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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegen:

S.811 TT ,Diala” (Shell) . . . . . . Ablieferung: 7 9. 1966
S.813 MKS ,Pekari” (Laeisz) . . . . Ablieferung: 27. 9. 1966
Auf den Helgen liegen:

V. S.816 MS(Russ) . . . . . . . . Stapellauf: 23. 8. 1966
V. S5.818 MKS (Laeisz) . . . . . . Stapellauf: 27.10. 1966
III. S.814 MS (Deutsche Afrika-Linien) . Stapellauf: 30. 9. 1966

Mit Werkstattarbeiten begonnen:

S.817 MS (Russ) . . . . . . . . . Kiellegung: 25. 8. 1966

Titelbild: OstpreuBen — Sehnsucht und Erinnerung. Aquarell von Wolfram Claviez aus dem Jahre 1949



24. Jahrgang - 27.7.1966 - Heft 3

)JEUTSCHE WERFT AG - HOWALDTSWERKE HAMBURG AG

KIELER HOWALDTSWERKE AG

Zum geplanten ZusammenschluBB der drei GroBwerften

Am Abend des 16. Mai wurde im Bundesschatzministerium eine Vereinbarung unterzeichnet, die
den ZusammenschluB der Deutsche Werft AG, Hamburg, der Howaldtswerke Hamburg AG und
der Kieler Howaldiswerke AG bis zum Jahresende 1968 vorsieht.

Diese Vereinbarung unterzeichneten als Vertragspartner:

1. Die Gutehoffnungshiitte, Aktienverein in Niirnberg und Oberhausen (GHH) in ihrer Eigen-
schaft als Mehrheitsaktiondr der Deutsche Werft AG, an deren Aktienkapital die GHH zu
53,28 °/o beteiligt ist;

2. die AEG, Allgemeine Electricitéts-Gesellschaft in ihrer Eigenschaft als Aktiondr der Deutsche
Werft AG, an deren Aktienkapital die AEG iiber die Elektrofinanz zu 31,02 %/ beteiligt ist;

3. Der Vorsitzende des Aufsichtsrats der Deutsche Werft AG in Wahrung der ibrigen Aktiondre
(15,7 °/o) der Deutsche Werft AG;

4. Die Salzgitter AG in ihrer Eigenschaft als Alleinaktiondr der Kieler Howaldtswerke AG und
als Mehrheitsaktiondr der Howaldtswerke Hamburg AG, an deren Aktienkapital die Salzgitter
AG seit dem 15. Mai durch Einbringung im Wege der Sacheinlage zu 95 % beteiligt ist.

Der ZusammenschluB soll auf der Basis der Partnerschaft mit gleichen Rechten fiir die Gruppen

+Howaldt” und ,,Deutsche Werft" erfolgen.

Die Vereinbarung bestimmt eine Reihe von MaBnahmen und Zielen, die unverziiglich verwirklicht

werden sollen. Dazu gehoren vor allem:

® Neuvordnung der Produktionsprogramme fiir Neubau, Reparatur und Sonderfertigungen;

® Abgestimmte Rationalisierung von Konstruktion, Fertigung und Verwaltung;

® Gemeinsame Entwicklungsarbeiten;

® Gemeinsame Finanz- und Investitionsplanung;

® Gemeinsamer Vertrieb und gemeinsame Vertriebsplanung;

® Gemeinsame Angebotsabgabe.

Zur Verwirklichung dieser MaBnahmen wird von den drei Werften je ein Vorstandsmitglied in den
Vorstand der anderen Werft berufen. Diese drei Herren bilden den VorstandsausschuB, der den
vereinbarten ZusammenschluB vorbereitet. Der VorstandsausschuB ist am 16. Juni zu seiner ersten
Sitzung zusammengetreten. Die Arbeit des Vorstandsausschusses wird unterstiitzt durch Ausschiisse
fir die Gebiete Vertrieb, Konstruktion, Fertigung und Verwaltung. Sie werden Vorschlége fiir die
auf diesen Gebieten zu ergreifenden EinzelmaBnahmen erarbeiten. Die Ausschiisse haben ihre
Arbeit bereits aufgenommen.

Dem vorbereitenden VorstandsausschuBl entsprechende Gremien der Arbeitnehmerschaft werden
die Interessen der Arbeitnehmer wahren. Zum anderen ist die Bildung eines Aufsichtsratsaus-
schusses vorgesehen, dem auch ein Arbeitnehmervertreter angehdren wird.

Als Bilanzstichtag der Fusion ist als spédtester Termin der 31.12. 1968 vorgesehen.

Am Kapital der Fusionsgesellschaft sollen die Gruppe ,Howaldt” und die Gruppe , Deutsche
Werft” zu je 50 %o beteiligt sein. Die Fusionsgesellschaft soll ihren Sitz in Hamburg und Kiel haben.
Die Aufsichtsréte der Deutsche Werft AG und der Salzgitter AG haben der Fusion am 25. Mai in
Berlin zugestimmt.

Am 8. Mai wurden in Hamburg von allen Vorstandsmitgliedern der drei Gesellschaften die im
einzelnen bestehenden Vorstellungen von der Fusion diskutiert.

Es wurde vereinbart, den Ist-Zustand aller Bereiche in personeller und materieller Hinsicht festzu-
stellen und bekannte oder erkennbare Unterschiede zu fixieren.



Dieser ZusammenschluB wird in der geschichtlichen Ent-
wicklung der Deutschen Werft, des deutschen Schiffbaus,
ein Markstein sein. FGhrende Mdnner der deutschen Wirt-
schaft haben sich in den vergangenen Monaten wiederholt
dariber ausgesprochen, wie notwendig Zusammenschlisse
zu wirtschaftlich stérkeren Gruppen heute sind, wenn sie
im internationalen Wettbewerb bestehen wollen. So er-
lguterte das Bundesschatzministerium diesen Schritt u. a.
mit folgenden Worten:

JZiel der Fusion zwischen den beiden Howaldtswerften
und der Deutschen Werft ist, eine volkswirtschafilich sinn-
volle Werfieinheit zu schaffen, die nicht zuletzt durch ein
breites Produktionsprogramm — einschlieBlich GroBischiff-
bau — allen internationalen Maf3stében gerecht wird.

Die drei Werften haben im Jahre 1965 mit 40 % zum deut-
schen Schiffbau beigetragen.

Der Umlauf belief sich 1965 auf 610 Millionen DM.

Die drei Werften haben 1965 insgesamt 396 000 BRT ab-
geliefert.

Sie verfigen zudem iiber die gréBte Reparaturkapazitét in
der Bundesrepublik. Damit wird eine Werfteinheit geschaf-
fen, die internationalen MaBstdben gerecht wird. Der
ZusammenschluB fihrt zu wesentlichen Rationalisierungs-
méglichkeiten in Konstruktion, Fertigung und Verwaltung.

Die erforderlichen MaBnahmen werden unverziglich in An-
griff genommen. Ein gemeinsamer Veririeb mit gemein-
samer Angebotsabgabe und gemeinsamer Vertriebspla-
nung wird eingerichtet...”

Dr. Dietrich Wilhelm von Menges, der Aufsichtsrafsvorsit-
zer der Deutschen Werft, hat in einer Rede auf der Haupt-
versammlung unserer Gesellschaft am 30. Juni die gefafiten
Entschlisse noch ndher begrindet. AuBerdem wurden die
ersten Einzelheiten beziglich der praktischen Durchfishrung
des Zusammenschlusses bekanntgegeben. Ab sofort wer-
den beispielsweise die Vorstdnde der drei Werften er-
weitert. Dr. von Menges sagte:

»lch darf lhnen davon Kenntnis geben, daf3 der Aufsichts-
rat der Deutschen Werft beschlossen hat, Herrn Konsul
Westphal, Vorsitzender des Vorstandes der Howaldtswerke
Kiel, mit Wirkung vom 1.7. 1966 zum stellvertretenden Vor-
sitzenden des Vorstandes der Deutschen Werft AG zu be-
stellen, desgleichen Herrn Gerrit Kérte, Vorstandsmitglied
der Howaldtswerke Hamburg, zum Vorstandsmitglied der
Deutschen Werft.

Zwischen den Aufsichisratsvorsitzenden der drei Werften
ist vereinbart worden, daf8 die Bestellung von Herrn Dr.
Voliz zum Vorsitzenden des Vorstandes der Howaldtswerke
Hamburg und zum stellveriretenden Vorsitzenden des Vor-
standes der Howaldtswerke Kiel den jeweiligen Aufsichts-
riten im Laufe des Monats Juli vorgeschlagen werden soll.

Damit wdren die fir die Ubergangsphase in den Verein-
barungen zwischen Salzgitter und der Deutschen Werft
vom 16. bzw. 17.5.1966 festgelegten Bedingungen fir die
Zusammenarbeit etwa am 1. August 1966 erfill.”

Dr. von Menges gab eine wirtschaftspolitische Ubersicht
Uber das Wachstum der Welthandelsflotten und den pro-
zentualen Anteil der Nationen am Weltschiffbau. Zu dem
bevorstehenden Zusammenschluf3 der drei Werften sagte
er dann:

.Die Fusion ist ein Akt der unternehmerischen Initiative
und Selbsthilfe. Wir schreien nicht nach dem Staat, solange
wir uns selber helfen kénnen.

Wenn innerhalb weniger Wochen finf grof3e Namen aus
der deutschen Werftindustrie, die jahrzehntelang Inbegriff
und Symbol fir die Qualitét des deutschen Schiffbaus in
aller Welt gewesen sind, sich entschlieBen, unter Hintan-
stellung eigener Interessen sich zu einer Zusammenarbeit
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in groBeren Gruppen zusammenzufinden, so ist dies nicht
nur ein Beweis von VerantwortungsbewuBisein gegeniber
Belegschaften und Aktionéren, sondern ein Zeichen von
unternehmerischer Initiative und Phantasie, die nicht immer
nur an den Privatbesitz eines Unternehmens gebunden zu
sein braucht.

Der Zusammenschluf3 der japanischen Werftindustrie in
groBen Konzerneinheiten, das groBartige Beispiel, das uns
die schwedische Werftindustrie in den fiinfziger Jahren mit
ihrer Rationalisierung und Serienfertigung in einem fir
europdische Verhdltnisse unbekannten Ausmafl gegeben
haben, zeigt uns, daf3 wir diese Konkurrenz nur in einem
Kampf mit gleichen Waffen bestehen kénnen. Das bedeu-
tet in der ersten Phase die Bildung leistungsstarker Unter-
nehmenseinheiten. '

Ein zweiter gewichtiger Gesichtspunkt schien uns eine sinn-
volle Ergdnzung der zusammenzufiigenden Einheiten zu
sein; denn nur eine solche lafBt im Rahmen der Konzen-
tration die notwendige Spezialisierung im weiteren Ver-
lauf erwarten.

Howaldt-Kiel hat es als eine der wenigen Werften Europas
geschafft, in die Gigantengruppe des Weltschiffbaus ein-
zudringen. Die natirlichen Gegebenheiten fir eine weitere
Entwicklung in dieser Richtung sind vorhanden. Auf der
anderen Seite zeigt die Kombination von Reparaturge-
schdft und Spezialschiffoau bei unserer Werft und bei
Howaldt-Hamburg ihre Besténdigkeit auch in fir den
Schiffbau unginstigen Zeiten. Dieser Vorteil griindet sich
auf die Tradition der beiden Werften und auf bestimmte
Standortgegebenheiten des Hamburger Hafens als des Ha-
fens mit dem gréBten unmittelbaren industriellen Hinter-
land. — Hamburg ist immer noch die gréfte Industriestadt
der Bundesrepublik.

Die Deutsche Werft bringt in diese Ehe die in einem hal-
ben Jahrhundert gewachsene Zusammenarbeit mit den
Werken der AEG-Gruppe und des GHH-Konzerns mit ein.
Ein Potential, das gerade bei den vielfgltigen technischen
Méglichkeiten und Notwendigkeiten, die sich bei der Ent-
wicklung des Schiffbaus jetzt abzeichnen, seine Bedeutung
im Konkurrenzkampf — vor allen Dingen im Wettbewerb
mit unseren japanischen Konkurrenten — von Bedeutung
sein wird. Wir sind Uberzeugt, da3 wir uns mit den Wer-
ken von Salzgitter in vielen Punkten wirkungsvoll werden
ergdnzen konnen. Ich mdchte hier ausdriicklich betonen,
daB wir diese unsere Zusammenarbeit in Zukunft nicht
als eine ausschlieBliche betrachten, sondern auch mit an-
deren industriellen Gruppen jederzeit zu einem fairen und
offenen Gesprdch, das sich vielleicht auch weiter konkre-
tisieren kann, bereit sind.

Die neue Werft wird auch nach der Fusion zwei echte
lebensfdhige Schwerpunkte in Hamburg und Kiel haben.
Der Herr Ministerprésident des Landes Schleswig-Hol-
stein hat mir dankenswerterweise vor einigen Tagen Ge-
legenheit gegeben, ithm und den zusténdigen Mitgliedern
der Landesregierung unsere Auffassung zu diesem Punkt
eingehend darzulegen. Ich hoffe, daB3 es mir gelungen ist,
bestehende berechtigte Bedenken zu zerstreuen bzw. ent-
sprechende Vorschldge fir deren Behebung zu machen. Ich
mochte betonen, daB3 an beiden Pldizen ein ausreichender
Schiffsneubau erhalten bleiben wird, wobei im Grundsatz
Schiffe Gber 80 000 tdw in Kiel gebaut werden sollen. Die
Zusammenarbeit mit den Zulieferbetrieben soll an beiden
Betriebsstétten in dem bisherigen Umfang erhalten blei-
ben. Deswegen verbleibt auch an jedem Platz eine Ein-
kaufsstelle.”

Dann ging der Aufsichisratsvorsitzer auf den in jingster
Vergangenheit mehrfach geduBerten Vorschlag ein, die
GroBwerften des Hamburger Raumes zu einer einzigen
Einheit zusammenzufassen. Diesem Gedanken habe man
aus folgenden Griinden widersprochen:



Erstens wirde eine derartige Zusammenfassung nur eine
Kumulierung gleicher Gegebenheiten bedeuten und nicht
eine sinnvolle Ergénzung, und zum anderen kénnte eine
Ausschaltung der Konkurrenz im Hamburger Hafen (vor
allem im Reparaturgeschéft) zu einer Abwanderung der
Reeder an andere Pldtze fihren. Der Aufsichtsratsvorsitzer
gab daher seiner Befriedigung dariber Ausdruck, daf3 es
zur Bildung von zwei Gruppen gekommen sei, und er hoffe
auf fairen Wettbewerb und gute Nachbarschaft. Abschlie-
Bend sagte Dr. von Menges:

.Die vorgesehene Ubergangsphase von zweieinhalb Jah-
ren soll allen Beteiligten Gelegenheit geben, die Einsetz-
barkeit der vorhandenen Anlagen und Bestdnde auf den

drei Werften fir die gemeinsam in ihren Einzelheiten noch
zu erarbeitende Konzeption zu Uberprifen und Investitio-
nen und Angebotsabgabe sorgféltig aufeinander abzu-
stimmen.

