Vorwarts” die
Forde.

Die Hubinsel ,Ursula” ist fiir den Ein-
satz in den Kistenbereichen der Nord-
und Ostsee sowie in Binnengewassern
vorgesehen. lhr Heimathafen ist Ham-
burg. Zum ersten Einsatz wurde sie in
die Nahe von Kleinsiel an der Unter-
weser geschleppt, wo sie beim Bau
des Kernkraftwerkes Esenshamm mit
Rammarbeiten beschaftigt sein wird.

Die auf vier Beinen stehende Hubinsel
ist 30 m lang, 20 m breit und 3,30 m
hoch. lhre Hubkraft liegt bei 1000 Mp.
Das Anheben und Absenken der Insel
erfolgt mittels hydraulisch-pneumati-
scher Klettereinrichtungen mit elektri-
scher Vorsteuerung. (Ausfiihrliche Be-
schreibung siehe Werkzeitung 3/73)



Die ausgeriistete Hubinsel .,Ursula“ bei der Erprobung der Klettereinrichtungen.

Aufschwimmen eines 239 600-tdw-Turbinentankers
fur die UK Tankschiffreederei, Hamburg

Am Vormittag des 7. Februar 1974 wurde im Werk Kiel-
Gaarden ein fiir die UK Tankschiffreederei GMBH, Hamburg,
bestimmter 239 600-tdw-Turbinentanker aufgeschwommen.

Das unter der Baunummer 59 am 27. August des Vorjahres

auf Kiel gelegte Schiff ist der fiinfte von der HDW gebaute
Tanker dieser GroBenordnung.




Das unter der Baunummer 60 am 22. November des vergan-
genen Jahres im Dock 8 / Werk Gaarden auf Kiel gelegte, fiir
dieselbe Reederei bestimmte Schwesterschiff wurde am Vor-
mittag des 9. Februar von Dock 8 in Dock 7 umgeschwommen.
Baunummer 59 soll im April dieses Jahres, Baunummer 60 im

Juni 1974 abgeliefert werden. Zum Auftragsbestand der HDW
gehdren u. a. acht weitere 239 600-tdw-Tanker, von denen
finf fiir deutsche Rechnung gebaut werden.

Bild unten: Fahrbare Dachkonstruktionen fiir die Arbeit an
Deck. Bauzustand vom 20. Februar.




Indienststellung ,U 17"

Mit den Unterseebooten ,U 16" aus
Emden und ,U19" aus Kiel, die am

9. November 1973 durch den NATO-

Befehlshaber Ostseeausgange, Vize-
admiral Meentzen, im Kranzfelder Ha-
fen in Eckernforde in Dienst gestellt
worden sind, und den inzwischen
ebenfalls vom 3. U-Bootgeschwader der
Bundesmarine Ulbernommenen Booten
,U 17" aus Kiel und ,U 18" aus Emden,
deren Indienststellung am 28. Novem-
ber und 19. Dezember des vergangenen
Jahres erfolgte, waren bis zum Jahres-
ende die ersten sechs der insgesamt 18
fur die Bundesmarine bestimmten Ein-
heiten vom Typ 206 an den Auftragge-
ber abgeliefert.

Dr. Norbert Henke iiberreicht dem Kommandeur der U-Bootflottille Kapitdn z. See Hugo Baldus, anl@Blich der Indienststellung des U-Bootes

»U 17“ in Eckernférde, eine Nachbildung des fiir die Bundesmarine gebauten U-Bootes vom Typ 206

Die Reparaturabteilung der HDW

Mit einem jahrlichen Umsatz von rund
200 Mill. DM ist die Reparaturabteilung
unseres Unternehmens eine der lei-
stungsfahigsten in ihrer Art lberhaupt,
nicht nur in Europa. Wir haben in meh-
reren Bildberichten in unseren letzten
Heften gezeigt, wie aus Wracks neu-
wertige Schiffe entstehen. Die nachfol-
genden Bilder dokumentieren das aber-
mals.

Reparaturen, Umbauten und Verlange-

rungen von Schiffen sind neben dem
Schiffsneubau ein wesentlicher Be-
standteil der Werftproduktion. In unse-
ren 14 Schwimm- und 2 Trockendocks
kénnen Schiffe bis 300 m Lange ge-
dockt werden, und die Kaianlagen bie-
ten etwa 20 Schiffen Liegeplatze fiir die
Ausfiihrung von Reparaturen.

1973 und in den Vorjahren wurden je-
weils etwa 600 Schiffe gedockt und 1100
Schiffe repariert. Deutsche, englische

und skandinavische Reeder sowie die
Bundesmarine waren vorwiegend die
Auftraggeber.

Die drei herausragenden Auftrage des
vergangenen Jahres waren der Umbau
und die Verlangerung des finnischen
Fahrschiffes ,llmatar”, die Reparatur
des brasilianischen 115 000 tdw Tankers
,Horta Barbosa“ und die Reparatur
und Verlangerung des liberianischen
74 000 t-Massengutfrachters , Carlantic*.

21



osengorfen

Wavar

N
%,
\QQ,\

/N

[}
0,
h":‘
S
a

! st
% Seelghrr:
3 sefvie

ninlm -

%3011

Altonoer Batkon

sipauey
| L3 amenal
o

2
v
%
)
v
o\
'
<

E
®
2
b

Palmaille

§ b gy OV

Ostioy

Y Ty Py s -*,-!‘,-.‘- N

N Tk Rl d

'clnqmog -
7
‘(1

rofle JS*

>
—
-— o g

.,;:‘ Nocht:Str.
ér. Pauli ]
by 12
1 i
g ]
s
Uz
@

|
l
1
g
|

|

|

|

!

roppuonl

R
e e s s e =
—— —————

\\

1OAUUOWPDH

U 4DYHoY

0145, 4200|5348
4]

8

= 2= /17
FREIHAFEN HAMBURG
HOW-Werkszufahrten ®  HDW-Fahrverbindungen
——  Bundes-Autobahn Iel s w == Freihafengrenze
TA  BundesstraBe mit Nr. HDW T4 Zollamt
LR U-Bahn, Hochbahn @ GrenzdurchlaB
f-;_ Industriegebiet, Bahngelande > Polizeirevier mit Nr. .> -
B Hafenschuppen mit Bezeichnung ©  Feuverwehr o ! ‘1 ‘, = e
° Fernsprechzelle & Postamt m . Hersteng=F '-VE&.AE .2 i‘;rnbunq 1 Buvuh;m:‘lr,'t - %?E 7
: | <:~l, [ ol e

Die ,llmatar® der Finnland Steamship
Co. war ein Schiff mit 5100 BRT und
Einrichtungen fiir 1400 Passagiere. We-
gen der Anderung des Einsatzgebietes
wollte die Reederei die Kabinenunter-

kunfte um 120 Platze erweitern und die
Geschwindigkeit um etwa 3,5 kn erho-
hen. Zu diesem Zweck wurde das Schiff
in der Mitte getrennt und um 20 m ver-
langert. Im Rahmen der neuen Einrich-

tung wurde auch die vorhandene Ein-
richtung weitgehend erneuert und mo-
dernisiert. Die erhOhte Antriebsleistung
konnte durch den Einbau von zwei zu-
satzlichen Dieselmotoren erreicht wer-
den, so daB das Schiff durch den Um-
bau zu einem Dreischraubenschiff wur-
de. (Siehe Heft 1 und 2/73.)

Den Auftrag fir die Wiederherstellung
des GroBtankers ,Horta Barbosa“ er-

Von der Kohibrand-Hochbriicke, die kurz vor
ihrer Vollendung steht, verspricht man sich
eine entscheidende Verbesserung der Ver-
kehrsbedingungen im Hafengebiet.
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hielt die HDW von der brasilianischen
Reederei Petroleo Brasileiro S.A. nach
einer Kollision des Schiffes im Persi-
schen Golf. Um diese Reparatur bewar-
ben sich zahlreiche Werften aus aller
Welt, unter anderem auch Werften aus
dem fernostlichen Raum. Das Angebot
der HDW hatte auBer den Kostenvortei-
len der Konkurrenten auch noch das
Abschleppen des Havaristen um das
Kap der Guten Hoffnung zu kompensie-
ren, das etwa finf Monate dauerte. Bei
der Erneuerung des gesamten Vorschif-
fes und des ausgebrannten Aufbaues
mit allen Einrichtungen wurden nahezu
2500 t Stahl verarbeitet. AuBerdem muB-
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te die gesamte Maschinenanlage uber-
holt und instandgesetzt werden. (Siehe
Heft 3 und 4/73.)

Der Bulkcarrier ,Carlantic” der Tradax
International S.A. war nach einem Feuer
im Maschinenraum und Aufbau, in des-
sen Folge der Maschinenraum geflutet
wurde, nach Rotterdam geschleppt wor-
den. Die HDW erhielt diesen Auftrag
gegen sehr starke europaische Konkur-
renz. Es sollte nicht nur die gesamte
Maschinenanlage demontiert, (berholt
und neu aufgebaut werden, sondern der
Aufbau mit allen Einrichtungen war neu
zu fertigen, und durch die Verlangerung
des Rumpfes um 15 m sollte das Schiff

3 A
whadu, .
“"’0_ packe“‘““de

10000 t zusatzliche Tragfahigkeit er-
halten. Hierflir wurden Gber 2000 t Stahl
verarbeitet. Im Rahmen der Neuerrich-
tung der Maschinenanlage wurde diese
fur sechzehnstiindigen wachfreien Be-
trieb automatisiert. Das wieder neu-
wertige Schiff wurde Ende Januar dem
Eigner ubergeben.

Doch nicht nur diese drei GroB-Repa-
raturen fur internationale Auftraggeber
zeigen das Vertrauen der Reeder in die
Zuverlassigkeit und Qualitatsarbeit der
Werft. Zahlreiche alte Kunden kommen
regelmaBig zur Uberholung an unsere
Werft, und stéandig kommen neue hinzu
— siehe z. B. Seite 40.
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CARLANTIC — wieder ein neuwertiges Schiff . . .




CARLANTIC
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Die Finkenwerder Kréne in ihrer neuen Umgebung
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Wieder Schiffsneubau

im Werk RoB

Der letzte Stapellauf eines groBeren
Schiffes im Werk RoB fand vor finf
Jahren statt. Am 14.Januar 1969 lief
dort das Containerschiff ,Botany Bay"
ab. Seither hat sich einiges verandert
in diesem Betrieb. Ein Teil des groBen
Hellinggeriistes ist demontiert und auf
dem neuentstandenen Vormontageplatz
fuhlen sich die umquartierten Finken-
werder Krane wohl. Die neue Schiff-
baudra im Werk RoB wurde erdffnet
mit Bau Nr. 74, einem Kuhlschiff fir

26

die Scipio-Gruppe (Union Partenreede-
rei, Korrespondentreeder Scipio & Co.,
Bremen), einem fiir diese Schiffsgat-
tung ungewohnlich groBen Schiff, mit
einer Tragfahigkeit von 11 150 t. Dieses
Schiff, das Frau Bettina Schulz-Klingauf
auf den Namen ,Blumenthal” taufte,
wird eine Geschwindigkeit von mehr
als 23 Knoten haben. Damit wird M/S
,Blumenthal® das schnellste Frucht-
kihlschiff unter deutscher Flagge sein,
vermutlich das schnellste Fruchtkiihl-




schiff Uberhaupt. Es handelt sich um
ein ,Allround-Kihlschiff* mit einer
Kuhlanlage, die es ermdglicht, die La-
deraume auf —30° zu kihlen, selbst
bei einer Seewassertemperatur von
+30°, wie sie in der Karibischen See
vorkommt. Mit einem Laderauminhalt
von 480 000 KubikfuB kénnen pro Reise
ca. 200 000 Kartons Bananen befdrdert
werden. Das entspricht einem Ladungs-
gewicht von 4000 tons. Die hohe Trag-
fahigkeit von 11150 tdw erlaubt, daB
der Laderaum auch mit schwereren
Kuhlgutern, wie z. B. Fleisch, voll aus-
genutzt werden kann.