Die Belegschaften der drei Werften werden iber diese
Planungen laufend unterrichtet werden. Ich glaube, daf3
sich bereits heute abzeichnet, daf3, falls es uns gelingt,
die uns gesetzten Ziele der Fusion zu erreichen, die Arbeits-
pléitze insgesamt nicht weniger werden, wahrscheinlich
sicherer und krisenfester. Daf3 dabei nicht alles beim Alten
bleiben kann, ist eine Folge der Entwicklung. Die vorgese-
hene Ubergangszeit wird uns bei den notwendig werden-
den Uberlegungen auch zustatten kommen.”

"oekC‘ri"— EIN NEUER FLYING P-LINER

Die Bekanntgabe der bevorstehenden Fusion der drei
groften deutschen Werften war das Ereignis, das uns
wohl am meisten beschéaftigt hat in der letzten Zeit. Und
doch war diese Periode auch fiir die Deutsche Werft an
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Unser jungstes Kind tber-
gaben wir am 10. Juni sei-
nem Element. Frau v. Mitz-
laff-Laeisz taufte das im
Auftrag der Reederei
Laeisz gebaute Kiithlmo-
torschiff auf den Namen
«Pekari”. Es ist das bis-
her gréBte und leistungs-
fahigste Schiff der Laeisz-
Flotte. (Als Volldecker
6000 tdw.) In den Kiihlrdu-
men, deren Gesamtinhalt
285000 cu. ft. betragt,
kann Kiihlgut im Tempe-
raturbereich von—20° bis
+12° C beférdert werden.
Infrage kommen Bananen,
Friichte und Fleisch. Durch
den Einbau eines MAN-
Motors von 11400 PSe
wird das Schiff, dessen Li-
nien durch Modellver-
suche im Schleppkanal
einen optimalen Verlauf
erreicht haben, eine Ge-
schwindigkeit von 22 Kno-
ten erzielen.
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Hier die Abmessungen des
Schiffes:

Lo XA ca. 139,00 m
L.zw. d. Lot. 128,00 m
Breite a. Sp. 18,00 m
S.-Hohe 1.D. 9,23 m
S.-Hohe I1. D. 6,75 m
Tiefg. a. So.-

Freibord ca. 7,58m
Tragfahigk. ca. 6000 tdw

Geschwindigkeit
(bei 25%0ig. Lstg.) 21,25 kn

Maschinenanlage:

Direkt umsteuerbarer,
neunzylindriger, einfach-
wirkender Zweitakt-
Kreuzkopf-Dieselmotor
mit Abgas-Turbo-
aufladung,
Originalbauart MAN,
Typ K9Z 70/120 D.
Leistung: 11 400 PSe
bein = 142,

Klasse:

Germanischer Lloyd:
+ 100 A4 E
sowie die Klasse KAZ.
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internem Geschehen besonders reich. Zwei Ablieferungen
und ein Stapellauf! Zwei neue Schiffe werden auf Kiel
gelegt und bei zwei weiteren mit den Arbeiten in der
Schiffbauhalle begonnen.
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Erstmalig liei eines unserer Schiffe auf nur einer Schlittenbahn ab.
Stiitzbahnen waren seitlich angebracht.

Lediglich zwei kleine

Von oben nach unten: Die Taufpatin Frau Christine
von Milzlaii-Laeisz, Frau Voltz und Herr Dr. Riens-
berg, Herr Willi Ganssauge mit Dr. Knappertsbusch.

Die Ablieferungsprobefahrt der ,Darina” fand am 26. Mai
statt, nachdem erst ein Monat vorher der dritte GroB-
tanker fiir die Shell — ,Diala” — bei uns vom Stapel ge-
laufen ist. Fiir die schiffbautechnisch interessierten Leser
nebenstehend die Hauptdaten des Schiffes.

Die ,Darina“ ist ein Schwesterschiff der ,Drupa” und
gleicht ihr in ihrem inneren Aufbau, in der Tankeinteilung
genau. Wir erwdhnten bereits, daB die der deutschen Shell
gehorende ,Diala" bei gleicher GroBe von ihren britischen
Schwestern in einigen konstruktiven Punkten abweicht.
,Drupa“ und ,Darina" haben sieben Mitteltanks und zwei
mal acht Seitentanks. In den Seitentanks Nr. 5 und 8 darf
nur Ballastwasser gefahren werden; desgleichen in den

Tieftanks im Vor- und Achterschiff. Die Schiffe haben die
hochste Klasse von Lloyd's Register of Shipping + 100 A 1
Oil Tanker ,Higher Tensile Steel” C.C. (Corrosion Con-
trol) Electrically welded, ,Longitudinal Framing”.

Im Hinterschiff (Ladetank 7) ist ein besonderer Sloptank
eingebaut, in welchen Waschwasser der Ladetanks zum
Separieren geleitet wird.

Brennstofftanks und Pumpenrdume befinden sich im Vor-
und Achterschiff.

Mit der ,Darina” liefert die Deutsche Werft nach dem
Kriege das sechste Schiff ab, das unter der Shell-Flagge
fahrt.



68000 t-Shell-Tanker

»wDARINA”

auf Jungfernreise
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L.zw. den Loten .

Breite auf Spanten
Seitenhohe 1. Deck .
Tiefgang auf So.-Freibord
Tragfdhigkeit .
Vermessung
Geschwindigkeit
Maschinenleistung .

243,83m = 800" 0”

. 232,86 m 764”7 07

33,53 m 110" 0~
17,30 m 56" 9”
1263 m = 417:5/4"

. 68021 tdw (1000 kg)

39 795 BRT
15,6 kn
max. 16 000 SHP
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MS ,TUGELALAND”

Das zweite innerhalb der letzten Wochen abgelieferte
Schiff war die ,Tugelaland”. Das im Auftrag der Globus-
Reederei G.m.b.H., Hamburg, fiir den Siidafrikadienst der
South African Lines Ltd., Kapstadt, gebaute Motorschiff
hat eine Tragfahigkeit von 13 500 tdw und lauft 19 kn.

Das Schiff hat Einrichtungen fiir 12 Fahrgdste. Das hier
wiedergegebene Foto vom Eignersalon vermittelt einen
Eindruck von der GroBziigigkeit des Entwurfs und der Ge-
diegenheit der Ausfihrung. Der Gesamtladeraum (ein-
schlieBlich Kiihlraume und Ladeoltanks) betragt 21 000 m?
Die Einteilung des Schiffes entspricht grundsdtzlich der-
jenigen der Schiffe der Deutschen Afrika-Linien, wonach

Ubergabe der ,Tugelaland”:

Der stellvertretende Geschiitsiiihrer der Globus-Reederei G.m.b.H.
Herr W. Niisse mit Kapitin Niederbracht und dem Leitenden Ingenieur
W. Heuer.

Dr. Konrad Henkel und Direktor F.Malitz im Gesprich mit Dr.
Knappertsbusch.

Dr. Willy Manchot mit Dr. Knappertsbusch und Direktor Kiihl.




der Maschinenraum und das Deckshaus zwischen den

Laderdumen 4 und 5 angeordnet wurden, jedoch ist das
Haus der ,Tugelaland” aus navigatorischen Griinden um
ein Deck erhoht worden, wodurch sich gleichzeitig ein in
sich geschlossenes Passagierdeck ergab. Bemerkenswert ist

auch die VergroBerung und besondere Luken- und Lade-
einrichtung der Ladungskiihlraume sowie der bereits
frither erwahnte 150 Tonnen Schwergutbaum. Die weiteren
technischen Angaben verdffentlichten wir bereits im Heft 1
dieses Jahres anldBlich des Stapellaufs der ,Tugelaland”.
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CHELWOOD BEAt
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CHELWOO
BEACON
LONDON

Unsere Docks sind voll |
legt mit zum Teil langi
stigen und hochinteress
ten Arbeiten. Der schon
letzten Heft erwdhnte Tz
ker ,Chelwood Beaco
der von Amerika iiber
Grofien Teich zur De
schen Werft geschlej
worden ist, liegt jetzt
Dock 5. Zum ersten
haben wir hier ein Sch
nicht ldings der Mittelli
sondern asymmetrisch v
sefzt aus dem Wasser ¢
hoben. Die Kielpallen ¢
Docks muBiten vorher se
lich versetzt werden. W:
rend nun die BB-Bordwa
nur wenige Zentime
Zwischenraum bis z
Seitenkasten des Do
ldfBt, ist an St.B.-Seite Pl
genug, die groBen
schweren Bodenkollis a
zuwechseln. Die Fotos z
gen einzelne Phasen
ser Arbeit, die erheblic
Geschicklichkeit, Kr:
Nerven und Fingerspitz
gefiihl erfordert. Das
dieser Bildserie von un
ren Schiffbauern wie e
Riesenschublade hera
gezogene, von Willi B
tels im Foto festgehalte
Bodenstiick wiegt
iiber 100 Tonnen!







Die neue
Bohrbank zur
Bearbeitung
von Stevenrohr-
lauibudhsen

Die starke Nachirage nach
Stevenrohrlaufbuchsen im
Zusammenhang mit unse-
rer Kolene-Anlage hat die
Deutsche Werit veranlaft,
eine neue, aufierordentlich
leistungsfdhige Maschine
zu beschaifen, die jetzt im
Betrieb Reiherstieg instal-
liert ist: eine Bohrbank fiir
grofite Drehdurchmesser
und Bohrtiefen. Hersteller
ist die Firma Heyligen-
stedt & Co., Giessen. Bei
Bohrtiefen bis zu 3000 mm
schafit die Maschine Dreh-
durchmesser bis 1250 mm.
Das erlaubt, daB Steven-
rohrlaufbuchsen bis z

960 mm Innendurchmesse

gleichzeitig von innen und
auBen bearbeitet werde

konnen. Dadurch werde

die Herstellungskosten ge

senkt und die Stiickzahle

erhoht. Bei allen Bearbei
tungen von mehr als
600 mm Innendurchmesse

wird ein Bohrkopf ver
wendet, der mit fiini
Werkzeugstihlen am Um
fang bestiickt ist.

Bei dieser gleichzeitige
Bearbeitung von inne
und auBien entsteht selbst
verstdndlich ein enormer
Spédneanfall. Um diese
zu bewidltigen, mufite i
die Maschine eine Span
forderschnecke eingebau
werden, die fiir laufende
Abtransport der Spine
sorgt. Der starken Staub
entwicklung wird durd
Absaugevorrichtungen
entgegengewirkt. Die Bil
der zeigen deutlich die
Wirkungsweise der Ma
schine und wie die Dreh
stihle angeordnet sind.




LZur Wirtschaftslage

In der Pressekonferenz anléBlich der Hauptversammlung
der Deutschen Werft AG gab unser Vorstand einen Lage-
bericht. In der Situation der deutschen Seeschiffswerften,
so sagte Dr. Knappertsbusch, ist auch im abgelaufenen
Jahr kein Wandel eingetreten. Gegen weltweite Wett-
bewerbsverzerrungen vermag die Schiffbauindustrie in der
Bundesrepublik nicht ihre Stellung im internationalen
Rahmen aus eigener Kraft zu behaupten.

Japan hat die Spitzenstellung seines Schiffbaus weiter
ausgebaut und einen erheblichen Teil der Neubauauftrage
des letzten Jahres an sich gezogen.

Eine Sonderentwicklung war in England zu verzeichnen.
Die dortige Schiffbauindustrie hat auf Grund eines neuen
Finanzierungsprogrammes der Regierung, das in seinen
Bedingungen dem japanischen &hnlich ist, einen wesent-
lichen Zuwachs von Neubauauftrdgen verbuchen koénnen.
Das Preisniveau auf dem Weltschiffbaumarkt hat sich im
vergangenen Jahr wenig gedndert und bleibt nach wie vor
unbefriedigend. Fiir GroBschiffe werden die Preise von
den Japanern bestimmt, fiir Linien- und Spezialschiffe
unterliegen sie dem harten Konkurrenzkampf européischer
Werften. Die seit langem angestrebte Angleichung der in
einzelnen EWG-Landern gewédhrten Schiffbausubventionen
hat bisher zu keinem Ergebnis gefiihrt.

Hinzu kommen weitere Wettbewerbsverfilschungen auf
dem Gebiet der Exportfinanzierung. Die deutschen Werf-
ten, die nun schon seit einigen Jahren ,Bankfunktionen”
libernehmen mubBten, sind trotz aller Bemiihungen nicht in
der Lage, international konkurrenzfshige Finanzierungs-
bedingungen anzubieten.

~ Dentsche Werft nutzte das Reparaturgeschiift

Wenn wir im abgelaufenen Jahr nur wenige Exportauf-
trage fur Schiffsneubauten hereingenommen haben, so ist
dies auch auf die Schwierigkeiten bei der Exportfinanzie-
rung zurtickzufithren. Trotz der Bemiihungen des Ver-
bandes deutscher Schiffswerften und unserer eigenen An-
strengungen sind wir immer noch nicht in der Lage, inter-
national konkurrenzféhige Finanzierungsbedingungen an-
zubieten, Das im vergangenen Jahr zustandegekommene
sogenannte 5. Werftprogramm, das Zinsbeihilfen des Bun-
des fiir Exportkredite der Werftindustrie vorsieht, ermég-
licht es nicht, aufgrund der gegenwaértigen Kapitalmarkt-
lage eine Angleichung an die Finanzierungsbedingungen
der Auslandskonkurrenz zu finden. Der Umfang dieses
Programmes ist dariiber hinaus zu klein, um das Export-
velumen der deutschen Werftindustrie zu finanzieren.

Die oben geschilderte Lage hat dazu gefiihrt, daB die Deut-
sche Werft im abgelaufenen Jahr eine Reihe von Auf-
trigen gebucht hat, die zum iiberwiegenden Teil von
deutschen Reedern erteilt wurden und unter denen sich
keine GroBschiffe befinden. Die Preise dieser Auftriage
reichen nicht aus, um unsere Kosten zu decken. Wir haben
uns jedoch bemiiht, eine vorsichtige Verkaufspolitik zu
betreiben und nur solche Auftrdge hereinzunehmen, die
uns bei Auslastung unserer Anlagen die geringsten Ver-
luste bringen. Dabei ist es uns gelungen, einen Auftrag
auf zwei kleine Spezialschiffe fiir die Bundesmarine zu er-
halten. Daneben wurde der Ausbau der Fertigungen auBer-
halb des Schiffsneubaues mit Erfolg weiter verstiarkt. Die
Umsétze in der Schiffsreparatur und bei den Sonderfabri-
kater konnten erneut gesteigert werden.

Die loe
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Deutsche Werft AG, Hamburg, AK
18 Mill. DM. Riicklagen 23,60 Mill. DM.
Umsatz 170,64 Mill. DM. Dividendenvor-
schlag fiir das Geschiftsjahr 1965 wie-
der 4 Prozent. GroBSaktioniire sind der
.Gutehoffnungshtitte Aktienverein, Niirn~
berg/Oberhatisen (63 Prozent) und die
Elekirofilnanz 'AG, Berlin (30 Prozent). HV
am 380, Juniis ; ;

Von unserem Redaktionsmitglied
‘ege.. Hamburg, 2.Juni

Mit der Ablieferung .von 11,8 Mill.
Bruttoregistertonnen hat der. Weli~
schiffbau im Jahre 1965 das bisher
hochste Ergebnis erzjelt, Neben dieser
intensiven Bautitigkeit blieb die Nach-
frage nach neuem Schiffsraum grof, so
daf} ‘es dariiber hinaus zu einer grofien
‘Zahl ‘neuer Aufirige kam. , Wiederum¢,
so “heiit es im Geschaftsbericht der
Deutschen Werft fiir 1965, ,ist es Japan
gelungen, einen groBen Teil der neuen
Bestellungen:-an sich zu Ziehen und die
Spitzenstellung - seiner  Schiffbauindu~
strie in der Welt weiter ‘auszubauen.”

Vor diesem Hintergrund muf man
den  Abschiu8 -der Deutschen Werft
sehen, der einen Umsatz von nur noch
170,65 Mill. DM  gegeniiber 250,17 Mill.
D<«Mark im_ Jahre 1964 ausweist, An
Stelle von sieben wurden im_ Berichts-
jahr nur vier Neubauten mit zusammen
1115400 (1. V. 223 034).tdw Tragfbhigkeit
abgeliefert. Selbst wenn man bertick-
sichtigt, daB sich unter: Einschluf3 des
Bestandes an im Bau befindlichen
Schiffen, Fertigerzeugnissen und akti-
vierten Eigenleistungen’ eine Gesamt-
leistung fiir das Berichtsjahr in Hohe
;von 206,22 Mill: DM -ergibt, dann bleibt
‘die Feststellung, daB selbst das Ergeb-~
nis von 1983 nicht wieder ganz erreicht
wurde. B
/_ Vorstandsmitglied Dr. Peter Knap-
‘pertsbusch verwieg bei der Besprechung
des 'Geschiftsberichtes darauf, da8 sich
das Reparaturgeschift im abgelaufenen
Jahr -um zehn Prozent und die so0-
‘genannten Sonderfertigungen um 33
| Prozent erhohten.. Diese beiden Be-
‘reiche - zusammen - kamen - damit: bei
einem Umsatzanteil von.rund 65 bzw.
30"Mill. DM ‘auf -einen’Anteil von {iber
50 - Prozent' am. Gesamtumsatz. Knap-

pertsbusch deutete an, daB die Deutsche:
Werft ‘hestrebt sein werdé: ain sinigers -

Sonderfertigung brachte noch mehr — Neubauten ohne ausreichende Preise -

etwa 50 Prozent Neubauten und 50 Pro-
zent Reparaturen und Sonderfertigun-
gen auch in Zukunft beizubehalten.

Bei den Neubauten — hier sank der

Umsatz gegeniiber dem Vorjahr um -

58 Prozent auf rund 75.Mill. DM, was
allerdings zum. Teil auf .die zeitliche
Verschiebung der: Abrechnung von Neu-
bauten zuriickzufithre!

abermals keine kostendeckenden Preise
erzielen. Bewufit wurden deshalb nur
solche. Auffridge hereingenommen, die

einerseits eine. Auslastung der Werfi-'

anlagen erméglichten. und andererseits
die Verluste aus diesem Bereich des
é}esdﬁfts so niedrig wie moglich hiel-
en,

Die- unerfreuliche Situation, der sich
alle vergleichbaren Unternehmen in der
Bundesrepublik - gegeniibersehen, hat
unverindert dieselben Griinde: Wett-
bewerbsverzerrungen der verschieden-
sten Art — besonders bei den Konkur-
renten aus Italien, Frankreich, Japan
und Grofibritannien ~-, die bisher nicht
verwirklichten Empfehlungen der EWG-
Kommission, die Subventionen einheit-
lich auf zebn Prozent der Baukosten
festzusetzen, und nicht zuletzt das im
Berichtsjahr zustande gekommene soge~
nannte 5. Werftenprogramm, das nach
Knappertsbusch nicht nur unbefriedi-
gend, sondern zudem noch wesentlich
komplizierter in der Hanhabung als die

friiheren Programme sei. Die Werften.
seien daher ihren Partnern’ gegeniiber:
in eine ausgesprochen schlechie Ver-.
handlungsposition gekommen; Schiffe .

seien ohne groBziigige Finanzierungs-
angebote heute nicht zu verkaufen.

In der Bilanz ( alles in Mill. DM) hat
sich das Anlagevermégen mit 44,27
(45,70) nur unwesentlich veréndert. Zu-
génge, die der weiteren Rationalisierung

und der Ersatzbesch dienten, bew
trugen 2,78 (2,66); sie wurden durch die
Abschreibungen in Héhe von 3,80 (4,14)
wie im Vorjahr gedeckt. Wie Knapperts-
busch sagte, hat die Deutscheé Wertt die

steuerlich ' zulissigen . Abschreibungen

voll ausgenutzt, und die Verwaltung ge-
!ier;ke, ‘hieran auch in Zukun#t nichts zu
éndern.: ’

L Im nglaufgermogenh:ben sich- die

n ist — lieBen sich-
‘.nommen werden miifiten.

.gende Tendenz. Hinsichtlich der Fusion.
mlt den“'beiden qugldt-WW: Any

: a}ich‘ ‘eh} gewisses. l{mdenken ¢

N . .
weitete Geschiift mit Sondererzeugnis-
sen um 1,73 erhéht. Der Wert der in Bau
befindlichen Schiffe stieg auf 46,40
(38,31). Nach wie vor ist die Liquiditst

.mit rund einem Drittel der Gesamtlei-

stung relativ hoch. Knappertsbusch er-
klirte aber, daB dadurch kurzfristige

-Zwischenfinanzierungen moglich whren,
2ir die am Kapitalmarkt wesentlich un-

glinstigere Bedingungen in XKauf ge~

Rickstellungen  werden mit 68,71-
(78,48) wieder erheblich vermindert aus~.
gewiesen. Knappertsbusch erwihnte in
diesem Zusammenhang, daB vor dem
Bundesgerichtshof nach einer Dauer
von 12 Jahren ein ProzeS gewonnen
worden sei; dieses Risiko sei wvoll
zuriickgestellt und jetzt aufgeldst wor-
den. Dadurch sei auch die Position
Steuern in der Ertragsrechnung, die um
2,8 hoher zu Buch steht, zum Teil mit
beeinfluBit worden. Er rdumte aber auch
ein, daB die Verluste bei den Neubauten .
etwa in Hohe ;von 5 aus der Substanz
abgedeckt  werden muBten, obwohl
Reparaturen und Sonderfertigungen
das Ihre zum Geschiift beitrugen. Der
Reingewinn in Héhe 'von 0,71 (0,69) ein-.
schlieBlich des Vorirages ist wieder auf
eine Dividende von 4 Prozent auf das
AK von 18 zugeschnitten. :

Die Verbindlichkeiten haben sich auf
261,66 (198,28) besonders dadurch stark
erhoht, daB Anzahlungen auf im Bau
befindlicher Schiffe auf 77,18 (33,88) stie-
gen. Demgegeniliber hat sich aber auch
der Gesamtbetrag der Forderungen im |
Verhiltnis zum Vorjahr auf 151,67 - .
(131,35) erhéht; die Hilfte davon besteht .
in Fremdwihrung, und zwar aus
schlieBlich in Dollars, s

Fiir das laufende Jahr . erwartet
Knappertsbusch einen Umsatz von rund

210. Der Auftragsbestand reicht bis weit™

in das Jahr 1887 hinein. Wie er sagte,
hat sich’ das Reparaturgeschift ‘erfreu=
lich entwickelt; das Geschift mit,Son-
derfertigungen zeige  eine weiter stei-

busch, daB: hier zwar noch groBePto
bleme zu bewiltigen seien,  die sich

‘whenea i ol




Die Deutsche Werft ist gut geriistet

Ausgewogene Geschiftspolitik stellte die Weichen zur Fusion — Wieder positiver Abschlufi erwartet

hin HAMBURG
Deutsche Werft AG.,
Hamburg, ist fiir die ver-
einbarte Fusion gut ge-
ristet. Trotz der schon lange
anhaltenden, durch zahlreiche
internationale Wettbewerbs-
verzerrungen hervorgerufe-
" nen Krise ist es ihr auch
165 gelungen, ihre gesunde Bilanzstruktur zu
halten und wieder einen, wenn auch kleinen,
ewinn. auszuweisen. Wie in den vergangenen
vei Jahren sollen die Aktiondre — GroB-
:tiondre sind die GHH und die AEG mit iiber
/6 bzw. rund 30% — unverdndert 4% Divi-
:nde .auf das AK von 16 Mill. DM erhalten.

folgsrechnung (Mill. DM) 1965 1964 +0/y

nsatzerltse 1706 2502 — 31,8
standsverdnderungen -+ 353 -— 209 2689
genleistungen 0,3 03 =~ —

asamtleistung 206,2 2296 — 10,2
aterialeinsatz usw. 1274 1459 — 12,7
shertrag 78,8 837 — 59
nsmehrertrige 5,0 36 -+ 389
mstige Ertrdge 1,6 1.4 -+ 14,3
striebl, Eririge 854 887 — 37
wrsonalaufwand 78,1 76,1 -+ 26
euern und Abgaben 7,0 42 + 66,7
bschreib. u. Wertberichtig. 4,7 92 -+ 48,9
mstiger Aufwand - 0,1 02 — 50,0
striebl. Aufwand ‘ 89,9 897 + 0,2
irtschaftl. Ertrag -— 45 — 1,0 ~--350,0
.. Ertrige 5,1 1,4 +264,3
ortrag a. d. Vorjahr 0,1 A —

erfligharer Gewinn 0,7 0,5 + 40,0
icklagenentnahme — 0,2 —

vidende 0.6 0.6 —

euer Vortrag 0,1 0,1 _—

Der Schliissel zu diesem Erfolg — man mu8
,. so bezeichnen — liegt in der vorsichtigen
id vorausschauenden Geschédftspolitik des
nternehmens, das sich sowohl im Hinblick auf
ine Investitionen als auch bei der Herein-
ihme von Neubauauftrdgen in den letzten
thren soweit wie vertretbar zuriicdkgehalten
it. Obwohl die Nachfrage nach Schiffsneubau-
n auf der Welt im vergangenen Jahr so groB
ie noch nie war,.hat-die. Deutsche Werft. nur
volf Einheiten mit insgesamt 93 700 tdw kon-
ghiert, so:.daB ihr gesamter Auftragsbestand
on 16 Einheiten iiber 306 000 tdw nur eine Be-
hiiftigung bis zum dritten Quartal 1967 sichert.
ndere deutsche Werften sind teilweise bis
ade 1968 ausgebucht.

Diese Zuriickhaltung ist nach den Angaben
on Vorstandsmitglied Peter Knapperts-
usch in erster Linie darauf zurlickzufihren,
1B auch die erhéhte Nachfrage kaum zu einer
nhebung des seit Jahren gedriidkten Preis-
veaus auf dem Schiffbaumarkt gefiihrt: habe,
a andererseits die Kosten der deutschen Werft-
idustrie kontinuierlich gestiegen sind, war
3 thr fast unméglich, Auftrdge zu kosten-
ackenden Preisen hereinzuholen, zumal auch
ie seit langem von ihr angestrebte Angleichung
er in den einzelnen EWG-Landern gewéhrten
chiffbausubventionen bisher zu seinem. Ergeb-
is gefiihrt hat,

“'Wie ausdriicklich betont wurde, 1st es bisher
slungen, die Finanzierung sdmtlicher Schiffe
es Auftragsbestandes sicherzustellen, Dazu bei-
etragen hat nicht zuletzt die aus der Hohe. der
tissigen Mittel und dem hohen Wertpapier-
estand sprechende ausgezeichnete Liquiditat,
uf die das Unternehmen nach der Devise
Liquiditdt ist teuer — Illiquiditdt ist todlich”
nmer besonderen Wert gelegt hat. Ein liquides
olster wird einer teueren Zwischenfinanzierung
orgezogen. Dariiber hinaus hatten die daraus
sultierenden Zinsmehrertrdge, wie unsere Ta-
elle zeigt, auch auf die Erfolgsrechnung einen
atscheidenden EinfluB. Insgesamt gesehen hat
i die Ertragslage ‘trotz des nahezu unver-
erten -Gewinnausweises im Vergleich zum

hr verschlechtert, so daB 1964 riickblickend

Dienet werden kann. Entscheidend hierfiir war

allerdings nicht die Abnahme der Schiffsabliefe-
rungen auf 4 (7) Einheiten mit 115400 (233 000)
tdw und der damit verbundene starke Umsatz-
riickgang, der, wie die geringere Verminderung
der Gesamtleistung beweist, ohnehin gréBten-
teils durch bei Werften iibliche Ablieferungs-
zufélligkeiten bedingt war, sondern die spezifi-
sche Erlosverschlechterung im - ‘Schiffsneubau.
DaBl sich diese nicht gravierender ausgewirkt
hat, ist, wie Knappertsbusch erkldrte, unter
anderem der erfreulichen Entwicklung der ge-
winnbringenden Geschdftsbereiche zu verdan-
ken. Wahrend sich die Erlose im Reparatur-
geschéft wn etwa 10% auf 65 Mill. DM erhéht
haben, sind sie bei den Sonderfertigungen sogar
um ein Drittel auf 30 Mill. DM gestiegen, so daB
sie zusammen mehr als die Halfte des Umsatzgs
auf sich vereinigten. Anders ausgedriickt: Der
Schiffsneubau wurde innerbetrieblich subven-
tioniert.