Die Ablieferung des Schiffes erfolgt
vermutlich noch vor Erscheinen dieses
Heftes. Ein fast gleiches Schiff wird
Anfang 1975 fir die Reederei zur Ab-
lieferung kommen. Es ist bei einer nor-
wegischen Werft in Auftrag.

Mit dem Neubau des M/S ,Blumen-
thal" besteht die Kihlschiff-Flotte der
Scipio-Gruppe z.Zt. aus sieben Schif-
fen. Diese Schiffe sind vorwiegend im
Bananentransport zwischen Zentral-
amerika und Bremerhaven eingesetzt.

Schiffstyp und Hauptabmessungen

Das als Wechselschiff vermessene
Schiff hat 4 Laderdume und 4 Decks.
Der Laderaumbereich besteht aus 15
einzelnen Kuhlrdumen, die in 7 unab- ‘
hangige Kuhlgruppen zusammengefaBt {
werden. Der Maschinenraum und das |1
Deckshaus, in dem samtliche Wohn- |
und Wirtschaftseinrichtungen unterge- |
bracht sind, befinden sich zwischen |

.
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den Laderaumen IIl und IV. Die Haupt-
daten des Schiffes sind:

Lange uber alles 146,00 m
Lange zwischen den Loten 136,00 m
Breite auf Spanten 21,50 m
Seitenhohe bis zum 1. Deck 12,65 m
Tiefgang (Volldecker) 9,40 m
Tiefgang (Bananen) 6,75 m
Tragféahigkeit bei

9,4 m Tiefgang ca. 11150t
Laderauminhalt ca. 460 000 cuft
Maschinenleistung 2x 11700 PSe
Probefahrtsgeschwindigkeit ca. 23,1 kn
Klassifikation GL + 100 A4 E*

Kiihlladerdume und Kiihlanlage

Die Laderdume erhalten eine Polysty-
rol-Hartschaum (Styropor)-Isolierung, die
mit 1,5 mm verzinktem Blech verkleidet
wird. Auf allen Ladungsdecks werden
Sperrholz-Gréatinge verlegt, die den Ein-
satz von Gabelstaplern gestatten.

In jedem Ladekihlraum befindet sich
ein Luftkiihlerraum. Die Kihlung der
Raume erfolgt nach dem Léangsluft-Sy-
stem: Die Kaltluft gelangt aus den
Luftkiihlern (Hersteller STAL, Schwe-
den) in Langsschiffsrichtung unter die
Gratinge und durch Offnungen in den
Gratingen in die Laderaume.

Die Kiihlanlage arbeitet mit Frigen 22
als Kihlmittel und Sole als Kaltetrager.
Die Kapazitat der aus 3 Kompressor-
Einheiten bestehenden Anlage reicht
aus, um eine niedrigste Temperatur

von =30 C in allen Raumen bei tro-
pischen Bedingungen zu halten. Auf
dem 2. Deck befinden sich in jedem
Raum Ladepforten in der AuBenhaut.

Maschinenanlage

Die Hauptantriebsanlage besteht aus 2
einfachwirkenden Viertakt-Tauchkolben-
motoren mit direkter Einspritzung, Ab-
gasturboaufladung und Ladeluftkiih-
lung, Zylinderanordnung in V-Form,
Bauart OEW-SEMT-Pielstick, Typ 18
PC2-5V. Die Motoren sind zur Verbren-
nung von Schwerdl ausgelegt. Die max.
Dauerleistung betragt 2x 11700 PSe
bei 520 Upm.

Ein Doppel-Untersetzungsgetriebe tber-
tragt die Leistung auf einen ESCHER-
WYSS-Verstellpropeller.

Die erforderlichen Uberwachungs- und
Steuereinrichtungen befinden sich in
einem Maschinen-Kontrollraum.

Der Verstellpropeller wird von der
Briicke, die Antriebsanlage vom Ma-
schinen-Kontrollraum aus ferngesteu-
ert. Die elektrische Anlage wird fir
440V, 60 Hz ausgelegt. Zur Stromerzeu-
gung stehen zur Verfligung: zwei
900 KW-Dieselgeneratoren, zwei 1920
KW-Wellengeneratoren, ein 90 KW-Not-
generator.

Decksausriistung

Die Ladeluken werden durch l4ngs-
schifféffnende stahlerne Faltdeckel mit
eingebauten Deckeln fiir Elevatorofi-

nungen abgedeckt. Die Lukendeckel
werden Uber Seilzug durch Ladelaufer
betatigt. Die Ladeluken werden von
8 Ladebaumen bedient, die flir gekup-
pelten Betrieb ausgelegt sind und eine
Tragféhigkeit von 3/5t haben, bei ge-
kuppeltem Betrieb 3 t. Das Schiff erhalt
5 elektrisch angetriebene Verholwinden,
zwei davon sind kombinierte Anker-/
Verholwinden.

Nautische Ausriistung

Das Schiff wird mit den dem heutigen
Stand entsprechenden Navigationsge-
raten ausgeristet, wie Funkanlage
(DEBEG), 2 Decca Radargeraten, Krei-
selkompaBanlage (Anschiitz), Ruder-
steuerungs- und Selbststeueranlage,
Funkpeiler, Echolotanlage, FahrtmeBan-
lage, OMEGA-Navigationsempfanger.

Besatzung

Die 28 Mann starke Besatzung wird im
Deckshaus in Einzelkammern unterge-
bracht. Zu jedem Offiziers-Wohnraum
gehort ein eigener Duschraum mit WC.
Je 2 Mannschaftsmitglieder teilen sich
eine von den Kammern aus zugéngliche
Dusche mit WC. Die Messen und Auf-
enthaltsraume fir Offiziere und Mann-
schaften liegen jeweils neben der Ki-
che auf dem 1. Deck. Die Wohn- und
Aufenthaltsrdume werden durch eine
zentral regulierte Zweirohr-Klimaanlage
klimatisiert. Der Besatzung steht auch
ein Schwimmbad zur Verfligung.

Am 20. 12. 1973 fand, ebenfalls im Werk RoB, die Kiellegung fiir den ersten Centromor-Tanker (Bau Nr. 79) statt.




Dock 11 wurde verlangert

Das zum Werk Ross gehdrende Schwimmdock 11 wurde um 35 m verldngert und verfiigt nunmehr iiber eine Hebefédhigkeit
von 51500 t (Gewicht). Es zdhlt zu den gréBten Schwimmdocks der Welt. Die Lange iiber Kielpallen betragt jetzt 272,5 m.
Das erste eingedockte Schiff, das die Dockkapazitat voll ausnutzte, war unsere ,Osaka Bay“, Overseas Containers Limited.
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Investitionen
machen Arbeitsplitze

sicher und attraktiv

Am 16. Februar war es zwei Jahre her,
daB die Neuordnung der Besitzverhalt-
nisse der HDW durch die Ubernahme
der Geschaftsanteile der Deutschen
Werft durch die Salzgitter AG dem neu-
gebildeten Aufsichtsrat unter dem Vor-
sitz des Salzgitter-Konzernchefs Hans
Birnbaum ermaglichte, die Durchfiihrung
eines neuen Unternehmenskonzeptes zu
beschlieBen.

Die schon damals bekundete und seit
mehr als einem Jahr verwirklichte Ab-
sicht des Landes Schleswig-Holstein,
sich in der Hohe von 25,1 Prozent am
inzwischen auf 100 Millionen Mark er-
hohten Grundkapital der Werft zu be-
teiligen, war ein zweiter wichtiger Schritt
auf dem Wege der HDW in eine ge-
sicherte Zukunft.

Die Wegweiser dorthin sind die Investi-
tionen. Die seit dem 16. Februar 1972
vom Aufsichtsrat der HDW beschlosse-
nen Investitionen in der Gesamthdhe
von nunmehr 366 Millionen Mark dienen
der Modernisierung und Rationalisie-
rung unserer Werftanlagen ebenso wie
der Verbesserung der Arbeitsbedingun-
gen am Arbeitsplatz und der Erh6hung
der Attraktivitat der — wie Dr. Henke

in Hamburg . ..

oben: Modernisierung der Helling 1 im Werk
Ross:

Etwa 3200 t Stahl muBten beim Abbruch des
alten Hellinggeriistes iiber der Helling 1 de-
montiert werden. Die in Betrieb genommene
Helling mit Vormontage am 12.2.1974. Die
fahrbaren Dacher kommen Ende Marz.

Mitte: Technische Anlagen im Werk Ross:

Die Maschinenfabrik erhielt u. a. einen neuen
Zwei-Trager-Briickenlaufkran mit einer Trag-
fdhigkeit von 32 t und zwei Scharmann-Bohr-
werke FB 100 und FB 140.

unten: Anfang Januar 1974 waren die Arbeits-
rdume fiir das Optikbiiro bezugsfertig.
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wahrend der Bilanzpressekonferenz am
7. Februar sagte — ,langfristig sicheren
Arbeitsplatze”.

Investitionen  machen  Arbeitsplatze
sicher. Und wenn wir von der etwa 200
Millionen Mark kostenden Dockerwei-
terung in Kiel einmal absehen, bleiben : i s ot
mit den am 7. Februar 1974 vom Auf- wL A j St hos.
sichtsrat beschlossenen Investitionen :
von 45 Millionen Mark fiir eine neue
Schiffbauhalle im Werk Ross und die
Verlangerung des Docks 21 u. a. rund
166 Millionen Mark, von denen 93 Mil-
lionen fiir den Ausbau des Hamburger
Werkes und 73 Millionen fir die Mo-
dernisierung der Anlagen in Kiel vorge-
sehen sind.

Die ersten der im neuen Unternehmens-
konzept vorgesehenen Investitionen —
wie etwa die Modernisierung der Hel-
ling im Werk Ross und die Schaffung
einer dazugehorigen Vormontage, so-
wie die Errichtung eines neuen Gebau-
des fiir die Abteilung Elektronik in Kiel
— sind inzwischen verwirklicht oder
nahezu verwirklicht. Uberall aber in bei-
den Werken ist zu sehen: es tut sich
was. Das Geplante wird Wirklichkeit.

Die Investitionsbezeichnungen ,Rohr- nur im Ansatz erkennen lassen, was
werkstatt* oder ,Belegschaftsgebaude” einmal aus ihnen wird.
rechts: Belegschaftsgebdude im Werk Ross:  \yorqen zy sich vorerst noch schnell Die Bilder auf diesen Seiten geben

Mitte Februar wurde der Grundstein fiir das 5 f - R _ o
neue Belegschaftsgebdude gelegt, das noch in  vVerandernden Gebilden aus Beton, einen Uberlick liber den Fortgang der

diesem Jahr fertig sein soll. Stahl, Kunststoff und Glas, die zunachst  Arbeiten bis etwa Ende Februar 1974.

links: Neues Elektronik-Gebaude:

Das neue Gebédude fiir die Abteilung Elektronik
im Werk Gaarden wurde am 10. Januar 1974
bezogen.

unten: Bordmontage im Werk Gaarden:

Zwei Kleintraktoren mit Zusatzgerdten zur
Verwendung als Frontlader, Kehrmaschine,
Schneepflug oder Schneefrdser fiir den Einsatz
in den Docks, auf den Kranbahnen oder an
Bord wurden beschafft.

Transportable Dachpl schiitzen die Rohr-
montage an Bord vor Regen und Schnee.

Neubau fiir die EDV-Anlage in Kiel-Dietrichs-

dorf:
Das von der Bauabteilung erstellte neue Ge-
baude hinter dem Hauptverwaltungsgebaud

wird die EDV-Anlage aufnehmen.




WERK GAARDEN: Bau der Rohrwerkstatt
und des Belegschaftsgebaudes

Abbruch des Magazingebdudes (31.7.1973), Beseitigung von Ausschach-
tungshindernissen (Mitte September 1973) und Beginn der Ausschach-
tungsarbeiten (5. 12. 1973). Die ersten Auflager stehen (7. 12. 1973).
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Neuanlage der Versorgungskanéle unter der Hallensohle (7.12.1973 '
und 3. 1. 1974), Bau der Hallensohle (3. 1. 1974). :

Schnell wachsen die Betonkonstruktionen fiir die Bohrwerkstatt und
das Belegschaftsgebdude (11. und 12. 2. 1974). Anfang Juli soll die
Rohrwerkstatt fertig sein.
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Energie nach MaB

Von Helmut Gassmann

Als der zweite Weltkrieg zu Ende ging,
kletterten Hausfrauen auf Giterziige,
um ein paar Briketts zu — wie es da-
mals hieB — | organisieren”. Damals
wuBte jeder, was Energie wert, daB sie
lebensnotwendic war. Die Erfahrung
ging schnell verloren. Zwar gab es in
einzelnen Bundesldandern und auch
beim Bund selbst energiepolitische Vor-
stellungen und Konzeptionen. Ein ein-
heitliches und durchgerechnetes Ge-
samtkonzept fir die Zukunft, das alle
Energietrager umfaBte, fehlte aber —
obwohl es besonders fiir die mittleren
und kleineren Unternehmen lebens-
wichtig ist, langfristig disponieren zu
koénnen. Und das kann nur, wer einen
Uberblick hat iiber die Entwicklung der
Energiemarkte, wer weiB, welche Ener-
Gietrdger auch in spateren Jahren noch
sicher und preisglinstig zu haben sein
werden. Dieses Defizit an vorausschau-
ender Planung hat die Bundesregierung
beseitigt. In der Regierungserklarung
1973 versprach der Bundeskanzler, ein
energiepolitisches Gesamtkonzept ,,noch
in diesem Jahr" vorzulegen. Es ist am
26. September — unmittelbar nach der
parlamentarischen Sommerpause — ab-
schlieBend im Kabinett beraten wor-
den. ,manager-magazin“ lobte: ,Zum
ersten Mal versucht Bonn, ... das
Wirtschaftswachstum an der Basis ab-
zusichern.” Das Konzept, das samtliche
Energietrager von der Braunkohle bis

zum Atomkern beriicksichtigt, enthalt
eine klare politische Entscheidung —
die bisher ebenso gefehlt hat wie das
Gesamtkonzept selbst: wenn — was das
Ziel ist — Energie nicht preisgiinstig
und sicher zugleich beschafft werden
kann, dann soll die Sicherheit den Aus-
schlag geben. Das bedeutet nicht zu-
letzt auch Sicherung der Arbeitsplétze.
Freilich, weil ein solches Gesamtkon-
zept in der Geschichte der Bundes-
republik spat kommt, kann es auch
nicht zaubern. So wird beispielsweise
der Anteil des Mineral6ls an der Ener-
gieversorgung noch bis 1980 wachsen.
In jenem Jahr werden unsere petroche-
mischen Fabriken soviel Ol als Rohstoff
brauchen, wie die Bundesrepublik heute
insgesamt bendtigt. Weil jedoch die
nationale Kohle zwar sicher, aber nicht
preisglnstig geférdert werden kann,
wird ihre Rolle als Ol-Ersatz beschrankt
bleiben missen. Langfristig wird vor
allem die Atomenergie immer wichtiger
werden — aber aus Kernkraftwerken,
die heute schon zu planen und zu
bauen sind. Auch gegen den Wider-
stand von Birger-Initiativen, der be-
greiflich, aber nicht vernunftig ist. Die
Umwelt kann schon jetzt hinreichend
geschitzt werden. Die Lebensqualitat
ist nicht gefdhrdet — im Gegenteil: zu
mehr Lebensqualitat gehort nicht zuletzt
mehr Energie.

Reprasentativ-Umfrage

Wirtschaftliches Wachstum und Verbesserung der Lebensqualitat

Fir eine bessere Lebensqualitat — das
kann man wohl mit Fug und Recht an-
nehmen — dirften nahezu alle Bun-
desblrger sein. Die Vorstellungen Ulber
das, was darunter zu verstehen ist, ge-
hen aber auseinander. Die meisten —
jeweils ein Viertel der Bevélkerung in
der Bundesrepublik — denken bei ,Ver-
besserung der Lebensqualitat" an mehr
personlichen Wohlstand und an einen
wirksameren Umweltschutz. Das ist das
Ergebnis einer Reprasentativumfrage
von infas.

Der hohe Stellenwert, den der Umwelt-
schutz in bezug auf die Lebensqualitat
einnimmt, spiegelt sich auch in der
Meinung der Bevolkerung zum Verhalt-
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nis zwischen wirtschaftlichem Wachstum
und Verbesserung der Lebensqualitat
wider. Denn eine Uberragend groBe
Mehrheit der Bundesbiirger (74 %)
lehnt eine weitere Steigerung des Wirt-
schaftswachstums auf Kosten der na-
turlichen Umwelt ab. Nur 14 % meinen,
daB dem wirtschaftlichen Wachstum in
jedem Fall der erste Platz eingeraumt
werden misse, auch auf die Gefahr hin,
die Umwelt dadurch zu beeintrachtigen.
12 % hatten dazu keine Meinung.

Hinter das Gemeinwohl zuriickgestellt
wird aber auch der private Wohlstand.
Zwei Drittel der Bevolkerung (68 %)
lehnen die Auffassung ab, es komme
vor allem auf gréBeren privaten Wohl-

stand fir jeden einzelnen an und nicht
etwa darauf, daB der Staat mehr Geld
fiir seine Gemeinschaftsleistungen (Kin-
dergarten, Schulen, StraBen usw.) er-
halte. Nur flr 21 % der Bundesbiirger
steht mehr personlicher Wohlstand an
erster Stelle.

Eine Mehrheit von 54 % der Bevélke-
rung ist auch nicht der Ansicht, es sei
besser, der Staat verzichte auf Refor-
men (beispielsweise im Stadtebau, Um-
weltschutz, Bildungs- und Gesundheits-
wesen), als daB die wirtschaftliche Ent-
wicklung durch zu hohe Steuern beein-
trachtigt werde. Von den unter 24jahri-
gen lehnen sogar 69 % diese Auffas-
sung ab. 27 % der Bevolkerung sind
anderer Meinung. 19 % konnten sich zu
einer konkreten Antwort nicht entschlie-
Ben.

Fragt man dann allerdings unumwun-
den, ob die Notwendigkeit einer Steuer-
erhéhung zugunsten der offentlichen
Aufgaben anerkannt werde, so sehen
zwar 41°% der Befragten diese Not-
wendigkeit ein, 45 % jedoch lehnen sie
ab. Das zeigt, daB nicht in jedem Fall
Verstandnis fur eine Erh6hung von
Steuern vorausgesetzt werden kann,
auch wenn die Einsicht vorhanden ist,
daB mehr staatliche Gemeinschaftslei-
stungen notwendig sind.

Weit auseinander gehen auch die Mei-
nungen Uber mehr staatlichen EinfluB
auf Wirtschaft und Gesellschaft. 39 %
der Bundesbiirger sind der Ansicht, nur
durch gréBeren EinfluB des Staates auf
Wirtschaft und Gesellschaft konne mehr
soziale Gerechtigkeit erreicht werden.
Aber ein fast gleich groBer Anteil der
Bevolkerung (37 %) vertritt den Stand-
punkt, gréBerer EinfluB des Staates be-
deute vor allem mehr Burokratie und
mehr Steuern; deshalb gehe es dem
einzelnen Bilrger in der freien Wirt-
schaft immer noch am besten. 24 % der
Befragten wichen einer konkreten Ant-
wort aus.

Wenn es schlieBlich um die personli-
chen Belange geht, namlich um die
Frage, wovon die Lebensbedingungen
des Biirgers vor allem abhangig seien,
dann halten es offenbar die meisten
mit dem Spruch, daB jeder selbst sei-
nes Gliickes Schmied sei. Denn bei der
Beantwortung dieser Frage steht mit
52 °% die eigene Leistungsfahigkeit
weit an der Spitze, gefolgt vom Florie-
ren der Wirtschaft (36 %) und einer
gesunden Umwelt (26 %). Dagegen
spielen die politischen Machtverhalt-
nisse (12 %) und der technische Fort-
schritt (10 %) in diesem Zusammen-
hang nach Ansicht der Bevolkerung nur
eine ziemlich untergeordnete Rolle.
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Badher in Liv and Lee

Jedem an der Schiffbaugeschichte In-
teressierten dirfte ein Werk hochst will-
kommen sein, das bei Delius Klasing
kirzlich erschienen ist. Etwas verwir-
rend ist zunachst der Titel ,Die groBe
Zeit der Galeeren und Galeassen” in
Verbindung mit dem Namen Paris, der
jedem Schiffbauer und jedem Historiker
ein Begriff sein diirfte, und von dessen
Veroffentlichungen keine diesen Titel

tragt. Der Zusammenhang sei hier kurz
erlautert. Der Vizeadmiral und spatere
Kustos des Marinemuseums im Louvre
Edmond Paris (1806—1893) hat sich
wie kaum ein anderer zu seiner Zeit
um die Schiffbaugeschichte und die
Verbreitung der Kenntnis von Seefahr-
zeugen fremder VOlker verdient ge-
macht. Sein Hauptwerk ,Souvenirs de
marine”, das in 6 Banden zwischen

L3 So 58

1882 und 1908 erschien, fand weltweite
Beachtung und ist etliche Male und in
den verschiedensten Formen neu auf-
gelegt worden. Das Original ist ein
groBformatiges Tafelwerk, bei dem es
Paris darum ging, alles zu verwerten,

oben: Die franzdsische Galeere ,La Dauphine®
(1690—1715) hatte bei einer Ldnge von 63,50/
47,50 m eine Besatzung von 400 Mann, die
standig im Freien leben muBten.

unten: Querschnittzeichnung aus ,La Science
des Galéres“ von Barras de la Penne, 1697.
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was er an verlaBlichem Material zu
dem schier unermeBlich weiten Thema
Schiffe der Welt und aller Zeiten auf-
treiben konnte. So hatte das Werk ver-
standlicherweise eher den Charakter
einer  weitgehend zufallsbedingten
Sammlung als den einer systemati-
schen wissenschaftlichen Arbeit.