Obwohl der Materialeinsatz etwas stdrker
abnahm als die Gesamtleistung, reichte der ver-
bliebene Rohertrag gerade zur Deckung des
trotz unverédnderter Belegschaft gzstiegenen
Personalaufwandes -aus. Und hier liegt auch die
elgenthdxe Verschlechterung der Ertragslage,
denn im Vorjahr betrug die Differenz noch
mehr als 7 Mill. DM. Da hétte es wenig gehol-
fen, daB sich die Abschreibungen, in denen im
Vorjahr umfangreiche Wertberichtigungen auf
Fremdwédhrungsforderungen enthalten waren,
fast halbierten; ohne den erheblichen Anfall
von Buchgewinnen aus der Auflésung einer
Riickstellung, die durch den Gewinn eines lang-
jahrigen Prozesses moglich wurde, wire ein
Verlust von etwa 3 Mill, DM unvermeidlich
gewesen. Die Erhohung der Steuerposition ist
etwa. zur Hilite auf die Versteuerung des zitier-
ten ao.- Ertrages zuriickzufiihren, der Rest ist
aperiodisch. Den SchluB auf eine Verbesserung
der Ertragslage ld8t sie nicht zu, ein Sub-
stanzverlust war vielmehr nicht zu vermeiden.
Hierfiir spricht auch, daB der Rickgang der
kurzfristigen Riickstellungen iiber die Auflésung
hinausging. Trotzdem sind nach Angaben der
Verwaltung alle aus der Hereinnahme von
Schiffsauftragen zu nicht kostendeckenden Prei-
sen anfallenden Verluste bei der Bildung von

Bilanz (Mill. DM) 1965 1964  *
Aktiva

Sachanlagen 44,2 456 — 14
Beteiligungen 0,1 0,1 —
Anlagevermdgen 443 457 — 14
Vorrite 83,6 466 -+ 366
Forderungen 157,5 1374 -+ 201
Wertpapiere 17,5 207 — 3.2
Fliissige Mittel , 68,6 652 .+ 34
Umlaufvermbgen -32%,2 2699 + 5723
Passiva

Eigenkapital 39,7 39,7 —_
Langfr. Riickstellungen 10,0 10,0 —
Langfr. Schulden 128,7 1049 + 238
Kundenanzahlungen . 772 339 -+ 433
Kurzfr., Riickstellungen 68,7 765 — 7.8
Kurzfr. Schulden 47,2 506 — 34
Bilanzsumme 371,5 3156 + 559

Riickstellungen beriicksichtigt worden, mit ande-
ren Worten, die Gewinne der ibrigen Bereiche
wandern vorzugsweise in diese Bilanzposition.

_ Trotz des Umsatzriickganges hat sich das
Bilanzvolumen infolge der bereits erwdhnten
wachsenden Bankfunktion und der Vorratserho-
hung stark' ausgedehnt. Dies gilt allerdings nur
fiir das Umlaufvermogen und seine Refinanzie-
rung. Beim Anlagevermdégen, in dem nur 2,8
(2,70 Mill. DM investiert wurden, haben sich
kaum, beim Eigenkapital keine Veranderungen
ergeben. Der bisherige Verzicht auf die Durch-
fiihrung langgehegter Pldne, nach denen die
Deutsche Werft mit einem hohen Investitions-
aufwand zu einer GroBschiffswerft ausgebaut
werden sollte, hat sich jedoch gelohnt, Aufwen-
dungen, d1e 51d1 jetzt im Hinblick auf die zwi-
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betreiben vereinbarte Arbeitsteilung
SchiffsgroBen als Fehlinvestitionen - ers
hatten, wurden vermieden, und die dafi
gesehenen Mittel fiir die sinnvollere Mg
sierung der Produktionsanlagen eingespar

Zu der geplanten Werftfusion selbst k
Knappertsbusch iiber die bereits bekannte
zelheiten hinaus nichts wesentlich Neues
da er dem AR-Vorsitzer der Deutschen '
Dietrich-Wilhelm von Menges von der
der dies Amt wahrscheinlich auch nad
Zu§ammenschluB iibernehmen wird, nich

Finanzstruktur (Mill. DM)

1965 - 1964
Anlagevermogen 44,3 45,7
Eigenkapital 39,7 39,7
Eigene Mittel — 4,6 — 6,0
Langfr. Fremdkapital 138,7 1149
Langfr, Mittel +134,1 --108,9
Kurzfr. Fremdkapital 193,1  161,0
Umlaufvermégen 3272  269,9
Gesamtkapital 31,5 3156

greifen wollte. Von Menges wird zu de
samten Komplex, also wohl auch zu der z
tigen Kapitalausstattung der fusionierten
werft auf der HV der Deutschen Wex
30. Juni ausfihrlich Stellung nehmen. Fes
jedoch bereits, daB die drei Partner j
Ubergangsphase bis zur endgiiltigen Fusic
der noch eine Reihe von Bewertungsfrag
kldren sind, in allen Bereichen eng zusa
arbeiten, bei der Acquisition von neuer
tragen gemeinsam auftreten und sich bi
Gelegenheiten zu Kostensenkungen nutze
len.

Fiir 1966, dem wahrscheinlich zweit
Jahr ihrer Selbstdndigkeit — die Fusior
in das Jahr ihres 50jdhrigen Bestehens fal
rechnet die Deutsche Werft mit einem po:
AbschluB. Einschliefilich bisher abgeliefert:
heiten werden insgesamt sechs Schiffe 1
sammen weit iiber 200 000 tdw zur Ablie
gelangen. Da sich auch das Reparaturge
nicht zuletzt bedingt durch einen GroBa
gut angelassen und sich die erfreuliche Er
lung bei den Sonderfertigungen fortgeset
wird nicht nur ein erheblicher Umsatza
sondern auch_eine, wenn auch geringere,
hung der Gesamtleistung erwartet,

Kolbermoor-G:

Ertrdge verbesse

* jr KOLBERMOOR — Sowohl in der Spi
wie auch in der Weberei konnten die v
der Holding Kolbermoor-Union C
Vereinigten Textilunternel
1965 die Ertragslage verbessern. Diese Er
lung ist allerdings in der Weberei stdrke
geprdgt, als in der Spinnerei, deren Gesa
zusédtzlich durch die mit Reorganisation:
RationalisierungsmaBnahmen verbundene
duktionsausfille sowie die verlustreichen
einbriiche auf dem Kammgarnsektor b
‘Spinnerei Kolbermoor, Kolbermoor, beei:
tigt ist. Im allgemeinen weist die Gruppe
eine Ertragsbesserung aus, die mit sumn
Jahresiiberschiissen von (in Mill. DM) 2,6
deutlicher die Entwicklung im Berichtsjahi
zeichnet als die mit 111.53 (108.05) gegeniil
Vorjahres-Umsatzexpansion von 15% n
3.2% gewachsenen Umsatzerlése. De
konnten die nach dem vorjahrigen s
Riickgang auf 7.68 (5.40) erweiterten Inwv:
nen wieder voll aus 8.50 (7.63) Abschreil
finanziert werden. Aus dem Jahresiibe
wurden insgesamt 1.51 (0.22) den Riic
zugewiesen, womit die Gesellschaften iit
Erhéhung der ao. Ertrdge hinausgingen. E
Spmnerelen bleiben die Dividendenvors
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Deutsche Werit geht voller
Zuversicht in die Fusion

Bei Neubauten zugesetzt,

an Reparaturen verdient

Von unserem Redaktionsmitglied Joachim Barthel

Hamburg. Der junge Werftdirektor

Dr. Peter Knapperisbusch war aui alles

gefaBl. Als er am Miltwoch in Vertretung des Vorstandsvorsitzers Dr. Paul Vollz die
Bilanz der Deutschen Werit AG in Hamburg vor der Presse erlduterte, kam unver-
meidlich die groBe Weritiusion aufs Tapet. Dabei ist das Projekt so firisch, daf nicht
einmal die Vorstinde von Howaldt-Hamburg, Howaldt-Kiel und Deutsche Werit AG
bisher Zeit gefunden haben, dariiber zu beraten, wie die drei Unternehmen bis spd-
testens Ende 1968 praktisch zu einer Grofiwerft zusammengeschmiedet werden. Schwie-
rigkeiten gibt es reichlich. ,Denn wir miissen sozusagen im fahrenden D-Zug die Achse
auswechseln”, veranschaulichte Knapperisbusch. .

.Bemiihen sich die Werften weiterhin ein-
zeln um Auftrage oder hort das jetzt auf?”
Diese Frage war der Auftakt zum Thema
Fusion zu efner GroBwerft mit 22000 Be-
schaftigten. Wie Kanppertsbusch sagte, kon-
kurrieren die drei Unternehmen ab sofort
nicht mehr gegeneinander. Die Verkaufspo-
litik muf aufeinander abgestimmt werden,
die Akquisition bleibt jedoch zundchst in
der Initiative der einzelnen Werften.

Die Vorbereitungszeit auf die Fusion ist
lang genug, um die Auftragshestinde abzu-
arbeiten. Wichlig sei eine Bestandsaufnahine
nach gemeinsamer Bewertungsnorm, erst da-
nach 146t sich handfest an die Dinge heran-
gehen. Auch die Investitionen miissen nach
einem neuen Konzept erfolgen, Bei der Deut-
schen Werft liegen seit langem Erweite-
rungspléne in der Schublade, die nun iiber-
arbeitet werden missen. Doch wenn auch
umgedockt werden muf, die Geschiftsleitung
sagl klar: ,Wir gehen voller Zuversicht in
die Fusion”.

Ihr Geschiftsbericht 1965 unterstreicht, daf

. sie gut darauf vorbereitet ist, Knapperts-
busch charakterisierte die Bilanz fir das Ge-
schiftsjahr 1965 als solide. Der Umsatz ist
zwar stark zuriickgegangen von 250 Mill. auf
170 Mill. DM, aber hier tauscht das Zahlen-
werk, Denn etwa hundert Stunden nach dem
Bilanzstichtag lieferte die Werft den 68 000-
t-dw-Tanker ,Drupa” an die Shell-Gruppe
ab, der die Umsalzziffer avf 220 Mill. DM
gebracht hatte. Sehr wesentlich fiir die Er-
tragsseite ist, daf Neubaugeschdft auf der
einen Seite und Reparaturen und Sonder-
fertigung auf der enderen Seite etwa im
Verhdltnis fifty-fifty stehen,

Auf dem Neubausektor lagen die Preise
unter den Kosten, so da man Locher zu
stopfen hatte. Die Riickstellungen fiir unge-
wisse Schulden verringerten sich demzufolge
von 76 Mill. auf 69 Mill. DM.

Gut zu Buche schlugen dagegen die 751
reparierten Schiffe. Vom Gesamtumsalz ent-
fallen 65 Mill. DM auf den Reparatursektor,
der eine Steigerung von 10 % aufweist, Die
Sonderfabrikate wie Stabilisatoren, Steven-
rohrabdichtungen, Entéler und Kessel wiesen
sogar einen Umsalzzuwachs von 33 %0 auf;
auf sie entfallen 30 Mill. DM des Gesamt-
umsatzes. Aus diesen Betriebszweigen
kommt das Geld, das im Neubaugeschaft
zugesetzt werden muBte.

Das Reparaturgeschift laft sich auch in
diesem Jahr gut an. Die traditionelle Frith-
jahrsflaute blieb diesmal weistestgehend
aus. AuBerdem gelang es der Werlt in die-
sen Tagen, gegen internationale Konkurrenz
einen groBen Reperaturauftrag von 7 bis 8
Mill. DM hereinzuholen: Der vor New York
auf eine Klippe gelaufene 31 800-t-dw-Tanker
,Chelwood Beacen” (Phs. van Om-
meren, London) wird von einem Schuchmann-
Schlepper nach Hamburg gebracht und er-
halt in Finkenwerder einen neuen Sdhiffs-
hoden, woflir allein rd. 2000 t Stahl bendtigt
werden.

Im Neubaugeschaft gilt bei der Deutschen
Werft die Devise, abwarten und vorsichtig
sein. Aus diesem Grund reicht der Auftrags-
bestand von 16 Schiffen mit rund 306 000
tdw ,nur” bis ins dritte Quartal 1967. Man
akzeptiert nur solche Auitrage, die ,bei Aus-
lastung der Anlagen die geringsten Verluste
bringen”, An einen kostendeckenden Preis,

v

ir Aufirige unter Kosten konnte infolge des
iricdigenden Preisniveaus am Weltmarkt die
sche Werft A.G., Hamburg, im Geschiftsjahr
entgegennehmen. Sie wurden zum iiberwiegen-
Teil von deuntschen Reedern erteilt, AuBSerdem
len bei der Werft zwei kleine Spezialschiffe fiir
Bundesmarine bestellt. Von ausliindischen Auf-
;cbern wurden nur wenige Schiffsneubauten
ingenommen, da sich bei der Exportfinanzie-
- Schwierigkeiten ergaben.

1 deutsche Schiffbau jst nach wie vor nichi in
Lage, international konkurrenzfiihige Finanzie-
sbedingungen anzubieten. Das in seinem Um-
ohnehin zu kleine sogenannte fiinfte Werften-
ramm, das Zinsbeihilfen fir Exportkredite der
ten vorsieht, gestattet in Auswirkung der ge-
sdirtigen Lage am deutschen Kapitalmarkt keine
eichung an die Finanzierungsbedingungen des
andes, heifit es in dem Geschéftsbericht.

Neubaﬁgeschdﬁ verlor an Bedeutung

> Beschiiftigung der Werftbetricbe in Finken-
ler und Reiherstieg mit Schiffsneubauten, Re-
turen und Sonderfertigungen war im Berichts-
zufriedenstellend. Es wurden vier neue Schiffe
115400 tdw abgeliefert, gegen sieben mit
34 tdw im Vorjahr. Die abgelieferte Tonnage
iite zwei Motorfrachtschiffe von je 13550 tdw,
Motor-Massengutschiff von 19050 ds und ein
ares derartiges Schiff (,Sighansa”) von 69250
Vor allem infolge zeitlicher Verschiebungen bei
Abliefernug von Neubaufen ging der Umsalz
170,64 (250.17) Mill. DM zuriick, Die Gesamtlei-
r verminderte sich indes nur auf 206,22 (229,6)
DM. Der starke Umsatzriickgang im-Neubau-
aft um 58 % LBt erkennen, dafl die Werft ihre
vitit noch mehyr als bisher auf das Jukrative
ratur- und noch mehr auf die Herstellung von
ererzeugnissen (Schiffsstabilisatoren, Steven-
ibdichtungen, Entoler und anderes Schiffszube-
verlagert hat. Die Reparaturkapazitit war voll
elastet. Der Auslandsanteil am Umstz ist mit 62
/o immer noch recht hoch. Die Zahl der Beleg-

‘tsinitglieder ging (im Jahresmitlel) auf 60868
1) zuriick. Am Jahresende waren 6028 Ange-
P BTN T N NP -, ISP S

Deutsche Werft mit cuter Auftragslage

Reparaturkapazitat voll ausgelastet /| Wieder 49/ Dividende vorgeschlagen

Die Bilanzsumme hat sich stark auf 372,0 (317,6)
Mill. DM ausgeweifet, da sowohl die Bestiinde als
auch die Schulden gestiegen sind. Das Anlagever-
mégen hat sich nach 2,78 (2,24) Mill. Zugiingen und
3,80 (4,14) Mill. DM Abschreibungen mit 44,27 (45,70)
Mill. DM nur wenig veriindert. Es ist durch das
Grundkapital und Riicklagen von unv. 39,6 Mill. DM
zu elwa 90% gedeckt. Hinzuzurechnen wiire dem
Eigenkapital die Versorgungskasse von 10,0 (unv.)
Mill, DM. Das Umlaufvermdogen stieg auf 3299 (271,6)
Mill. DM. Hier erscheint neu der Posten ,fertige Ex-
zeugnisse® von 27,1 Mill. DM. Héher sind auch in
Bau befindliche Schiffe usw. mit 46,5 (38.3) Mill. so-
wie gestundete Forderungen mit 121,0 (102,5) Mill.
DM. Bankguthaben sind mit 67,1 (65,1) Mill. DM
wenig verdndert. Wihrend die im Vorjabr stark
heraufgesetzten Ruckstellungen wieder auf 68,7
(76,5) Mill. DM zuriickgefithrt werden konnten, er-
hohten sich die Verbindlichkeiten auf 261,6 (198,3),
darunter Anzahlungen auf 77,1 (33.9) Mill. und Aus-
fuhrfinanzierungs-Kredite auf 120,2 (94,7) Mill. DM.