Die der Neuauflage von 1973 zugrunde
liegende Eigenmachtigkeit, wenn man
so will, liegt in einer systematischen
Gliederung des Stoffes. Das hatte Pa-
ris mit Sicherheit selbst getan, ware
ihm noch die Zeit dazu vergdénnt ge-
wesen. Aber er erlebte ja nicht einmal
die vollstandige Erstverdffentlichung.

Die obige Zeichnung und der Ausschnitt einer Galeerendarstellung von Joseph Furttenbach
(17. Jh.) lassen andeutungsweise die Qual des Galeerenantriebs ahnen.

Mit einer Reihe zusatzlicher zeitgends-
sischer Darstellungen angereichert, ist
mit dem neuen Buch ,Die groBe Zeit
der Galeeren und Galeassen" ein Werk
entstanden, das es in dieser Konzen-
tration auf dieses spezielle Thema bis-
her nicht gab. Man darf auf die fol-
genden Bande der geplanten Reihe, die
auf den ,Souvenirs de marine" von
Edmond Paris basiert, mit Recht sehr
gespannt sein.

i S I [ ,; TL\“T\T/

4

Die groBe Zeit der Galeeren und Gale-
assen, 96 Seiten und 7 Ausschlagtafeln
mit 311 Abbildungen, Format 25 x 35 cm,
Ganzleinen DM 60,—.

2

)

Eine ungewohnliche Dokumentation zeit-
genossischer Technik im Dienste der
Wissenschaften, die sich mit den ver-
schiedensten Problemen heutigen und
kunftigen Lebens auf unserer Erde be-
fassen, stellt der Bildband ,Deutsch-

Aufnahme- Geologie Geographie Ozeanographie Agrarwissenschaft
technik
Normale GroBraumige Kartierung Kartierung von Kartierung
Fotografie geologische von Vegetations- Kisten, Beobachtung ackerbaulicher
Kartierung verhéltnissen und von Strand- und forstlicher
Stadtlandschaften, veranderungen Nutzflachen
Flurbereinigung,
Raumplanung
Multispektrale Ermittlung Ermittlung des Ermittlung des Beobachtung
Fotografie verschiedener Feuchtigkeitsgehaltes  Planktongehaltes von Anbau und
Gesteine von Boden im Meerwasser Bdden sowie
Schadlingsbefall,
Forsttaxation
Infrarot- Entdeckung von Beobachtung der Kartierung von Beobachtung der
Aufnahmen Erzlagerstatten Landnutzung und Meeresstromungen Landnutzung
und Mineralien, Kustenstromungen, und Wasser und des Kultur-
Beobachtung Ermittlung von standes, Entdeckung
vulkanischer Bodenverdunstung von Waldbranden
Aktivitat
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land aus dem All“ dar. Die Bilder
scheinen einem fremd und vertraut zu-
gleich. Vertraut, weil man auf Anhieb
kartografische Darstellungen wiederer-
kennt und deren Genauigkeit in ver-
bliffender Weise bestatigt findet; fremd,
weil die Aufnahmen ein ganz und gar
ungewohntes Farbspektrum zeigen. Es
handelt sich um vierfarbige Multispek-
tralfotografien vom ersten amerikani-
schen Erderkundungssatelliten ERTS-1
aus, der die Erde in 915 km Héhe um-
kreist. Nach einer kurzen Zeit des Um-
gewohnens liest man die Farbbilder in
ihrer richtigen Bedeutung.

Unser Land zwischen Elbmiindung und Kieler Férde aus 915 km Héhe gesehen.

Wolken, Schnee, Eis

Frisch bestellte Felder, lebende Vegetation
Waldgebiete

Absterbende oder erntereife Vegetation
Brachland

Stadte, Gebirge oberhalb der Vegetationsgrenze

Luftverschmutzung (transparent)

Wasser (Meere, Seen, Flisse); Veranderungen der Farbe sind auf
Verschmutzungen zuriickzufiihren.
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Die Multispektralfotografie ermoglicht
eine Verfeinerung der Erdbeobachtung
aus dem Weltraum. Es werden Bilder in
mehreren Spektralbereichen aufgenom-
men, und man erhalt damit eine sehr
viel umfassendere Aussage, als es mit
normalen Aufnahmen madglich ist.

Verschiedene Wissenschaftler &uBern
sich in dem Buch tber Sinn und Zweck
des Ganzen. So sagt z. B. Wernher von
Braun: , ... Apollo hat den Blick fiir
irdische Probleme gescharft und ein
neues Ziel gesetzt: Die Raumfahrt der
siebziger Jahre wird nun dazu dienen,
der Menschheit zu helfen und den Pla-
neten Erde besser und rationeller zu
nutzen, als dies bisher geschehen
ist ... Die Menschheit treibt mit den
knapp bemessenen Rohstoffen und mit
der storanféalligen Atmosphére in einer
Art und Weise Schindluder, als ob sie
sich mit Gewalt selbst ausrotten woll-
te ... Wir glauben, daB durch Beobach-
tungen aus dem Weltraum viele Fragen
besser gelést werden kénnen als vom
Erdboden aus ... so zeigen bisherige
Ergebnisse, daB es relativ einfach ist,
durch systematische Erdbeobachtungen
aus dem All beispielsweise weltweit
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vorauszusagen, wieviel Mais, Weizen
oder Reis geerntet werden kann ... "
Die Zusammenstellung auf Seite 36
gibt eine Ubersicht liber Ziele und Me-
thoden dieser neuen Erkundungstech-
nik.

Holger Heuseler: ,Deutschland aus
dem All*. Satellitenbilder von der BRD
und der DDR, Teilen Osterreichs, der
Schweiz. DM 58,—, 50 vierfarbige Ab-
bildungen, 90 einfarbige Abbildungen,
darunter 50 Vergleichskarten.

*

Im Heft 3/73 stellten wir das bei De-
lius Klasing erschienene Buch , Schiffs-
modellbau vor, das mit unzahligen Ein-
zelzeichnungen und préazisen Erklérun-
gen eine Flille von Baurezepten fiir den
Praktiker liefert. Einen ganz anderen
Charakter hat das im Umschau Verlag
erschienene Werk ,Das groBe Buch
der Schiffsmodelle”, das dem oben ge-
nannten keine Konkurrenz macht und
von dem an dieser Materie Interes-
sierten als eine hiibsche Erganzung
betrachtet werden mag. Der Wert
dieses Buches liegt in einer Fille gu-
ter Abbildungen von ausgefiihrten Mo-
dellen jeder Art, wobei reprasentative

Modell des englischen Schiffes ,St. George"
mit 96 Geschiitzen. Es gehort zu den wertvoll-
sten Stiicken der Coll Henry Huddlestone
Rogers; es besitzt noch die urspriingliche Be-
takelung, was sehr selten ist.

Modelle von historischen Schiffen tber-
wiegen. Sie zeigen, was in der Kunst
des Modellbaus lberhaupt mdoglich ist
und geben einen schénen Uberblick
tiber ein Stick Schiffbaugeschichte.
Schiffbaugeschichte, soweit sie sich an-
hand sorgféltig ausgefiihrter Modelle
anschaulich machen 148t. Auf die Her-
kunft der wichtigsten Modelle wird im
Text naher eingegangen. Auch tber den
Stand neuzeitlichen Modellbaus berich-
tet das Buch; Plane und Bauanleitungen
enthélt es jedoch nicht.

Guy R. Wiliams. Das groBe Buch der
Schiffsmodelle — international. 256 Sei-
ten, 35 Farbfotos, 217 SchwarzweiB-Ab-
bildungen. Format 19 x 25 cm. DM 39,—.

*

Ebenfalls im Umschau Verlag erschie-
nen ist ein reizvolles Buch, das sowohl
alle diejenigen interessieren dirfte, die
handwerklich mit Metallarbeiten zu tun
haben, sowie auch alle Freunde von
Kunsthandwerk, Antiquitaten und sché-



rechts: Barockes Trenngitter aus Tirol, Samm-
lung FIorl.

unten: Kleines Gitter mit Scharnieren, um 1600,
Heimatmuseum Steyr.

nen, von Menschenhand gestalteten
Formen Uberhaupt. Es heiBt ,Schmiede-
eisen” und zeigt eine Auswahl der er-
lesensten Kostbarkeiten, die es auf die-
sem Gebiet gibt. Die Wertung Kostbar-
Keit ist hier nicht im materiellen Sinne
zu verstehen, sondern im Sinne mate-
rialgerechten Denkens und Gestaltens.
Nicht Prunk oder Virtuositat, sondern
das Gefiihl fiir MaB und Proportion ent-
scheidet. Die Abbildungen sprechen fiir
sich.

H. Heintschel. Schmiedeeisen. Vorwort
von: Dr. H. Huemer. 16 Textseiten, 100
Bildseiten, Format 21 x 27 cm, DM 32,—.

*:

Und zum SchluB noch einmal zurilick
zur Schiffahrt, und zwar einem Zweig
derselben, mit dem unsere Werft wenig
zu tun hat, der Binnenschiffahrt. Gerade
deshalb dirfte vielen von uns Pragers
neues Buch ,Zu Schiff durch Europa“
sehr willkommen sein. Mit der dem Ver-
fasser eigenen Lebendigkeit und Sach-
kenntnis, die er sich nicht nur am
Schreibtisch, sondern auch in der Pra-
xis erworben hat, als Besatzungsmit-
glied auf Reisen zwischen der Schweiz

und der Nordsee, Holland und dem
Schwarzen Meer, berichtet er von Rei-
sen auf Europas Stromen und Kanélen.
Dabei kommt er sowohl auf die wirt-
schaftlichen Fragen der Binnenschiffahrt
— deren Transportleistung etwa dreimal
so groB ist wie die der deutschen
Seeschiffahrt! — zu sprechen, als auch
auf die betriebstechnischen, die sich in
den letzten Jahren gegeniiber friither
erheblich verandert haben. Prager be-
richtet von Nachtfahrt mit Wendezeiger
und Radar ohne jede optische Sicht,
er berichtet und bringt Bilder von Schub-
verbanden, Motorgliedschiffen, Teilba-
ren Schiffen, er erlautert die fir Berg-
und Talfahrt typischen Schleppsysteme
(Spargelformationen, Langsseitschlepp
usw.), und schlieBlich glaubt man bei all
den zum Teil recht schwierigen Mano-
vern im Strom selbst dabei zu sein.

M Ein ebenso fundiertes wie lebendig ge-

schriebenes Buch.

Hans Georg Prager. Zu Schiff durch
Europa, 176 Seiten, 16 Fototafeln, 52
Textzeichnungen und Karten, DM 24,—.
Koehlers Verlagsgesellschaft mbH, Her-
ford.
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links: Das Eisbrechen Im
,Noordhollands Kanaal“
1830 war noch reine
Handarbeit.

unten: Ober 20000 PS
verfiigt der sowjetrussi-
sche 14 000-t-Eisbrecher
»Murmansk”, der eine
Reise von 3800 sm mach-
te, um in unserer Repa-
raturabteilung iiberholt zu
werden. Das fiir Arbeit
Im Polareis bestimmte
Schiff hat 3 Propeller. Auf
die bei normalen Els-
brechern iiblichen Bug-
schrauben miissen die im
hohen Norden eingesetz-
ten Fahrzeuge verzich-
ten. Aus der Rumpfform
der ,Murmansk“ ist die
Wirkungsweise moderner
Eisbrecher ohne weiteres
ersichtlich.




Unfallversicherungsschutz
der Berufsgenossenschaft hei Fahrgemeinschaften

(Aus ,,Eisen und Stahl” 12/73)

iImmer haufiger fahren Mitarbeiter eines
Betriebes gemeinsam mit dem Auto, das
einem von ihnen gehort, zur Arbeits-
statte und auch wieder nach Hause zu-
rick. Sie bilden sogenannte Fahrge-
meinschaften. Aktuelle Bedeutung ge-
winnt die Bildung von Fahrgemein-
schaften durch die gegenwartige Treib-
stoffverknappung infolge des arabischen
Olboykotts und der damit verbundenen
SparmaBnahmen.

Die Frage des Unfallversicherungsschut-
zes kann fur Mitglieder solcher Fahrge-
meinschaften problematisch werden,
weil es durchaus mdoglich ist, daB ein
Verkehrsunfall fiir einzelne Teilnehmer
derselben Fahrgemeinschaft als ent-
schadigungspflichtiger Wegeunfall an-
zusehen ist, fir andere Teilnehmer da-
gegen nicht.

Was ist ein entschadigungspflichtiger
Wegeunfall?

Nach den Vorschriften der Reichsver-
sicherungsordnung bezieht sich der
Schutz der gesetzlichen Unfallversiche-
rung nicht nur auf die unmittelbar
einem Unternehmen dienenden Tatig-
keiten, sondern auch auf den mit die-
sen Tatigkeiten zusammenh&ngenden
Weg nach und von dem Ort der
Tatigkeit.

Als Wegeunfall ist ein Unfall anzu-
sehen, der sich auf einem solchen
Weg ereignet und mit der betrieblichen
Tatigkeit in einem ursachlichen Zu-
sammenhang steht. Ein derartiger Zu-
sammenhang ist in aller Regel ge-
geben, wenn es sich um den direkten
Weg zwischen Wohnung und Arbeits-
statte mit dem Ziel der Arbeitsauf-
nahme oder um den direkten Heim-
weg handelt. Weicht ein Versicherter
von diesem Weg ab, so lauft er Ge-
fahr, seinen Unfallversicherungsschutz
zu verlieren.

Umwege und Abwege

Das ist insbesondere bei Umwegen und
Unterbrechungen des Weges der Fall.
Umwege sind Wege, die nicht die un-
mittelbare, direkte Wegverbindung von
oder nach dem Ort der Tatigkeit dar-
stellen, fur deren Zuriicklegung andere
Griinde maBgebend sind als die Ab-
sicht, die Wohnung oder den Arbeits-
platz zu erreichen und die eine Weg-
strecke in nicht ganz unerheblichem

MaBe verlangern. Gleichwohl fiihren
sie, wenn auch auf einer verlangerten
Wegstrecke, immer noch zum Ziel.

Unterbrechungen eines Weges liegen
vor, wenn der versicherte Weg fir
eine Zeitspanne oder eine bestimmte
Teilstrecke aus Grinden unterbrochen
wird, die nicht mit der versicherten
Tatigkeit zusammenhangen. Der waéh-
rend einer Unterbrechung zurilickgelegte
Weg wird zur Unterscheidung vom
Umweg als Abweg bezeichnet; er fiihrt
stets vom Ziel fort.

Auswirkungen auf Fahrgemeinschaften

Wohnen die Teilnehmer einer Fahr-
gemeinschaft dicht beieinander und
benutzen sie schon ublicherweise den
gleichen Weg, so entstehen meistens
nur geringfligige Unterbrechungen, weil
lediglich far kurze Entfernungen ein
Umweg genommen wird. Anders ist
es jedoch, wenn sie rdaumlich weiter
entfernt voneinander wohnen. Dann
kann sich der nicht versicherte Teil
des Weges, auf den die Voraussetzun-
gen eines Um- oder Abweges zutreffen,
uber einen groBeren Teil der Weg-
strecke ausdehnen. Das soll an einem
Beispiel erlautert werden (siehe Skizze).
Der Fahrzeughalter 1 wohnt in A-Dorf.
Er verldaBt seinen normalen, direkten
Weg nach D-Dorf (Arbeitsstelle) an der
Wegkreuzung 4 nach B-Dorf, holt dort
einen Kollegen 2 ab, fahrt mit diesem
nach C-Dorf, um den néachsten Kolle-
gen 3 aufzunehmen, und erreicht seinen
direkten Weg nach D-Dorf an der Weg-
kreuzung 5 wieder.

Der Fahrzeughalter 1 steht auf seiner
Fahrt von A-Dorf bis zur Wegkreuzung
4 unter Versicherungsschutz, dagegen
nicht von dieser Wegkreuzung nach
B-Dorf und zurick (Abweg) sowie von
hier liber C-Dorf zur Wegkreuzung 5
(erheblicher Umweg).

Der Arbeitskollege 2 aus B-Dorf ist bis
zur Wegkreuzung 4 versichert, jedoch
nicht auf dem Weg von der Kreuzung
4 Uber C-Dorf bis zur Wegkreuzung 5;
hier besteht fir ihn ein unversicherter
Umweg.

Der Kollege 3 aus C-Dorf ist wahrend
der gesamten Fahrt versichert, weil
er sich auf seinem normalen, direkten
Weg zur Arbeitsstelle in D-Dorf be-
findet.

Versicherungsschutz fiir betriebsnot-
wendige Umwege und Abwege

Steht der erhebliche Umweg oder der
Abweg mit der betrieblichen Tatigkeit
in einem wesentlichen Zusammenhang,
bleibt der Versicherungsschutz in vollem
Umfang erhalten. Das ist regelméBig
der Fall, wenn der Arbeitgeber die
Bildung kollegialer Fahrgemeinschaften
von sich aus anregt oder fordert, um
beispielsweise der Parkraumnot auf
dem Werkgeldande entgegenzuwirken.
Flir den Versicherungsschutz ist dabei
entscheidend, daB der dem Unterneh-
men durch das Einschlagen des Um-
oder Abweges erwachsende mittelbare
Nutzen erheblich genug ist, um daraus
allein einen wesentlichen Zusammen-
hang mit der betrieblichen Tatigkeit
abzuleiten.

Nur in wenigen weiteren Ausnahme-
fallen, deren Erldauterung den Rahmen
dieser Abhandlung sprengen wiirde,
kann der Versicherungsschutz auf Um-
und Abwegen erhalten bleiben.

Hahnel

gemeinsame
Arbeitsstelle in

Kollege 3
wohnt in

Kollege 2
wohnt in

Fahrer 1
wohnt in
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Verbesserungsvorschlag 3/71K

Am 13. Januar 1971 reichten die tech-
nischen Angestellten Wolfgang Gossel
und Willi Powilleit (FVS) einen Verbes-
serungsvorschlag ein, der die Anderung
der Raumleiterfihrung in den Lade-
tanks von Tankschiffen beinhaltet. Die-
ser Verbesserungsvorschlag wurde un-
ter der Nummer 3/71 K registriert und
bearbeitet. Er wurde am 17. Mai 1973

42

vom Pramiierungsausschu mit einer
Pramie von DM 1170,— bewertet.

lhre Idee legten Gdssel und Powilleit
wie folgt schriftlich nieder:

+Es ist nach unserer Ansicht méglich,
bei folgender Anordnung der Leiter auf
Anfertigung und Einbau der Podeste zu
verzichten. Die Raumleitern miiBten so

Leiterfiilhrung alt/neu

gesetzt werden, daB sie innerhalb der
Stringer von Trager zu Trager reichen
(siehe Skizze). Ein Mannloch wirde
dann den Durchstieg ermoglichen.

Um die Festigkeit der Stringer zu er-
halten, kénnten z. B. zwei Schlingen im
Bereich des Mannloches eingebaut wer-
den. Neben erheblicher Senkung der
Material- und Lohnkosten sei noch auf
die erhdhte Sicherheit dieses Systems
hingewiesen.*

Das Problem einer besseren Raumlei-
terfiihrung war bekannt. Es gab Teil-
I6sungen, die aber nicht praktiziert
werden konnten. Die entscheidenden
Kriterien Sicherheit, Fertigungstechnik
und Festigkeit fanden zusammen nie
die gewiinschte Beriicksichtigung. Es
lag nun an den betroffenen Abteilun-
gen, dieses Problem zu losen.

Das bisher angewandte Prinzip der
Leiterfllhrung zur Tankbegehung vom
1. Deck aus vor den Stringern des je-
weiligen hinteren Laderaumquerschottes
zeigt folgende Nachteile:

1. Das Begehen der Leiter erfordert
besondere Aufmerksamkeit, da der
Raum unmittelbar unter und vor der
Leiter bis zum Schiffsboden frei ist.

2. Die obere Befestigung der Leiter
Uber Podeste mit dem Stringergurt
ist fertigungstechnisch ungtinstig.
Herstellung und Anbringung der Po-
deste sind sehr stundenintensiv.

3. Die Lagerung der in der Vormon-
tage ausgeriisteten Stringer ist un-
glinstig, da die Podeste als Einzel-
teile vorstehen.

Der Verbesserungsvorschlag zeigt dem-
gegentber folgende Vorteile:

1. Erhdhung der Sicherheit, da sich der
Leiterbenutzer zwischen den Strin-
gern bewegt.

Die Podeste entfallen. Es wird Ma-
terial gespart.

3. Mannldcher und zusatzliche Ausstei-
fungen koénnen in der Vormontage
muhelos gefertigt werden.

Jetzt kam es darauf an, die erforder-
liche Festigkeit zu erreichen. Die fir
Festigkeitsfragen zusténdige Abteilung
der Werft (KPF) muBte einen optimalen
Weg finden.



Eine verstarkte Platte zur Erhaltung des
Querschottes fand aus Kostengriinden
keine Zustimmung.

Fragen nach der Ausschnittsform des
Mannloches traten in den Vordergrund.
Zu ihrer Beantwortung bedurfte es um-
fangreicher zeitaufwendiger Rechnun-
gen.