Beschdftigung bis Ende 1967 gesichert

Wiihrend der Rohertrag auf 78,79 (83,67) Mill. DM
zuriickging, erhohten sich alle iibrigen Ertrige (u. a.
infolge Auflosung von Riickstellungen und hoheren
Zinsen) auf 19,16 (12,535) Mill. DM, Der Mehrertrag
wurde jedoch allein schon von der Zunahme der auf
76.49 (78,82) Mill. DM gestiegenen Personalaufwen-
dungen aufgezehrt. Aufwandszinsen stiegen auf
T,41 (6,12) Mill. und Steuern vom Einkommen usw.
auf 583 (3.08) Mill. DM. Wihrend im Vorjahr der
Reingewinn durch eine Entnahme von 0,21 Mill. DM
aus Riicklagen aufgestockt werden mufite, ist dies-
mal der Jahresiiberschu von 0,66 Mill. DM echt
verdient. Aus einem Reingewinn von 0,71 (0,69) Mill.
DM werden der HV (30. Juni) wieder 4% auf das
AK von 16 Mill. DM vorgechlagen. Zu Beginn des
neuen Jahres wurde ein GroStanker von 66 400 tdw
abgeliefert. Der Aufiragsbestand belief sich zur
gleichen Zeit (ohne Vertrige tiber drei Schiffsneu-
bauten mit Ricktrittsrecht) auf 16 Schiffe mit rund

360 000 tdw. Er gewiihrt eine Beschiftigung bis in
ettt Nrravtal 1007 e
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Blick auf die Deutsche Wi

ist jedoch nicht zu denken, wenn man ein-
mal von zwei Tankreinigungsschiffen ab-
sieht, die Knappertsbusch einen  kleinen An-
fang mit dem groBen Kunden Bundesmarine®
nannte.

Die Nachfrage nach Neubautonnage ist
weiter qrofi, die Werft steht in verschiede-
nen Verhandlungen. Daf trotzdem die Preise
nicht ausreichen, liegt an dem ungleichen
Weltbewerb auf internationaler Ebene.

Knappertsbusch veranschaulichte: Wenn
ein auslindischer Reeder mit Japanern oder
Englindern verhandelt, gibt es gar keine
Debalte iiber die Finanzierung. Die dgehort
gleichsam als Anlage zur Offerte. In Eng-
land zum Beispiel: Kredite fir 80 /4 des
Schiffswertes bei 5':% Zinsen und einer
Laufzeit von zehn Jahren und linger.

.In Deutschland ist das alles viel kompli-
zierter, und wir missen mit Engelszungen
auf unsere Kunden einreden, wieso das so
ist”, Der ohnehin karge Plafond des 5. Werft-
hilfeprogramms gewdhrt eine Zinsbeihilfe
von 2Y2 Y. Das heifit: Die Werft mufi sich
das Geld bei den Banken zum iiblichen Zins-
salz besorgen, der zur Zeit etwa bei 9Y: o
liegt. Davon tragt der Bund dann 2'/: %. Die
Sache hat nur einen Haken: Die Bankiers
zucken die Achsel, denn Geld ist heulzutage
knapp. ?

Die Werftdiréktoren miissen sich schon
seit Jahren mit Bankiersaufgaben befussen.
Im Rechnungsabschluf der Deutschen Werft
sind 120 Mill. Ausfuhr-Finanzierungs-Kredite
und sonstige Kredite aufgefiihrt. ,Ein Kre-
ditvolumen wie bej einer. kleinen Bank*®,
scherzte Knappertsbusch. ¢

Wie im Vorjahr beabsichtgt die Werft,

den nach 3,8 Mill, DM Abschreibungen ver- s

bleibenden Reingewinn von 630000 DM als
4 %sige Dividende auf 16 Mill. DM Aktienka-
pital zu verteilen. An dem AK sind mif rund
53 % die Guteholfnungshiitte und mit etwa
30 % die AEG (iiber die Eléktrofinanz. AG)

Zum
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U Deufsche Werft:
Wir sind gesund"”

gs. Hamburg, 3. Juni

Die D he Werft in Hamb
ist fUr dic Fusion mit dar helda
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HOWALDTSWERKE HAMBURG AG

Nachdem wir iiber die wichtigsten, die Deutsche Werft betreffenden Ereignisse berichtet haben, wollen
wir keinesfalls versaumen, einen ersten Blick auf unsere neuen Schwesterfirmen zu werfen, deren bis
1838 zuriickreichende wechselvolle Geschichte uns noch mehrfach beschdftigen wird. Die erste Keim-
zelle war die in Kiel gegriindete Firma ,Maschinenbau und EisengieBerei Schweffel und Howaldt”, die
ihren Namen spater in ,Gebriider Howaldt Maschinenfabrik” umanderte. 1889 tat sich dann diese Firma
mit ,Georg Howaldt, Kieler Schiffswerft” zu einer Aktiengesellschaft zusammen.

Der Ursprung lag also in Kiel. Die Howaldtswerke Hamburg AG entstanden erst, nachdem 1929 die
Schiffswerft und Maschinenfabrik Janssen & Schmilinsky und vor allem als 1930 der grofSte Teil des
Hamburger Vulcan durch die Howaldtswerke libernommen worden waren. Die wechselseitigen Bezie-
hungen zwischen beiden Howaldtswerken seit dieser Zeit sollen uns heute nicht im einzelnen beschaf-
tigen. Es besteht kein Zweifel dariiber, daB ein erneuter ZusammenschluB}, wie er jetzt durch diebevor-
stehende Fusion untereinander und mit der Deutschen Werft vollzogen wird, der unserer Zeit entspre-
chende, einzig richtige Schritt in der organischen Entwicklung zur modernsten deutschen GroBwerft ist.




HOWALDT-SCHIFFE

= 5
2

Turbinentanker
«ST. NIKOLAT"
37.000 BRT
(1965)

Fahrgastschiff
‘WAPPEN VON
HAMBURG"
4.400 BRT

(1965)

50 BAYERN
JANBURS

b

Turbinentanker
~ESSO
BAYERN"
53.608 BRT
(1964)




MOTORKUHLSCHIFF

1 Pica”

Am 12. Juli fand bei den Hamburger
Howaldtswerken der Stapellauf eines
Schwesterschiffes des am 10. Juni auf
der DW vom Stapel gelaufenen Motor-
Kiihlschiffes ,Pekari” statt, ebenfalls
ein Laeisz-Schiff, die ,PICA".

Je zwei Auftrage wurden in einer
freundschaftlichen Vereinbarung zwi-
schen der Reederei und den beteiligten
Werften an die DW und Howaldt ver-
geben. Dr. Voltz brachte als neuer Vor-
sitzer des Vorstandes der Howaldts-
werke Hamburg den neuen Kurs in
schoner Weise zum Ausdruck:

»Wie weilgehend die Friichle einer
solchen  Zusammenarbeit gedeihen
kénnen, sehen Sie aus der Tatsache,
daB ich hier an dieser Stelle stehe, um
Sie willkommen zu heien. Wir haben
damit unsere gemeinsamen Reeder-
freunde und daher auch die Reederei
Laeisz der schwierigen Entscheidung
enthoben, bei welcher der beiden Weri-
ten sie ein Kiihlschiif besser oder billi-
ger bekommen. Mir scheint es jeden-
falls ein besonders gules Vorzeichen
fiir die Zusammenarbeit der beiden
Unlernehmungen und fiir die spdler
vorgesehene Fusion der drei groBten
Werften in Deutschland zu sein, daB
ich heute einem Schifi der Reederei
Laeisz beim Stapellauf helfen darf.”
Dann wandte sich Dr. Voltz an den bis-
herigen Vorstandsvorsitzer der Ho-
waldtswerke Hamburg, Herrn Schecker,
der nun zum ersten Mal in seiner neuen
Wiirde als Aufsichtsratsmitglied an
dem Stapellauf teilnahm:

«Lieber Herr Schecker, in wenigen Ta-
gen werden aus berufenem Munde Ihr
Lebenswegqg und Ihre Arbeil flir die Ho-

Herr Hartmann, Herr v. Mitzlafi, Frau Hartmann, Dr. Voltz

waldtswerke gewlirdigt werden. Ich
mochte dem nichls vorwegnehmen. Als
Sprecher der Howaldiswerke mdchte
ich Thnen hier an dieser Stelle, wo der
Puls der Arbeit am krdftigsten schldgt,
inmitten unserer Gdste und zahlreicher
Werksangehoriger im Namen aller, die
in unserer Werit mitarbeiten durften,
itir die groBen Verdienste, die Sie sich
um dieses Unlernehmen erworben ha-
ben, ein schlichles ,Danke schon” sa-
gen. Durch Ihre neue Aufgabe werden
Sie eng mit uns verbunden bleiben.”
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KIELER HOWALDTSWERKE AG

Es wird nicht lange dauern, bis sich die beiden Hamburger
Partner Deutsche Werft und Howaldt Hamburg als eine
Familie fiihlen. Der rdaumliche Abstand Hamburg-Kiel
scheint eher einige Probleme aufzuwerfen. Doch eingedenk
der Worte von Dr. von Menges: ,Die neue Werft wird

auch nach der Fusion zwei echte lebensfdhige Schwer-
punkte in Hamburg und Kiel haben” darf man den zu lésen-
den Aufgaben getrost ins Auge blicken.

Die Abbildungen zeigen einen Blick auf das Hauptwerk mit den beiden
neuen 300-t-Krinen (oben) und das Reparaturwerk Kiel-Gaarden.
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Atomschiff und
Riesentanker...

Aus der Fiille interessanter und anspruchsvoller Bauauf-
triage der Kieler Howaldtswerke AG wollen wir nur einen
ganz kleinen Ausschnitt zeigen. Das Forschungsschiff
,Otto Hahn" ist das erste deutsche kernenergiegetriebene
Schiff. Es geht seiner Fertigstellung entgegen.

Vonden Auftrigen auf Mammut-Tanker bis tiber 170000 tdw
haben wir oft gelesen und selbst berichtet. Hier soll nur
ein bescheidenes Delail einen schwachen Eindruck von den
AusmaBen vermitteln. Das im Kran héngende Bugkolli
wiegt 136 t. — Es bedarf nicht vieler Worte um zu er-
kennen, daB die drei Werften, die in den nachsten zwei
Jahren zu einer einzigen zusammenwachsen werden, durch
ihre gegenseitige Ergénzung allen nur denkbaren schiff-
bautechnischen Aufgaben gerecht zu werden vermégen.
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Schiff

Lange lber alles 171,8 m Seitel
Lange zw. d. Loten 157,0 m Tiefg.
Breite 234 m Tragf
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Fotos: UPI

kleine chronik der weltschitfahrt...

Das einschneidendste Ereignis fir die Weltschiffahrt in den
vergangenen Wochen war zweifellos der Streik der bri-
tischen Seeleute. Wie einschneidend fir GroBbritannien, —
das wird sich vermutlich erst in einiger Zeit herausstellen.

Die Englénder lassen sich ja bekanntlich durch eine kri-
tische Situation nicht so leicht aus der Ruhe bringen. Selbst
als der Streik schon vier Wochen dauverte und lédngst der
nationale Notstand ausgerufen war, konnte man von einer
ziemlich unbekimmerten Fortfihrung des englischen Le-
bensstils mit Derby und Badereisen lesen. Die anfdnglichen
Hamsterkdufe einiger Aufgeschreckter hatten schon nach
wenigen Tagen wieder nachgelassen. Der Motor des bri-
tischen Lebens schien auch ohne Zufuhr durch die eigene
Schiffahrt zu laufen, wenngleich sich mit zunehmender
Streikdauer die unausbleiblichen Folgen immer deutlicher
herauskristallisierten. Diese setzten nicht schlagartig ein,
wie etwa ein Eisenbahnerstreik den binnenldndischen Rei-
se- und Giterverkehr schlagartig zusammenbrechen lassen
wirde; der Streik der Seeleute wurde mehr als eine ,schlei-
chende Krankheit” charakterisiert. Die Seeleute dirfen laut
Gesetz weder auf See streiken noch im Ausland, sondern
erst in der Heimat. Denn was hier als eine legale demo-
kratische LebensduBerung gewertet wird, ist dort immer
noch ,Meuterei”. Da die Handelsflotte eines Landes aber
jeweils nur zu einem kleinen Teil in der Heimat liegt, neh-
men die Auswirkungen erst in dem Maf3e zu, wie die Flotte

22

wieder in die Heimathéfen einlduft. Zum anderen lebt kein
Land allein von den Gitern, die die eigenen Schiffe trans-
portieren. Dies wufdten die Streikenden natirlich auch und
sie rechneten damit, da3 die Verstopfung der Héfen mit
lahmgelegten eigenen Schiffen nach und nach auch die
Abfertigung ausldndischer verhindern wiirde — wenn sich
nicht gar ausldndische Gewerkschaften aus Sympathie und
Solidaritdt an dem Selbsimordversuch der britischen Wirt-
schaft beteiligen wiirden. Aber es zeigte sich, daf3 heute
auch auf einer Insel nicht gleich das Leben zusammen-
bricht, wenn man ihrer Versorgung den eigenen Schiffs-
park entzieht; und die anderen machten nicht mit. Trotz-
dem war die angerichtete Schédigung betréchtlich: Man
sprach nach fast siebenwdchigem Streik von rund 250 Mil-
lionen Mark Belastung der britischen Zahlungsbilanz und
leeren Gewerkschaftskassen. Und was war erreicht?

Die Seeleute forderten kiirzere Arbeitszeit und mehr Ur-
laub. Daf3 diese Forderung nach den internationalen Maf3-
stdben von heute begriindet waren, zeigen vergleichbare
Zahlen des Auslands und die Haltung der Reeder, die den
Forderungen der Seeleute nach verhdlinismdBig kurzer
Streikdauer mit der Bereitschaft fir eine sofortige Herab-
setzung der Arbeitswoche von 56 auf 48 Stunden und der
Zusicherung der Einfohrung der 40-Stunden-Woche bis Juni
ndchsten Jahres, sowie einer Erhéhung des Jahresurlaubs
von 39 auf 48 Tage enigegenkam. Der Vorsitzende des




Gewerkschaften-Dachverbandes hatte daraufhin die Strei-
kenden beschworen, den Streik zu beenden; aber man
hatte die Parolen ,kompromiBlos”, ,hart” und ,unnach-
giebig” ausgegeben, und die Sache ging weiter, — fiinf-
undvierzig Tage lang! Damit soll der Streik vorldufig zu
Ende sein — er hinterlaBt den faden Nachgeschmack, daf3
er vollig unnétigerweise um vier Wochen zu lang war und
daf3 niemand zufrieden ist.

*

Am 16. Juni ereignete sich im Hafen von New York eines
der schwersten Schiffsungliicke, die es dort jemals gege-
ben hat. Der amerikanische Tanker , Texaco Massachusetts”
(16 515 BRT) kollidierte mit dem britischen Tanker ,Alva
Cape” (11 252 BRT). Innerhalb weniger Sekunden tobte im
Hafengebiet eine Flammenhdlle, die 33 Todesopfer for-
derte. Die New Yorker Hafenfeuerwehr hat in schnellem
und mutigem Einsatz verhindert, daB das Feuer sich weiter
ausbreitete; doch die ,Alva Cape” war nicht mehr zu ret-
ten. Fast zwei Wochen nach dem ZusammenstoB ereig-
neten sich abermals mehrere Explosionen auf dem Schiff,
die wieder Menschenleben forderten. Das Loschen der rest-
lichen hochexplosiven Ladung war damit zu einer solchen
Gefahr geworden, daB man beschloB, das Schiff aufzu-
geben. Es wurde auf offener See durch ArtilleriebeschuB
versenkt.

Schiffe auBer Dienst,
‘ gewollt —
und ungewollt -~
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W. CLAVIEZ
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Es begann an einem Sonntag, Ende Mai. Friih im Jabr; aber wir wollten mal
was von den langen Tagen haben, und von den frischen Winden . .. Als wir
unsere Bamsen zu den diversen Pflegeeltern transportiert hatten, brauchten
wir noch einen halben Tag, um uns selbst und unsere Klamotten zu sammeln,
und dann gingen wir mit der Abendebbe elbeabwirts. Ein laner Sommer-
abend, wie er im Buche steht — und Schiebewind aus siidlichen Richtungen.
Fast zuviel des Guten. Am Anfang von Pagensand kiindigte sich langsam an,
daf man solche Abende nicht geschenkt kriegt — es grollte in der Ferne. Wir
beschlossen, hinter Pagensand vor Anker zu gehen. Bis dahin verging kaum
eine Viertelstunde. In dieser Viertelstunde stand das Gewitter in wvoller
Gréfe iiber uns. Wir kriegten gerade noch beide Anker weg, die Anker-
laterne klar, und los ging’s mit Sturmbéen und Wolkenbriichen.

Montag, 23.5.: Prachtvoller Sonnenaufgang, aber kiihl und windig. Wir
standen friih auf, um mit der Morgenebbe bis Brunsbiittelkoog zu gelangen,
wo schon kurz vor 11.00 Ubr Niedrigwasser sein sollte. Also beeilen.

Mit einem Reff im Grofisegel und Sturmfock machten wir bei siidwestlichen
Winden flotte Fabrt, obne einen einzigen Kreuzschlag. Hinter Gliickstadt
wurde es hirter, und als wir in die Gegend won St. Margarethen kamen,
hatten wir bereits harten, in den Béen stiirmischen Wind.
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Am néchsten Tag in Brunsbiittel. Es war friedlich und rubig, als ob
nichts gewesen wire. Wir brachten unser Schiff wieder in Ordnung
und lieflen uns am Tag daranf durch den Kanal schleppen.

Aber am Freitag, dem 27. Mai, hielt uns nichts mehr in Holtenan. Fest ent-
schlossen, mit unserem Zollproviant nun endlich in See zu stechen, brachen
wir auf. Kurse hatte ich abgesetzt nach Marstal (25°) und nach Bagnkop (39°),
in der Hoffnung, wenn nicht das eine, so doch das andere anliegen zu kénnen.
Da wir uns geschworen hatten, gar nichts zu riskieren und es mit 5—6 Wind-
starken aus nordlichen Richtungen blies, sab ich uns schon in Strande wieder
einlanfen. Aber erstmal kleine Promenadenfabrt in See . ..

Obh wie angenebm ist jeder Seegang, der nicht so widerlich ist wie der vor
Brunsbiittelkoog bei Ebbe und Westwind Stirke 9! Man wird sanft gewiegt
und kriegt nicht alle 2 Sekunden, sondern nur alle 2 Minuten mal *ne volle
Ladung ins Gesicht — und dann stellt man froblockend fest, daf sich 39°
vielleicht doch anliegen lassen, — — — und so bleibt man dann aunf dem
Kurs mit dem etwas unausgesprochenen Gewissen bebaftet, mit dem man sich
etwa solcherart herausredet: na, wenn es Petrus oder Neptun — oder wer
nun gerade zustindig ist — nicht gefillt, wird er es einen schon merken
lassen, und dann kann man ja immer noch beidrehen. Doch Petrus (oder
Neptun) versorgte uns mit einer zwar kriftigen, aber stetigen Anliegebrise,
die uns trotz des Seegangs fast 4 Knoten laufen lief, und da wir so schon friih
gestartet waren, ware doch beidrehen geradezu Siinde gewesen!

So erreichten wir Bagnkop nafl, frierend, erschépft, aber gliicklich kurz nach
16.00 Ubr. Einer, der auf der Langelandfibre an uns vorbeigefahren war,
begriifite uns jetzt bei der Ankunft und bebauptete, es sei ein erhebendes
Schauspiel gewesen, uns dort segeln zu sehen. —

Pfingstsonnabend wurde dann alles wieder trocken.

25



Pfingstsonntag

Gestern war ,Arbeitstag® im sonnigen Hafen Bagnkop, heute
hatte man Smutje einen ,Rubetag® versprochen. Einen Ruhe-
tag mit friith aufstehen, damit man den Genuff der Rube woll
auskosten kann. Zwischendurch zur Kirche geben, schlafen,
schreiben, spazierengehen und gammeln. Zu diesem wvielver-
sprechenden Vorhaben stand in einem gewissen inneren Wider-
spruch, dafl Smutje wiederholt den Wunsch geinflert bhat, mal
bei Sonne zu segeln und dafiir die nassen Tage im sicheren
Hafen zu verbringen. Bisher war es immer umgekehrt. So lag
iiber dem beutigen Tag won wornherein sozusagen eine Art
metaphysischer Konflikt, der mit Bordmitteln gar mht zu
losen war. Die ersten vulkanischen Eruptionen kiind @i :n sich
an, als der Kiiptn ganz obne Arg und Falsch gegen 8.00 Ubr
mit der Seekarte knisterte. Als daranfhin unvorsichtigerweise
zwischen den Minnern noch ein Gesprich iiber die Wetterlage
stattfand, zogen Wolken iiber dem Horizont der weiblichen
Seele anf, zu dem die wolkenlose Bline des geographisch-
meteorologischen gar nicht passen wollte.

Wie dem auch sei. Es wurde ein einmalig schoner Segeltag,
frisch, nicht zu heifl, nicht zu kalt, nicht zu nafl, — Krenztour
bis Anstenerungstonne Nakskov und dann durch das Tonnen-
labyrinth des langen Fjordes bis nach Nakskov hinein, woselbst
wir gegen 18.00 Ubr festmachten. Da gab es dann das schone
Filetsteak, das auf der Uberfahrt keineswegs gelitten hatte.
Doch dafiir, dafi Smutje nicht aus vollem Herzen dankbar war
fiir dieses Gottesgeschenk wvon Tag, sondern dem Kaptn nur
schrittweise wverzieh, strafte der Heilige Pfingstgeist sie an-
schlieflend mit einem handfesten Hexenschuf.

*

Am 3. Juni liefen wir aus Nakskov wieder aus, Wind natiirlich
genan von vorn; doch die Kreuzerei durch den Nakskovfjord
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anf dem Umweg iiber die kleinen Inseln nérdlich der Haupt-
fabrrinne (in der nicht einmal 2 Fibrschiffe nebeneinander
Platz haben) war ein Vergniigen. Es ging bis Fejo, anfangs mit
W 4—s5, spiter immer mindestens 4, einmal im Staaldyb anf-
brisend 5—6. Wir machten mit Vollzeng prichtige Fabrt. Es
war ein interessanter Segeltag in jeder Hinsicht, Wind, Kurse,
Nawvigation. Der Tag endete mit der Uberraschung einer aufer-
ordentlich freundlichen Geste: der Skipper der einzigen im Siid-
hafen von Fejo liegenden Yacht begriifite uns mit den Worten:
wWillkommen in Fejo.“ Er war der Lehrer anf dieser Insel.
Wir waren so geriihrt, dafi wir ihn zum Tee bei uns an Bord
einluden; doch er meinte, wir seien nun gerade angekommen,
wir sollten den Tee man bei ihm an Bord einnehmen. Seine
Braut wversorgte uns mit Kuchen. Anschlieflend machten wir
eine Sightseeing-Fahrt mit seinem VW-Combi kreuz und quer
durch die Insel.

*

Montag, 5. 6. 66, Nyord.

Der Tag verging mit Malen, Kompensieren und eben Riiber-
schippern nach Sandvik, diesem Miniaturbafen, den uns unser
Freund Schulmeister von Fejo so empfoblen hatte. Das ist bei
mehr als einem Meter Tiefgang navigatorisch eine Sache, die
Fingerspitzengefiihl erfordert, zumal, wenn man Wind und
Sonne genan von vorn hat und auf den Motor demonstrativ
verzichtet. Wenn man dicht genng dran ist, entdeckt man
neben zebntausend Grundnetzstangen anch einige wenige, die
die Einfabrt bezeichnen. Der ganze Hafen ist 16 x 32 m grof.
Wir waren die einzige Y acht.

Abends suchten wir den im Ostseehandbuch wversprochenen
Gasthof. Es wurde ein Taxiausflug von 10 Kilometern daraus.



. und Abendstille von fast vergessener Schonbeit



Die Unberiihrtheit der kleinen Insel Nyord erinnerte uns am meisten
an die Segelreviere unserer Jugend. Nach 22 Jahren wurde die 1944
anf dem Kurischen Haff geplante gemeinsame Reise mit meinem
Memeler Freund nun Wirklichkeit. Damals kampften wir gegenein-
ander um silberne Pokale — lang ist es her, und unerreichbar fern
das schéne Land.
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Zauberhaftes Fejo, Ort des Friedens und
der Gastfreundschaft.



Aber am Freitag! Wir lagen in Kige.

5.00 Ubr ,Reise Reise® und 7.30 Ubr seeklar, wie sich das ge-
hort. Ziemlich flaver Wind von daber, wo wir hinwollten. Dodh
wir machten in aller Rube unsere langen Schlige — zwei Stun-
den Nord — zwei Stunden Ost. Das ging so bis zum Nach-
mittag, und als wir in die Nihe von Dragér kamen, briste es
anf, und der Rest war ein uneingeschrinkter seglerischer
Genufl. Als wir in Kopenhagen ankamen, ging der Wind
schlafen — und wir in’s Tivoli. —

*

Kopenhagen, Sonntag friih.

In dieser und der vorigen Nacht hatte es in Strémen gegossen;
aber heute versprach es schon zu werden. Wir also friih los, wie
gewohnt.

Totenflante; mit einer eigenartigen, vollig unmotivierten Dii-
nung. Wir drebten uns mebrmals um 360°. Um beim Kiptn’ die
Gefabr aufkommenden Unmutes zu bannen, erzihblte Smutje
eine Somerset-Mangham-Geschichte nach der anderen. Als
nach zwei Stunden endlich Wind aunfkam, wufte sie immer
noch welche.

Aber dann plétzlich eine Brise, die nicht von schlechten Eltern
war. Gleichzeitig kam eine furchterregende grane Wand hoch.
Wir immer vor ihr ber, bereit, jederzeit die Fock zu bergen —
aber es war nicht nétig. Die Wand enthielt lediglich Regen. Der
Wind war vorziiglich und schob uns mit mehr als 5 kn Durch-
schnitt bis Viken. Schweden war erreicht und ein Telefon-
gesprich mit Angelika und Gunnar fillig.

*

Dienstag, den 14. 6., waren wir in Moelle; am Mittwoch wollten
wir wieder sidwirts, den nérdlichsten dinischen Hafen an-
laufen, um abends mit Kurt zu telefonieren zwecks Ubergabe
des Schiffes. Wir schwankten zwischen Helsingér und Gilleleje
und entschlossen uns fiir ersteres. Aber da wir es bei dem
schwachen Wind und auferordentlich starken Gegenstrom nicht
schafften, wurde es weder das eine noch das andere, sondern
der zwischen beiden liegende kleine Hafen Hornbaek. Ein hiib-
scher kleiner Ort, halb Fischerdorf und drei Viertel Seebad.
Hier endet unsere Reise, nach zwei strahlenden Tagen sorglosen
Badegistelebens mit viel Reinschiff und Sonnenuntergingen im
Meer. —

Felsenkiiste anf dem Kullen, bei Moelle,
an der schwedischen Westkiiste.
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DAS ,POTSDAM"-TYPSCHIFF

Ein moderner weltweiter Krieg greift zwangslaufig in das
gesamte Wirtschaftsleben und damit auch in die Schiff-
fahrt der Kriegfiilhrenden einschneidend ein. Die Verwen-
dung und der Einsatz der deutschen Schiffe wihrend des
zweiten Weltkrieges war naturgemdB nach deren unter-
schiedlicher Beschaffenheit sehr verschieden. Z.B. beno-
tigte Deutschland im Gegensatz zu den ozeanischen West-
machten, da es viel stiarker kontinental gebunden war,
kaum Truppentransporter, um seine Heere an die ver-
schiedenen Fronten zu transportieren, so daf die Fahr-
gastschiffe der deutschen Handelsflotte vorwiegend als
Wohnschiffe stationdr Verwendung fanden. Dagegen
muBte die Frachter- und Tankerflotte in immer stirkerem
MaBe die Last der Material- und Versorgungstransporte
fiir die in Nord- und Osteuropa stehenden Truppen tragen,
wihrend die Versorgung der Bevélkerung durch die Han-
delsflotte wegen der englischen Blockade kaum von Be-
deutung war. Auch in diesem Punkt unterschied sich die
deutsche Schiffahrt von der der Westméchte, denn beson-
ders die Versorgung der englischen Bevolkerung war ohne
den standigen Einsatz der Handelsflotte nicht denkbar.