Bis vor kurzer Zeit war man nicht in
der Lage, solche Probleme zu losen, da
nur unausreichende Rechenverfahren
wie beispielsweise  Stabwerkersatz-
systeme zur Verfligung standen. Erst
der Einsatz von GroBcomputeranlagen
ermoglicht dies. Elementsysteme, soge-
nannte ,Finite Elemente”, wurden ent-
wickelt, mit denen sich die Spannungen
in beliebig komplizierten Bauteilen er-
mitteln lassen. Stabwerksysteme dienen
hier nur im Vorwege zur Ermittlung der
Randeinflisse aus AuBenhaut und Sei-
tenlangsschott.

Es ist nicht Aufgabe dieses Berichtes,
weiter in rechnerische Details zu gehen.
Als Ergebnis der Rechnung bot eine
ovale Form der Ausschnittséffnung ohne
kostenaufwendige  Plattenverstarkung
eine akzeptable Losung.

Im Gegensatz dazu ergab das Rechen-
ergebnis bei kleineren Eckenradien un-
zuldassig hohe Spannungskonzentra-
tionen.

Da die bisher genehmigten Pléane ge-
andert werden muBten bedurfte es einer
Neugenehmigung durch die Klassifika-
tionsgesellschaft. Nach ihrer Zustim-
mung konnten diese Plane als Grund-
lage fir die Fertigung gelten.

Ab Bau Nr. 59, einem 236000 tsdw
Tanker, kommt die neue Leiteranord-
nung bei allen HDW-Tankern in dieser
Form zur Ausflhrung.

Horst Bahro (KPF)

*

Spéatere Berechnungen ergaben, daB
der berechenbare Nutzen dieses Vor-
schlages hoher war als der bei der Be-
wertung durch den Prédmiierungsaus-
schuB zugrundegelegte. Die beiden Ein-
reicher erhielten daher aufgrund einer
Entscheidung des Pramiierungsaus-
schusses vom 30. November 13873 eine
Pramien-Nachzahlung von je DM 70,—.

(Redaktion)

Ausfilhrung auf Bau Nr. 60
vor dem Oldichten Querschott in
Seitentank Nr. 5
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kleine chronik der weltschitfahrt...

Ob von Ol-,Krise*“ zu sprechen berech-
tigt ist oder nicht, auf jeden Fall haben
schon die Olpreise mannigfache Aus-
wirkungen auf alle Bereiche der Wirt-
schaft und nicht zuletzt auf die Schiff-
fahrt. Das grOoBte Passagierschiff der
Welt, die ,France” (66348 BRT), kann
sich seine Dienstgeschwindigkeit von
30 Knoten nicht mehr leisten, da ja be-
kanntlich die Brennstoffkurve gerade
an der oberen Geschwindigkeitsgrenze
extrem ansteigt. Die Folge der gedros-
selten Fahrtleistung ist eine Korrektur
des Fahrplanes, das heiBt, die Strei-
chung eines Kontinenthafens. Und das
ist Bremerhaven.

Sehr ernste Auswirkungen drohen die
Olpreise auf die deutsche Kutterfische-
rei und auch auf die deutsche Hochsee-
fischerei zu haben. Die Preise fir 100 |
Dieseltreibstoff sind von 9,50 DM (1973)
auf 34,30 DM gestiegen, das ist mehr
als das Dreieinhalbfache. Nach letzten
Meldungen ist der Kutterfischerei von
der Bundesregierung finanzielle Hilfe
zugesagt worden, und die Kutter laufen
wieder aus.

3t

Die beiden wichtigsten Kkunstlichen
WasserstraBen der Welt kommen in
zunehmendem MaBe wieder ins Ge-
sprach. Der seit Jahren tote Suezkanal
soll nicht nur geraumt, sondern auch
den Anforderungen unserer Zeit ange-
paBt werden. Man erwagt die Nutzbar-
machung fur Tanker bis 150000 tdw.
Die Baggerarbeiten dafiir wiirden min-
destens zweieinhalb Jahre dauern. Mit
den vordringlichsten Arbeiten, der Rau-
mung von Wracks und Minen, wird jetzt
begonnen.

Am Panama-Kanal kommt ein langst
falliger Stein ins Rollen, indem ein
Grundsatzabkommen zwischen den USA
und Panama uber die kiinftigen Kanal-
verhandlungen unterzeichnet wurden.
Es geht um eine Revision des Abkom-
mens von 1803, nach dem den Ver-
einigten Staaten die volle Hoheit Uber
die sogenannte Kanalzone zugestanden
worden war. Doch von viel groBerem
Interesse noch dirfte fiir die Welt-
schiffahrt das Tauziehen um das Pro-
jekt eines zweiten Kanals sein. Zur
Diskussion stehen als Alternativen ein
Gebiet im nordlichen Panama, ein Land-
strich in Nordwest-Kolumbien nahe der
Grenze mit Panama, sowie Nicaragua.
Von mittelamerikanischen Experten ist
eine Vorstudie fertiggestellt worden, in
welcher der Ausbau des Rio San Juan
fur die Schiffahrt und seine Nutzung fir
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die Energiegewinnung als vordring-
liches Projekt bezeichnet wird. Hierauf
aufbauend kdonnte man sich bei einem
Kanalprojekt moglicherweise fir Nicara-
gua entscheiden.

3*

Deutsche Seeschiffstonnage

mit leichtem Zuwachs

Im Jahre 1973 hat sich der Rickgang
der deutschen Seeschiffstonnage nicht
weiter fortgesetzt. Zwar ist nach Statisti-
ken des Verbandes Deutscher Reeder
(VDR) die Zahl der Seeschiffe (ohne
Kistenschiffahrt und Fischereifahrzeu-
ge) in diesem Zeitraum um 84 Einheiten
zurlickgegangen, die in den deutschen
Seeschiffsregistern eingetragene See-
schiffstonnage nahm jedoch dennoch
um 95 875 BRT bzw. um 1,3 % zu.

Am 1. Januar 1974 bestand die deutsche
Handelsflotte (ohne Kistenschiffahrt
und Fischereifahrzeuge) aus 705 Ein-
heiten mit insgesamt 7 305 437 BRT und
einer Tragfahigkeit von 11272956 tdw
(1. Januar 1973: 789 Einheiten mit ins-
gesamt 7209562 BRT bzw. 10988 663
tdw).

Massengutfahrt groBter Einsatzbereich
Bei einem reinen GroBenvergleich auf
BRT-Basis stellt die Massengutfahrt,
die bereits im Vorjahr den hdochsten
relativen Tonnagezuwachs aller Einsatz-
bereiche verzeichnen konnte, den groB-
ten Einsatzbereich der deutschen Han-
delsflotte. lhr Anteil an der Gesamt-
tonnage stieg vor allem durch den Zu-
gang von zwei GroBbulkern von je
rund 79 300 BRT von 25,6 % auf 28,6 %.
Auf dem zweiten Rang folgt die Tank-
fahrt, die ihren Tonnageanteil gering-
fligig von 25,6 % auf 26,5 % vergroBern
konnte und in Kiirze durch die Indienst-
stellung einiger GroBtanker die Massen-
gutfahrt vom ersten Rang verdrangen
wird.

Die Linienfahrt muBte einen geringflgi-

gen Rickgang sowohl der Schiffszahl
wie auch der Tonnage hinnehmen. Da-
durch und vor allem durch den Zuwachs
von Massengut- und Tankfahrt haben
sich, gemessen an der Tonnage, Ver-
schiebungen ergeben; die Linienfahrt
nimmt zur Zeit den dritten Rang ein.
Wiederum den hochsten Tonnagertiick-
gang muBte die Trampfahrt hinnehmen.
Durch den Riickgang um 51 Schiffe mit
insgesamt rund 170000 BRT sank ihr
Anteil an der Gesamttonnage von
17,8 % auf 15,2 %.

Der Anteil der Kihischiffahrt an der Ge-
samttonnage sank gegentiber dem Vor-
jahr von 4,1 % auf 3,7 %; seit mehr als
zwei Jahren wurde kein Kihlschiff un-
ter deutscher Flagge in Fahrt gebracht.
Die Passagierfahrt stellt gegeniiber dem
Vorjahr (1,5 %) nur noch 1,1 % der Ge-
samttonnage.

Verkéaufe stark zuriickgegangen

Nach den auBerordentlich hohen Ver-
kaufen des Jahres 1972 (263 Schiffe mit
zusammen 1514 704 BRT) schieden im
vergangenen Jahr lediglich 133 See-
schiffe (ohne Kistenschiffahrt und
Fischereifahrzeuge) mit insgesamt
635935 BRT aus der deutschen Han-
delsflotte aus. 35 dieser Einheiten mit
insgesamt 196 473 BRT wurden an ab-
héngige Gesellschaften im Ausland
tbertragen bzw. ,ausgeflaggt® (1972:
117 Einheiten mit insgesamt 672 585
BRT).

Drei Einheiten mit zusammen 2712 BRT
verlegten ihren Tatigkeitsbereich in die
Kisten- bzw. Binnenschiffahrt; dariber
hinaus wurde ein Schiff mit 499 BRT als
Totalverlust gemeldet.

Die Gesamtabgange im Jahre 1973 be-
liefen sich insgesamt auf 137 Einheiten
mit zusammen 1537734 BRT. Das
Durchschnittsalter dieser Schiffe sank
im Jahr 1973 gegeniber dem Vorjahr
von 12 auf 10,5 Jahre.

Einsatzbereiche der deutschen Seeschiffe

Einsatzbereich Schiffszahl BRT % der Gesamttonnage
1.1.74 1:1.78
Linienfahrt 209 1814794 249 257
Trampfahrt 255 1109 729 15,2 17,8
Massengutfahrt 75 2 090 415 28,6 25,6
Tankfahrt *) 110 1937 282 26,5 253
Kiihlschiffahrt 48 270788 3,7 41
Fahrgastschiffahrt 8 82 429 1.1 1.5
Insgesamt 705 7 305 437 100,0 100,0

*) einschlieBlich 2 kombinierte Erz-/Ol-/Bulkfrachter mit insgesamt 123 196 BRT.



Neubau-Tonnage weiter riickldufig

Nach 87 Neubauten mit
881 423 BRT im Jahre 1972 stellte die
deutsche Seeschiffahrt im vergangenen
Jahr nur 39 Einheiten mit insgesamt
704 630 BRT in Dienst; dariiber hinaus

zusammen

wurden 14 Zugange mit insgesamt
10777 BRT aus der Kistenschiffahrt
registriert. Im Gegensatz zum Vorjahr
fuhrte die geringe Neubautéatigkeit je-
doch nicht zu einem Tonnage-Rick-
gang der deutschen Handelsflotte, da
die Zahl der Schiffsverkdufe im gleichen
Zeitraum ebenfalls stark zuriickgegan-
gen ist.

79,2 % (Vorjahr: 52,9 %) der Neubau-
Tonnage (25 Einheiten mit 558 165 BRT)
wurden von deutschen Werften gelie-
fert, 19,6 % (Vorjahr: 45,2 %) der Neu-
bau-Tonnage (13 Einheiten mit 138 111
BRT) wurden auf auslandischen Werften
gefertigt, ein Schiff mit 8 354 BRT wur-
de in der DDR gebaut.