Durch die geographische Lage bedingt konzentrierte sich
so die deutsche Schiffahrt wahrend der Kriegsjahre auf die
Ostsee und die Kiisten des besetzten Nord- und Nordost-
europas. Mit den bei Kriegsausbruch im Mittelmeer befind-
lichen Schiffen, zu denen im Laufe des Krieges noch eine
groBe Zahl von Beuteschiffen kam, wurde auch dort lange
Zeit ein recht lebhafter Versorgungsverkehr nach Nord-
afrika und in der griechischen Inselwelt aufrecht erhalten.
Von der bei Kriegsausbruch etwa 4,5 Millionen BRT
groBen deutschen Handelsflotte waren wéahrend des Krie-
ges etwa 3 Millionen BRT verloren gegangen. AuBier eini-
gen Schiffen, die von den Alliierten beschlagnahmt wor-
den waren und den Krieg bereits unter fremder Flagge
erlebt hatten, waren die meisten gesunken oder lagen
ausgeglitht und zerbombt in den zerstérten Hafen. Mit
ihren Schiffen hatten etwa 3000 zivile Seeleute ihr Leben
verloren.

Auch das am Tage der Kapitulation noch vorhandene Drit-
tel der deutschen Handelsflotte ging fast vollstindiq ver-
loren. 446 Schiffe mit einer Tonnage von etwa 1,3 Millio-
nen BRT muBten an die Alliierten abgeliefert werden,
wiihrend 34 weitere Schiffe mit Gasmunition von den Sie-
gern versenkt wurden. Diese Schiffe hatten eine Tonnage
von etwa 130 000 BRT.

Den deutschen Reedern, von denen viele aus dem Osten
vertrieben worden waren und die in den westlichen
deutschen Hafenstddten AnschluB zu finden suchten, blieb
nur ein kleiner kldglicher Rest von 130 Schiffen mit knapp
100 000 BRT. Die Flotten waren zerschlagen oder in alle
Winde zerstreut, die Biirohduser vielfach ausgebombt, die
Hifen mit ihren Anlagen zerstoért. Das dlteste in Deutsch-
land verbliebene Schiff war der 1873 gebaute, also 72 (!)
Jahre alte Dampfer ,Pionier” der Nord- und Ostsee-Reede-
rei, die vormals in Koénigsberg ansdssig gewesen war. Das
groBte Schiff wurde der ebenfalls schon betagte Veteran
.Séderhamm*” der Hamburger Reederei H. M. Gehrckens.
Das 1499 BRT groBle Schiff war 1899 gebaut worden.

Neben diesen Schiffen, einer Veteranenflotte, verblieben
den Reedern vorerst einige neuere, kleinere und kleinste
Schiffe mit etwa 95000 BRT. Uber deren Schicksal wurde
zunichst nicht entschieden, da diese Schiffe fir die Auf-
rechterhaltung der Versorgung der Bevdlkerung (Fisch-
dampfer) und des Verkehrs (Hafenféhren und Schlepper)
benétigt wurden. Sie erhielten eine X-Nummer und wur-
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den von den Alliierten an ihre friiheren Eigentimer ver-
chartert.

Kaum eine Werft war ohne groBere Schdden durch den
Krieg gekommen und Demontagen vollendeten das Zer-
stérungswerk des Krieges an den Werften. Dennoch, diese
Schwierigkeiten hédtten sich meistern lassen. Man be-
denke, daB auf mehreren Werften Schiffe, die bei Kriegs-
ende auf Kiel lagen oder bereits vom Stapel gelaufen wa-
ren, fiir die Alliierten fertiggestellt wurden. Das wirklich
uniiberwindlich erscheinende Hindernis fiir einen Wieder-
aufbau der deutschen Handelsflotte war das Verbot des
Neubaues von Seeschiffen nach dem Potsdamer Abkom-
men, das im Sommer 1945 von den Siegermdchten abge-
schlossen wurde.

Aber trotz aller Widrigkeiten liefen sich die deutschen
Reeder nicht entmutigen. Ein Biirobetrieb wurde notdirf-
tig aufrecht erhalten, wo einst in vielen Abteilungen die
Linien nach allen Erdteilen betreut wurden. Mit den weni-
gen verbliebenen Schiffen kam erst zégernd ein beschei-
dener Verkehr in Gang. Erst 1949 kamen die ersten regu-
liren Liniendienste wieder in Fahrt. Hier waren es in
erster Linie die Reedereien, die durch einen Schiffspark
dlterer und kleinerer Schiffe begiinstigt waren, und so
wieder als erste auf den Meeren erscheinen konnten: Argo,
Neptun, Russ, Gehrckens usw. Viele andere Reedereien,
vor allem die groBen Gesellschaften der Uberseefahrt,
hatten kein einziges Schiff zur Verfiilgung und waren ge-
zwungen, auf bessere Zeiten zu warten.

Die ersten deutschen Schiffe fuhren wieder zur See, wéh-
rend die deutschen Reeder versuchten in zéhen Verhand-
lungen immer wieder auf die Notwendigkeit einer weiter
reichenden deutschen Handelsschiffahrt hinzuweisen. Es
ging in erster Linie darum, die harte Fessel des Kontroll-
ratsgesetzes Nr. 37 zu lockern. In diesem am 26. September
1946 erlassenen Gesetz war bestimmt worden, daB die der
deutschen Schiffahrt verbleibenden Schiffe folgenden Be-
schrankungen unterliegen sollten: GréBe bis 1500 BRT,
Geschwindigkeit héchstens 12 kn, Antrieb Dampfmaschi-
nen mit Kohlefeuerung, Aktionsradius 2000 Meilen, Lade-
geschirr mit einer Traglast von héchstens 3 Tonnen.

Dieses Limit, das durch alle vier im Kontrollrat vertrete-
nen Siegerméichte gesetzt war, galt jedoch nur fiir die noch
vorhandenen Schiffe. Im September 1946 hatte noch nie-
mand auf seiten der Siegerméchte an deutsche Neubauten
gedacht. Erst unter dem Eindruck der politischen Entwick-
lung des Jahres 1948 (Umsturz in der Tschechoslowakei,
Berliner Blockade) gelang es, von den Westméchten die
Zustimmung zum Neubau von Schiffen dieses .Potsdam”-
oder ,Kontrollrats“-Typs zu erreichen. Nach und nach
wurden 34 Schiffe genehmigt, die unter dieser einschran-
kenden Bedingung gebaut wurden.

Es versteht sich, daB diese Dampfer wegen des geringen
Aktionsbereiches von Reedern bestellt wurden, deren
Schiffe in der Linienfahrt der Nord- und Ostsee und des
Mittelmeeres zu Hause sind. Zu ihnen gesellten sich einige
Trampreeder. Die groBen Reedereien der Uberseefahrt
hielten sich zuriidk, bestand doch die Hoffnung, daB jetzt,
nachdem der Bann gebrochen war, auch andere Beschrén-
kungen fallen wiirden. Die weitere Entwicklung gab ihnen
recht.

In den Konstruktionsbiiros der wieder weitgehend arbeits-
fahigen Werften zwischen Liibeck und Emden ging man an
die Arbeit, galt es doch auch unter den einschriankenden
Bedingungen einen relativ wirtschaftlichen Schiffstyp zu



schaffen. Unter Ausnutzung aller Mdoglichkeiten gelang es,
einen Frachter zu konstruieren, — von dem sich allein die
fiir Flensburger Reeder gebauten Schiffe durch ihre achtern
liegende Maschine d@uBlerlich unterschieden, — iiber dessen
Qualitdten die Tatsache alles aussagt, daB diese Dampfer
(bis auf einen) alle noch heute fahren, wenn auch nur noch
wenige unter deutscher Flagge. Lediglich die ,Irene Olden-
dorff” sank bereits nach kurzer Fahrzeit.

Diese Schiffe waren unter Ausnutzung aller Moglichkeiten
konstruiert worden, die die Gesetze offen lieBen. Hierbei
bediente man sich sicher auch mancher Moglichkeit, die
eine groBziigige Vermessung erlaubte, und mit stillschwei-
gendem Einverstdndnis aller Beteiligter wurden die mei-
sten ,Potsdam”-Schiffe von vornherein etwas gréBer ge-
baut, oder als Schutzdecker entworfen, die durch wenige
Verdnderungen zu Volldeckern werden konnten. Die alli-
ierten Vorschriften wurden eben etwas ,groBziigig" aus-
gelegt. So ist es kein Zufall, daB nach dem endgiiltigen
Fortfall der Schiffbaubeschrankungen durch das Peters-
berger Abkommen im Jahre 1951 unsere ,Potsdam"”-Schiffe
liber Nacht ,gewachsen” waren. Fast alle iiberschritten die
1560 BRT-Grenze, als sie neu vermessen wurden.

Die ersten bereits 1949 abgelieferten Neubauten erregten
allgemeines Aufsehen, hatte man den deutschen Werften
doch kaum mehr eine solche Leistung unter den herrschen-

Die aui der DW gebauten ,Poisdam"- Schiffe und ihr Verbleib:

«Keitum":

Zerssen & Co. Rendsburg;
1950 Deutsche Werft
Hamburg-Finkenwerder

1712 BRT (neue Vermessung),
901 NRT, 3440 tdw

1963 ,Jonas" (Jonas Shipping

den Gegebenheiten zugetraut. Die Dampfer erregten be-
sonders das Erstaunen der Fachwelt durch das bisher noch
nicht erreichte glinstige Verhaltnis zwischen Bruttotonnage
und Ladefdahigkeit. Die offiziell unter 1500 BRT vermesse-
nen Schiffe trugen durchweg fast 3000 tdw.

Als erstes Schiff dieser Serie war im Herbst des Jahres
1949 der Dampfer ,Brook” bei der Liibecker Flenderwerft
fertiggestellt worden, der erste Frachtschiffneubau, der
nach dem Kriege unter deutscher Flagge wieder in Fahrt
kam. Das heilit, die ,deutsche” Flagge war damals noch die
Flagge ,C" des internationalen Signalements, die die Alli-
ierten vorgeschrieben hatten, sie stand fiir ,Control Com-
mission”. Die deutsche Flagge wurde erst am 23. Februar
1951 auf den deutschen Schiffen wieder gehifBit, nachdem
sie durch eine feierliche Zeremonie in Bremen auf dem
Neubau ,Adler" der Argo-Reederei und in Hamburg auf
der bei der Deutschen Werft in der Ausriistung liegenden
+«Messina" der Reederei Sloman gehifit worden war.

Dem Dampfer ,Brook” folgten 33 Schiffe dhnlicher Bauart.
Bald waren sie in allen europdischen Gewédssern anzutref-
fen. Dann wurden keine weiteren ,Potsdam”-Schiffe mehr
gebaut, da inzwischen die noch bestehenden Einschran-
kungen gefallen waren. Die gelungene Form der Schiffe
lebt dennoch in manchem Neubau der folgenden Jahre in
vergroBerter Auflage fort. Gerhard Rohbrecht

Corp. Monrovia)
1965 ,Midas® (Vulkan Shipping,
Piraus)

~Morsum”:

Zerssen & Co. Rendsburg;
1950 Deutsche Werft,
Hamburg-Finkenwerder

1710 BRT, 900 NRT, 3440 tdw
noch in Fahrt

Lystum”:

Zerssen & Co. Rendsburg;
1950 Deutsche Werft,
Hamburg-Finkenwerder

1712 BRT (neue Vermessung),
J01 NRT, 3440 tdw




KllpferSChmied Lehrzeit 3'/: Jahre.

Nach Grundausbildung fiir metallverarbeitende Berufe weitere Aus-
bildung in den verschiedenen Abteilungen der Kupierschmiede und des
Rohrleitungsbaues in der Werkstatt und an Bord. AuBerdem Sonder-
ausbildung in Kupferarbeiten, im Hart- und Weichléten sowie im Gas-
und Lichtbogenschweifien, Das Bild zeigt Bruno Schiitt (4. Lehrjahr)
beim Rohrmodellbau fiir eine an Bord zu verlegende Leitung.

SChiﬁbauel' Die Lehre dauert 3 Jahre.

Nach der Werkstattzeit Versetzung in die verschiedenen Gewerke wie
Helgen, Vormontage, Anzeichnerei, Schniirboden usw. Ausbildung im
SchweiBien und Brennen, fiir besonders Begabte zusitzlich in den tech-
nischen Biiros. Das Bild zeigt Gerd-Rainer Hein (3. Lehrjahr) beim
Anfertigen einer Zeichnung fiir die Monopolbrennmaschine.

Dl'ehel' Lehrzeit 3 Jahre.

Ausbildung an Drehbinken, Hobel- und Frismaschinen, Teilnahme am
Grundlehrgang fiir metallverarbeitende Berufe. Arbeiten an grofien
Bearbeitungsmaschinen im Belrieb sowie Sonderausbildung an der
AnreiBplatte, in der Fertigungskontrolle, im Hérten und Schleifen und
in der Werkzeugmacherei. Das Foto zeigt Giinter Gerlach (2. Lehrjahr)
beim Drehen einer Bronzebuchse fiir ein Maschinenersatzteil.

Die Lebrausbildung
auf der Deutschen Werft

,Was kann ich denn alles auf der Deutschen Werft lernen?”
Diese Frage stellen sich gewiB viele Jugendliche, die die
Schule verlassen und eine gewerbliche Lehre antreten
wollen. Die Eltern kénnen in vielem mit ihrer Erfahrung
gute Ratgeber sein. Oft fehlt ihnen jedoch die genaue
Kenntnis iiber die Ausbildung in den verschiedenen Be-
rufen. Wir wollen daher unseren Werftangehoérigen und
allen Interessenten auBerhalb unseres Betriebes gern mit
Rat und Tat zur Seite stehen. Der Weg ins Berufsleben ist
ein groBer Lebensabschnitt fiir die jungen Menschen. Er
will sorgfiltig durchdacht sein, denn letzten Endes ist der
erwihlte Beruf die Grundlage fiir's Leben.

Die Berufsausbildung auf unserer Werft hat viele Vorteile.
Durch die Vielzahl der Berufe, die auf unserer Werft ver-
treten sind, bekommt der Lehrling handwerklich einen
sehr groBen Uberblick. Wenn man einmal den Bau eines
Schiffes verfolgt, wird man sehen, wie bunt und vielfaltig
so ein Arbeitsplatz sein kann.