Giinstiges Durchschnitisalter

Trotz der relativ geringen Neubautatig-
keit der deutschen Schiffahrtsunterneh-
men zahlt die deutsche Handelsflotte
nach Alter und technischem Standard
weiterhin zu den flihrenden Welthan-
delsflotten. 83,8 % der deutschen Ton-
nage sind jlnger als 10 Jahre, rund
559% jlinger als 5 Jahre. Zum Ver-
gleich: Nach internationalen Statistiken
sind nur 62,7 % der Welthandelstonnage
junger als 10 Jahre bzw. nur 38,5 %
junger als 5 Jahre. Nur 2,4 % der deut-
schen Seeschiffstonnage sind alter als
20 Jahre; in dieser Altersgruppe weist
die Welthandelstonnage 11°% aus.
Das Durchschnittsalter der deutschen
Seeschiffe (ohne Kistenschiffahrt und
Fischereifahrzeuge) betrug am 1. 1. 1974
wie zum gleichen Zeitpunkt des Vor-
jahres 6,5 Jahre. Mit 5,5 Jahren ist das
Durchschnittsalter der Tramp- und
Massengutschiffe besonders glinstig.

VDS in Verband
der Deutschen Schiffbauindustrie e.V. erweitert

Der Verband Deutscher Schiffswerften
e.V. (VDS) ist in den Verband der
Deutschen Schiffbauindustrie e.V. er-
weitert worden. Das hat die Mitglieder-
versammlung des Verbandes am 5. Méarz
1974 in Hamburg beschlossen.

Damit ist den Firmen, die in wesent-
lichem Umfang an der Schiffbautechno-
logie mitwirken, der Beitritt in den Ver-
band ermdglicht worden. Dariiber hin-
aus betreibt der Verband die Bildung
eines Arbeitskreises, an dem alle an den
6konomischen Fragen der deutschen
Schiffbauindustrie interessierten Kreise
sich beteiligen kénnen.

Wie der Vorsitzer des VDS, Werner
Schirmer, erklarte, haben 30 Firmen
ihren Beitritt zum Verband der Deut-
schen Schiffbauindustrie erklart.

Zweck des Verbandes der Deutschen
Schiffbauindustrie e.V. ist die Vertre-

tung der wirtschaftlichen und wirt-
schaftspolitischen Interessen des Indu-
striezweiges  Schiffbauindustrie.  Der
Verband der Deutschen Schiffbauindu-
strie e.V. zielt darauf ab, die Firmen
zusammenzufassen, die in wesentlichem
Umfang an der Schiffbautechnologie
als Teil des Transportsystems ,Schiff"
mitwirken. Damit soll der einseitig
regionalen Betrachtung der Schiffbau-
fragen der deutschen Kiistenlander ent-
gegengewirkt und der Okonomischen
und technologischen Bedeutung des
gesamten deutschen Schiffbaus fiir die
deutsche Volkswirtschaft starker als bis-
her Rechnung getragen werden, ob-
gleich das regionale Element nach wie
vor von weitreichender Bedeutung blei-
ben wird.

Der oben erwahnte Arbeitskreis soll
seine erste Arbeitstagung anlaBlich des
Deutschen Schiffbautages 1974 am

2x RoRo-System

oben: RoRo (roll on roll off)-System bei einem
hochmodernen Autofrachter von ca. 33 400 tdw,
der etwa 2700 Automobile verladen kann.

links: RoRo-Verkehr, wie ihn ein Seefahrer an
fernen Gestaden beobachtet hat.
(Foto: F. K. Rausch)

3. Mai 1974 in Hamburg abhalten. Das
Thema wird lauten: ,Die gegenwartige
Wahrungssituation und ihre Auswirkun-
gen auf die seegehenden Welthandels-
strome und damit auf die Schiffahrt
und den Schiffbau in einer weltoffenen
Wirtschaft".

Dr. Liesebach wurde neues
Vorstandsmitglied der HDW

Am 1. Méarz 1974 ist Dr. Ingolf Liesebach
in den Vorstand der HDW eingetreten.
Er bernahm das Finanzressort, das bis
zu diesem Zeitpunkt zum Aufgabenbe-
reich des stellvertretenden Vorstands-
vorsitzenden Dr. Norbert Henke gehdrte.
Dr. Liesebach, Jahrgang 1930, beim
Salzgitterkonzern lange mit der Neu-
ordnung des Werftbereichs befaBt, war
zuletzt flr das Finanz- und Rechnungs-
wesen der Salzgitter AG verantwortlich.
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7Zwei Piraten im Wohnzimmer

Eines Morgens erschien in meinem
Amtszimmer mein alter Schulkamerad
Karl mit einem groBen Paket unter dem
Arm. Er sah furchtbar mitgenommen
aus, hatte mehrere Kratzer im Gesicht
und auf der Stirn ein riesiges Pflaster.
Er schwitzte vor Aufregung, aber das
ist immer so, wenn meine Besucher
irgendwelche alten Klamotten als ,Anti-
quitdten" an den Mann bringen moch-
ten. ,Na“, sagte ich geduldig, ,dann
pack mal aus.” Aber er wehrte erregt
ab und bestand darauf, erst einmal die
ganze Geschichte zu erzdhlen. Auch
das ist immer dasselbe. ,Na, denn man
los", sagte ich resigniert. Und, nachdem
ich zugesichert hatte, ihn nicht zu un-
terbrechen, erzahlte er Folgendes.

,Wir hatten uns so gefreut auf Sonntag
abend, denn da sollte im Fernsehen
die groBe Zirkusschau sein, und dazu
hatten wir die Meyers von nebenan ein-
geladen. Schon eine Stunde vorher
klingelte es, und ich dachte, ich hatte
mich vielleicht in der Zeit vertan — aber
es war nur mein Schwager. Du kennst
ihn ja, er ist ein biBchen titelig und
hat nur seine verriickten Erfindungen
im Kopf. Diesmal hatte er unter dem
Arm einen kleinen Kasten mit vielen
Schaltern und Knopfen dran. Ich wollte
ihn kurzerhand an die Luft setzen, aber
er bat flehentlich darum, ich modchte
diesen Kasten (ber Nacht in Obhut
nehmen, damit zu Hause bei ihm kei-
ner daran herumspielt. Er wollte mir
seine Erfindung gleich langatmig er-
klaren, aber dazu hatte ich nun gar
keine Lust. Um so neugieriger war mein
Sohn — er ist jetzt dreizehn — und der
lieB sich den Kasten dann auch genau
erklaren. Und natirlich war er Feuer
und Flamme. Mir war das ganz egal,
Hauptsache war nur, daB ich meinen
Besuch vor dem Abend wieder los-
wurde.

Na, der Zirkusabend im Fernsehen lie
sich dann auch richtig nett an, wir
saBen zusammen mit Meyers und mei-
ner alten Tante Erna vor dem Guck-
kasten und genossen den Zirkus. Aber
mit einem Mal gab es einen scharfen
Knacks und das Bild war weg. Verzwei-
felt bastelten wir an dem Kasten herum,
aber er kam nicht wieder in Gang. Du
kannst dir vorstellen, wie sauer wir
waren, da halfen selbst die guten Ge-
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tranke nichts mehr. Nun wollte mein
Junge den verkorksten Abend retten:
er schlug vor, die Erfindung meines
Schwagers auszuprobieren. Er meinte,
wir wiirden uns sehr wundern! Na, et-
was ist besser als nichts, und so
stimmte ich Schafskopf auch zu. Er
stellte also den Kasten auf den Tisch
und erklarte uns, es ware eine Raum-
Zeitmaschine, mit der man sich exakt
auf einen bestimmten Raum und in
einen bestimmten Moment hineinproji-
zieren konne. Das verstand natirlich
keiner von uns. ,LaB uns doch mal
was versuchen", sagte Fritz. ,Wir ha-
ben in der Schule gerade von den
Vitalienbriidern, den ollen Seeraubern,
gelesen, die damals auf Gotland liber-
winterten und bos hausten.” Ich habe
nie davon gehort, aber Kinder konnen,
wenn sie was wollen, praktisch und
energisch sein. Fritz suchte also aus
dem Atlas die Breiten- und L&ngenan-
gaben fiir Wisby heraus und stellte den
Apparat darauf ein. Als Zeit wiinschte
er sich den 27. November 1399 um
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18.10 Uhr. Dann driickte er den Haupt-
schalter.

Pi6tzlich wurde es im Zimmer dunkel.
Wir sahen vor uns eine brockelige
Backsteinwand mit einer Menge Schnee-
matsch davor, und leider drang davon
eine Menge in den neuen Teppich ein.
Fritz sagte aber, wir miBten sehen,
was hinter der Wand sei, und er drehte
vorsichtig an dem Ortsknopf. Da wurde
es noch finsterer, aber dann brannte
plétzlich in unserer Zimmerecke ein
helles Herdfeuer, und davor ..."

Der Erzahler stockte und wischte sich
den SchweiB von der Stirn.

... und davor saBen an einem Tisch
zwei flrchterliche Kerle und soffen. Wir
sind ja heute allerhand gewdhnt an
schlampigen Jinglingen mit langen
Haaren, aber diese beiden schlugen
alle Rekorde. Die Kleidung bestand nur
aus dreckigen Lumpen, und man sah
die Flohe darauf hupfen — leider spran-
gen sie auch zu uns herliber. Ja, und
auf dem Kopf hatten sie noch so



eiserne Topfe, sah ganz lacherlich aus.
Sie soffen, und alle Augenblick schenk-
ten sie was nach. Das schaumte, es
muB wohl so 'ne Art warmes Eierbier
gewesen sein. Die beiden Kerle waren
schon blau, und so sahen sie uns zu-
erst auch gar nicht. Wir saBen ganz
starr vor Schrecken. Nur meine alte
Tante hatte von der Geschichte nichts
mitgekriegt und fing an zu kréhen: ,Ist
ja wunderbar, daB Du so schnell Hand-
werker flr den Fernseher gekriegt hast,
aber warum friihstiicken die erst? Und
was wollen sie mit dem Feuer da?“

Wir konnten die alte Spinatwachtel gar
nicht zur Ruhe bringen, und so horten
uns die beiden Kerle trotz ihrer Be-
saufnis zuletzt doch. ,Ha?", sagte der
eine und sah zu uns hin, und er
schielte so graBlich, daB mir ganz
schwach wurde. Da glotzte auch der
andere uns an, er sah die Frauen, sein
Unterkiefer fiel herab, er klappte ihn
dann wieder hoch und murmelte ,Kiek
doar! Wiewer!" Schwerfédllig kam er
hoch und schwankte zu Frau Meyer hin,
hielt ihr den stinkerigen Becher vor die
Nase und briillte: ,Do mi Bescheed!"

Aber Frau Meyer, die ja 'n biBchen
zipp ist, fing an zu kreischen und stieB
den Kerl vor die Brust. Der wurde
gnadderig, schwankte méchtig hin und
her, briilite ,Oole Zippel!" und leerte
den Humpen mit dem klebrigen Eier-
bier iiber Frau Meyers Kopf aus. Nun
war aber der andere Kerl bei meiner
Frau und packte sie an ihrem Kleid;
sie wollte sich mit einem Ruck los-
reiBen, der Kerl hatte aber fest zuge-
faBt, und so stand sie plétzlich — mehr
oder weniger — im Freien da. ,Dunner
Werr!“ murmelte der Angreifer — da
hielt ich es nicht langer aus! Ich fing
auch an zu schreien, ergriff den schwe-
ren Briefbeschwerer auf dem Schreib-
tisch und warf damit nach dem Kerl.
Der konnte besser zielen als ich — er
feuerte mir seinen Humpen an den
Kopf, worauf ich prompt zu Boden
ging. Die kreischende Tante Erna er-
hielt einen FuBtritt und kippte mit dem
Stuhl um, Herr Meyer wollte zugreifen,
aber im Kampf biBte er teilweise sei-
nen Anzug ein. Jetzt muBte ich han-
deln! Ich rappelte mich auf, schieppte
mich zum Telefon, wahlte 110 und gab
Namen und StraBe an. Und sie mussen
mich trotz des Kampfgetimmels ver-
standen haben. Ich zog dann mit zit-
ternden Handen den Schreibtisch auf
und holte mir den alten Trommelrevol-
ver, den ich nie gebraucht hatte. Zum
SchieBen kam ich aber noch nicht,
denn die Situation war zum Zielen zu
unklar, ich sah nur, daB mein Sohn in
der Ecke sich koniglich amusierte. Und
dann kam meine Chance. Der eine

Rauber war an den Tisch zuriickge-
wankt und bot ein klares Ziel. ,Hande
hoch — oder ich schieBe!" schrie ich,
aber die Kerle zeigten sich iiberhaupt
nicht beeindruckt, sie schrien ,Heiho!"
und zielten mit dem zweiten Humpen
nach mir. Das GeschoB ging aber vor-
bei und landete krachend in dem
neuen Spiegel. Da driickte ich ab — der
SchuB drohnte, daB mein Kopf fast ge-
platzt ware. Aber ich hatte den einen
Kerl an der Schulter erwischt. Das war
auch alles, denn in Kampferfahrung
waren die beiden uns eindeutig Uber-
legen. Der Angeschossene packte den
schweren Tisch und mahte uns alle da-
mit zu Boden, der andere flitzte in die
Ecke, ergriff eine Hellebarde und schlug
mit aller Wucht zu. Ach Gott, dabei
kammte er erst den neuen Kristallkron-
leuchter durch, und dann traf er den
schwarzen Wunderkasten auf dem
Tisch — ein Krach, ein Zischen, das
Licht ging aus und das Feuer verlosch.
Die Weiberleute kreischten noch doller,
und an der Haustiir wurde Sturm ge-
lautet. Mein Sohn schliipfte aus der Tur
und offnete.

Im gleichen Moment standen zwei Poli-
zeibeamte in der Wohnzimmertir,
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Taschenlampen in den Hénden. Du
kannst Dir vorstellen, was die dachten:
alle lagen wir auf dem Boden, die Klei-
dung war zerfetzt, die Damen mit Eier-
bier bekleckert, der Teppich naB vom
Schneematsch, die Mobel in Trimmern,
die Luft dick vom Pulverrauch. Frau
Meyer hatte einen Schock, sie schrie
wie am SpieB. ,Wohl 'ne kleine Fami-
lienfeier?“, sagte der eine Beamte,
,So besoffen mochte ich auch mal
sein!“, der andere.

Und dann ging alles schief! Mich nah-
men sie mit zur Wache, sie hielten mich
fir den Schuldigen, und ich hatte ja
auch geschossen. Das bestétigte die
Nachbarschaft, die Kopf an Kopf vor
unserem Haus stand. Meyers waren
nicht vernehmungsféahig, und den drei-
zehnjahrigen Jungen lehnten sie als
Zeugen ab. Als man zuletzt meinen
Schwager, der mit seinem damlichen
Kasten das Ungliick ja ausgeldst hatte,
herbeigeholt hatten, da wollte der von
einer neuen Erfindung gar nichts gesagt
haben, — es sei nur eine Art Elektrisier-
maschine, und mehr war an dem kaput-
ten Ding auch nicht zu sehen. Jetzt lauft
gegen mich eine Anzeige wegen Waf-
fenmiBbrauch, Korperverletzung, Sach-
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beschadigung und  Volltrunkenheit.
Meyers verlangen Schmerzensgeld und
Schadenersatz. Tante Erna will mich
enterben, und wenn meine Firma da-
von hort, setzt sie mich an die Luft.”

Der Erzahler schwieg und wischte sich
den SchweiB von der Stirn. Offenbar
stand er dicht vor einem Kollaps. ,lch
bin finanziell ruiniert, sagte er mit
dumpfer Stimme. ,Ich muB jede Mé&g-
lichkeit wahrnehmen. Geblieben sind
mir nur die beiden Topfe, mit denen die
Kerle geworfen haben. Fritz fand sie
beim Aufrdumen. Vielleicht kannst Du
da was mit machen. Ob man da ein
paar Mark fiir bekommen kann?“ Er
packte das Paket aus. ,Ein Dings ge-

hort allerdings einem gewissen Patro-
klus, ich kann ihn aber im Telefonbuch
nicht finden!"

Ja, es stimmte, es waren zwei Trinkge-
faBe, sie waren verdreckt und stanken
nach Bier. Ich reinigte beide erst ein-
mal unter flieBendem Wasser. Dabei
schaute Karl mit glasigem Blick zu.

Es waren herrliche Stlicke, auch wenn
sie durch den Wurf etwas verdrickt
waren. Das eine war eine Zinnkanne
aus dem hansischen Raum, um 1380.
Und erst das andere! Ein goldener
Pokal, besetzt mit Halbedelsteinen, ver-
sehen mit einer Weiheinschrift zu Ehren
von St. Patroklus um 1220. Ich habe auf
Wunsch von Karl den Verkauf vermittelt:

der goldene Kelch brachte auf der
Auktion in London eine Million und
einhundertfinfzehntausend DM. Karl
hat sich davon ein neues Haus gebaut
und ein eigenes Geschaft aufgemacht.
Er ist aber bose, weil die Zinnkanne
nur DM 12 000,— ergab. ,Davon kann
ich mir nicht mal einen neuen Mercedes
kaufen"“, meinte er verachtlich.

Damit ist die Geschichte aus. Da weder
Kelch noch Kanne irgendwo als ge-
stohlen gemeldet wurden, sind Karls
Rechtsanspriiche nicht zu erschiittern.
Ob ich mich nicht gewundert habe?
Nein, ich habe mich nicht gewundert!
Ich bin es gewohnt, daB bei Verkaufs-
vermittlungen niemand mich honoriert.

BERIGHTIGUNG

Im letzten Heft brachten wir auf S. 19
als neueste Meldung den Verkauf un-
serer ,Hamburg“ (seit kurzem ,Han-
seatic) nach Japan. Diese Meldung
war nur eine von vielen, die in schnel-
ler Folge von den Ereignissen iberholt
worden waren, wie wir alle in der
Presse verfolgt haben. Endgiiltige Tat-
sache ist, daB das Schiff nach einigem
Hin und Her liber einen Mittelsmann in
Liberia fiir 62,5 Mill. DM an eine sowjet-
russische Reederei verkauft worden ist.
Neuer Name des Schiffes ,Maksim
Gorkij“; neuer Heimathafen Odessa.

* * *
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Zu einer anderen Meldung aus Heft 4/73
mussen wir eine traurige Ergéanzung
bringen, zur Ablieferung der Bohrinsel

.Transocean 3“. Im Fernsehen hatte es
noch einen spannenden Filmbericht von
der stiirmischen Schleppfahrt der Bohr-
insel nach Stavanger gegeben. Es
schien, daB man um den Schlepper be-
sorgt sein miiBte, Sturm und See in-
dessen dem breitbeinigen KoloB im
Schlepp jedoch nichts anhaben konn-
ten. Inzwischen weiB jeder, daB die
Bohrinsel am Neujahrstag auf ihrer
Bohrposition in einem heftigen Sturm
gesunken ist, nachdem vorher bereits
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eines der Beine abgebrochen war.

Ein amtliches Gutachten Uber die ge-
nauen Zusammenhange liegt zur Zeit
noch nicht vor. Als feststehende Tat-
sache ist jedoch zu melden, daB die
nach japanischen Planen gebaute Bohr-
insel den strengen Anforderungen so-
wohl von Lloyd's Register als auch der
amerikanischen Bauaufsicht entsprochen
hat, und ferner, daB die gleichartige
Bohrinsel ,Transworld 61“ zur selben
Zeit ebenfalls in ernsthafte Schwierig-
keiten geriet. Hatten die Konstrukteure
die Einsatzbedingungen in der winter-
lichen Nordsee unterschatzt?
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Unser letztes Containerschiff ,City of Edinburgh* lduft bei seinem ersten und wahrscheinlich einzigen Australien-Besuch in den Hafen von Sydney
ein. Das Schiff, in Reise-Charter nach Australien, erhielt unterwegs Order, sich der Trio-Gruppe im Japan-Dienst anzuschlieBen.

Neue Auftrage
fur die HDW

Die HDW erhielt von der Ernst Willner
Oltanker GmbH & Co. Cosima Reederei
KG ,TT Daland”, Miinchen, den Auftrag
zum Bau eines Turbinentankers mit
einer Tragfahigkeit von ca. 130 000 tdw.
Das Schiff wird bei der Werft unter der
Bau-Nr. 82 gefiihrt, seine Ablieferung
ist fir das 3. Quartal 1976 vorgesehen.
Dieser Tanker wird im Werk Ross ge-
baut und bildet den AnschluB an die
dort bereits in Bau befindlichen drei
Ostsee-Tanker fiir polnische Rechnung.
Fir die Cosima Reederei-Gruppe ist es
der zweite Tanker dieser GréBenord-
nung, den sie bei einer deutschen
Werft in Auftrag gegeben hat.
%

Die VEBA Chemie AG, Gelsenkirchen-
Buer, hat Ende Dezember 1973 der
HDW vorbehaltlich der Gewahrung von
Bundesmitteln einen weiteren Auf-
trag fiur einen Turbinentanker des be-
wahrten 236 000-tdw-Typs erteilt. Dieser
Tanker wird als 12. Schiff dieser Serie
unter der Bau-Nr. 90 in Kiel gebaut und
soll im 4. Quartal 1977 zur Ablieferung
kommen.

Die Zahl der von der VEBA Chemie AG
bei der HDW in Auftrag gegebenen
Tanker erhoht sich damit auf drei
Schiffe mit einer Gesamttragféhigkeit
von mehr als 0,6 Mill. tdw. Die ersten
beiden Schiffe fir die VEBA Chemie AG

werden bereits in diesem Jahr in Dienst
gestellt. 3%

Die Hapag-Lloyd AG hat der HDW den
Auftrag zum Bau von zwei Seeleichtern
fur den Schlepp- und Schubverkehr er-
teilt.

Die Fahrzeuge sind zur Beférderung
von sperrigen Konstruktionsteilen, GroB-
stiickgiitern, Containern usw. vorge-
sehen. Sie erhalten keinen eigenen An-
trieb. Wohn- bzw. Aufenthaltsraume
sind nicht vorgesehen.
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