Der Schiffbauer gestaltet die Form des Schiffes. Die Ma-
schinenanlage wird von Maschinenschlossern und Kupfer-
schmieden eingebaut. Kessel- und Behdlterbauer sind mit
der Maschinenanlage ebenso verbunden wie Blechschlos-
ser. Tischler und Zimmerleute haben wichtige Arbeiten an
Bord, Dreher und Werkzeugmacher sorgen fiir Ersatzteile
und Werkzeuge. Fiir Stromversorgung und Beleuchtung
sind die Elektriker verantwortlich. Aber auch der Modell-
tischler sowie die technische Zeichnerin sind im Schiffbau
unentbehrlich. Alle Berufe miissen Hand in Hand arbeiten,
um ein gutes Gelingen zu sichern. Jeder kann von jedem
lernen und das ist ganz im Sinne der modernen Technik.
Verstehen, und von seinen Kollegen verstanden worden
zu sein, gibt einem Selbstsicherheit und Arbeitsfreude.

Hochinteressant und lehrreich ist auch die Zusammen-
arbeit mit ausldndischen Fachkraften, wie Bauaufsichten
usw. Man kann mit Recht behaupten:

. Wer auf der Deutschen Werft lernt, wird in der
Lehre schon zur Weltoffenheit erzogen.”

Die Werft produziert auch noch viele technische Dinge
neben dem Schiff- und Schiffsmaschinenbau. Hier bieten
sich zusdtzliche Ausbildungsmoglichkeiten.

Wir sind bemiiht, unseren Lehrlingen die beste Ausbildung
zuteil werden zu lassen. Viele unserer ehemaligen Lehr-
linge haben heute fithrende Positionen inne. Ingenieure
und Oberingenieure, Meister, Vorarbeiter und Facharbeiter
mit anerkanntem Kénnen waren einmal DW-Lehrlinge und
sie alle werden dafiir sorgen, daB auch die neuen Lehrlinge
ihren Weg machen. Das gute Abschneiden der DW-Lehr-
linge bei allen Facharbeiterpriifungen ist die Garantie da-
fiir, daB auch die neuen Lehrlinge, die 1967 zu uns kom-
men, die Fachkrafte von morgen sein werden.

Zum 1. April 1967 stellen wir Lehrlinge fiir folgende Berufe
ein:

Schiffbauer Werkzeugmacher
Kessel- und Behdlterbauer Mobeltischler
Kupferschmiede Modelltischler
Blechschlosser Schiffszimmerer
Hammerschmiede Starkstromelektriker
Maschinenschlosser Technische Zeichnerinnen
Dreher

Betriebsangehérige und andere Interessenten, die ihre
Midel und Jungen in einem dieser Berufe bei uns in die
Lehre bringen wollen, bitten wir, sich an den Ausbildungs-
leiter Betriebsingenieur Sass, Kupferschmiede, Telefon 3 53,
oder an Meister Althoff, Lehrwerkstatt, Telefon 2 44, zu
wenden.

Bewerber von auBerhalb bitten wir, uns unter der Telefon-
Nummer 84 61 41 App. 244 anzurufen.

Schulabgédnger, die im Herbst 1966 die Schule verlassen
(Bewerber aus Schleswig-Holstein und Niedersachsen),
konnen sich schon fiir einen friiheren Lehrbeginn bei uns
melden.

Althoff



u/impe/ der
Kurenkihne

Mit einem hiibschen Brauch aus der ostpreuBischen Heimat
beschdéftigt sich ein Buch der Reihe ,Ostdeutsche Beitrdge”
aus dem Géttinger Arbeiiskreis, das im letzten Jahr im
Holzner Verlag in Wirzburg erschienen ist. Hans Woede
stellt in seiner beraus grindlichen Schrift ,Wimpel der
Kurenkédhne” zusammen, was iiber dieses Thema zu er-
fahren war. Eine verdienstvolle Arbeit um der Sache willen,
und um so anerkennenswerter, als der Verlust wertvollen
Quellenmaterials dem Vorhaben gréfite Schwierigkeiten
bereiten mufite. —

Die individuellen Mastzierate der Fischerkdhne auf dem
kurischen Haff sind jedem bekannt, der jemals in Ost-
preuBBen lebte oder auch nur seine Ferien dort verbrachte.
Dariber hinaus haben viele die vage Vorstellung von einer
Art Wahrzeichen des deutschen Ostens bei diesen Ge-
bilden. In der Tat sind sie zu solchen geworden, wie friher
der schwarze Adler, dann das Ordenskreuz, der Elch oder
die Elchschaufel. Woede geht in seinem Buch den Wurzeln
nach, die dem Brauch, die Mastwimpel immer schoner,
reicher und phantasievoller auszuschmicken, zugrunde
liegen. Als Gegenstand volkstimlicher Art ist der Mast-
wimpel natirlich mit anderen Sachgebieten verknipft, wie
z.B. der Fischerei, dem Fischereirecht, dem Flaggenwesen
im allgemeinen, das ja wiederum ein unter vielen Gesichts-
punkten zu behandelndes Thema ist. Woede widmet ein
ganzes Kapitel der historischen Entwicklung von Flagge
und Wimpel als Hoheitszeichen, Unterscheidungsmerkmal,
Zierde, Windfahne, und er beleuchtet das Flaggenwesen
der Schiffahrt in alter und neuver Zeit sowoh! nach dessen
profaner Bestimmung, als auch einer gewissen sakralen
Bedeutung. Dadurch gewinnt man einen Uberblick, der
einem gestattet, die besondere Erscheinung der Mast-
zierate im Bereich des Kurischen Haffs in einen gréfleren
Zusammenhang zu stellen und im Vergleich mit verwand-
ten Erscheinungen anderer Zeiten und Kulturkreise dhnliche
Grundlagen zu entdecken und die spezifischen Eigentim-
lichkeiten der Haffischer um so besser zu erkennen. Wir
wollen uns hier auf die speziell den deutschen Osten be-
treffenden Zusammenhénge konzentrieren.

Woede holt weit aus und schreibt: ,Es wird vermutet, da
schon die Priester der heidnischen Pruzzen eine Art von
Fischereiaufsicht ausibten, die der Erhaltung des Fisch-
reichtums der Gewdsser diente ...”

Seit dieser Zeit gibt es zahlreiche Urkunden, die eine recht-
liche Regelung der Fischereiverhdlinisse verzeichnen. Zu
einer solchen gehdren Kennzeichnungen der Fischerboote,
Dienstflaggen der Fischerei-Aufsichtsbeamten und so fort.
Die Wurzeln des Brauches, préchtige und individuell ge-
staltete Toppzeichen auf den Mastspitzen zu fihren, liegen
also weit zuriick, wenngleich die uns bekannte typische
Form derselben relativ jung zu sein scheint. Von den sieb-
ziger Jahren des vergangenen Jahrhunderis bis zum

zweiten Weltkrieg 168t sich eine stetige Entwicklung ver-
folgen, die mit der Vertreibung seit 1945 zwar ein gewalt-
sames, von der gestalterischen Kraft her jedoch noch kei-
neswegs erreichtes Ende gefunden hatte.

In jener Zeitspanne hatte die Ausschmiickung der kurischen
Windfahnen einen gesetzlich festgelegten Zweck: Sie
dienten in gewissen Bereichen als Kennzeichnung der
Fischer, so wie es anderenorts Ublich war und noch iblich
ist, die Anfangsbuchstaben des Heimatortes und eine
Nummer an der Bordwand der Kutter zu fihren. Allerdings
ging das Wesen polizeilicher Kennzeichnung im Laufe der
Zeit immer mehr verloren und die Sache nahm mehr und
mehr den Charakter eines volkstimlichen Brauches an. Die
Fischer des Kurischen Haffs fihrten die Kennfarben ihres
Wohnsitzes in ihren Windfahnen. Wie die Gestaltung der-
selben im Ubrigen immer reicher und eigenwilliger wurde,
worin sie sich voneinander unterschieden und was ihnen
gemeinsam war, dariber geben die Abbildungen Auskunft,
die aus der Fille des in dem Buch ,Wimpel der Kuren-
kéhne” zusammengetragenen Stoffes herausgegriffen sind.
Die Abmessungen der die Masten krénenden Gebilde
waren im grofien und ganzen einheitlich und zwar betrug
der feste Teil bis zum Ende der Oberschere rund einen
Meter. Bei sehr weit luvseitig ausgezogenen Windspitzen
und hinter dem geschnitzien Bildwerk ausflatternden Wim-
peln konnte die Gesamilénge jedoch mehr als das dop-
pelte betragen. Die Art der Darstellungen variierte je nach
Geschmack und Féhigkeit der Hersteller vom llustrativen’
zum Dekorativen und Sinnbildhaften. Damit war auch hin-
sichtlich der Motive ein weiter Rahmen gespannt. Wir ent-
decken einzelne Hé&user und ganze Hduserzeilen, Kirchen
und Leuchttirme, Schiffe und einzelne Figuren, wie z.B.
Reiter und Seeleute, aber man gewahrt auch stilisierte
Darstellungen der See, Wellenbewegungen und Fisch-
motive, die strahlende Sonne, Kompafrosen und symbol-
trdchtige Zeichen wie Kreuz, Herz, Anker und dergleichen,
Neptuns Dreizack und schlieBBlich auch Ornamente, die
sich von ihrem gegenstandsgebundenen, aufzédhlenden
Charakter génzlich losgelést haben. Man trifft diese ver-
schiedenen Elemente {ibrigens nicht zeitlich oder regional
sGuberlich getrennt an, sondern findet sie oft in ein und
demselben Bildwerk in trautem Nebeneinander vereinigt.
SchlieBlich sind auch Buchstaben, Namen und ganze Wahl-
spriche dekorativ in das Schnitzwerk verflochten, wie etwa
~Gott mit uns”, ,Seemann gib acht”, ,Gode Wind” und
dhnliches. Es wére sicher verfehlt, wollte man aus der Ana-
lyse der verschiedenen Formen und ihrer Gehalte allzy
ernste Schluf3folgerungen ziehen — bei aller Ernsthaftig-
keit und Sorgfalt die jeder Volkskunst eigen ist, dominiert
die Heiterkeit einer unbekimmerten Phantasie; und diese
hat dort in Ostpreuf3en etwas in seiner Art durchaus ein-
maliges zustande gebracht.

cl.
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Zwei Kurenkahnwimpel aus Karkeln (Festlandseite, Nordhaff)
1924 und 1934. Der Wimpel zeigt die Ortsfarben; die Schnitzerei
auf der Oberschere gestattet der Phantasie des Herstellers freie
Entfaltung. Oben: ungebundene ornamentale Verschlingung, die
jedoch eine gegenstiindliche Ausgangsform noch erkennen laBt.
Unten: elementare Reihung von zu Sinnbildern erhobenen Din-
gen, wie Schiff, Anker, KompaB, Sterne, Reiter.

Kurenkahnwimpel aus Rinderort (Siidkiiste, bei Labiau) 1919.
Beide oben erwdhnten Ziige auch hier erl bar; hinzu § n
noch Kriegserinnerungen und ein illustratives Element. Bei die-
sem wie bei dem zweiten Wimpel aus Karkeln wird die Kenn-
zeichnung des Heimatortes zusdtzlich durch die Anfangsbuch-
staben desselben hervorgehoben. (Bild unten)
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Zwei Kurenkahnwimpel aus Nidden (Nehrung) 1891 und 1909. Die
ornamentalen, aus Holz oder Blech gefertigten Gebilde haben
urspriinglich wohl primar aufzéihlenden Charakter. Héuser, Kir-
chen, Schiffe, Tiere werden aneinander gereiht. Doch in dem
unteren glaubt man ganze Ordensburgen zu erkennen; es ist ein
besonders schones Beispiel, das die Erhebung des Kurenkahn-
wimpels zu einem Heimatsymbol wirklich rechtfertigt.

Der Wimpel aus Pillkoppen (Nehrung) 1922, ist, deutlich sichtbar
(und lesbar), Ausdruck des Glaubens. Die Kirchenglocke ldutet
Uber Schiffen, Hausern, Fahnen und Tirmen. Uber allem schrei-
tet erhaben der Kénig jenes einzigartigen Landstriches, der Elch.

(Die Abbildungen sind nur eine kleine Auswahl aus dem reichen
Bildmaterial des oben angefijhrten Werkes.)

35



Entwicklungspolitik

Nach zehn Jahren Aufbauarbeit in der
deutschen Entwicklungspolitik gibt es
sicher nur noch wenige, die Entwick-
lungshilfe als ein lastiges Almosen der
reichen an die armen Léander oder
etwas dhnliches ansehen. Die Welt, in
der wir leben, ist unteilbar, und die Er-
haltung des Friedens fordert auch von
uns ihren Beitrag. An der Neuordnung
der Weltwirtschaft miissen heute alle
mitarbeiten. Das Zeitalter des Kolonia-
lismus ist endgiiltig vorbei. Die reichen
Lander in Ost und West mégen unter-
schiedliche Beweggriinde haben, wenn
sie den unterentwickelten Lindern hel-
fen; aber alle haben die Entwicklungs-
hilfe als eine unumgangliche Aufgabe
erkannt.

Die Frage, ob Grundlagen und Wege
der bisherigen deutschen Entwicklungs-
politik einer Reform bediirfen, ist nicht
mit einem einfachen Ja oder Nein zu
beantworten. Zweifellos ist eine stdn-
dige Anpassung an die weltpolitischen
Gegebenheiten vonnéten. Man denke
etwa an die neue Dreiecks-Konstella-
tion Washington, Moskau, Peking, an
das atomare Gleichgewicht der Welt-
madchte, das an Stelle des fritheren pola-
ren Gegensatzes Ost-West getreten ist.
Doch in verstirktem MaBe entbrennt
die Auseinandersetzung um die Gunst
der ,Dritten Welt", die Welt der Ent-
wicklungslander.

Die Frage, ob diese sich an 6stlichen
oder westlichen Vorstellungen ausrich-
ten, ist von unermeflicher Bedeutung.
Aber diese Entscheidung wird nicht
militarisch herbeigefiihrt, sondern nur
durch die wirksame Beteiligung an der
Uberwindung der wirtschaftlichen und
sozialen Schwierigkeiten dieser Lander.
Entwicklungspolitik dient also un-
serer eigenen Sicherheit. Wo Milliar-
denbetrdge fiir die Riistung ausgege-
ben werden, sollte man einen Bruchteil
eines solchen Aufwandes fiir Aufbau-
arbeit in den Entwicklungslandern nicht
scheuen. Entwicklungspolitik ist aber
nicht allein mit wirtschaftlichen MaB-



stdben zu messen; sie ist ein Teil der
AuBenpolitik.

Welche Bedeutung die Macht der ,Drit-
ten Welt" gewinnt, zeigt die Tatsache,
daB von den 117 Mitgliedern der Ver-
einten Nationen 86 Entwicklungsldander
sind. Man konnte einwenden, darin sei-
en lauter kleine Zwergstaaten einge-
schlossen; aber in diesen 86 Staaten
leben zwei Drittel der heutigen Mensch-
heit! Und da die Bevolkerung der Ent-
wicklungsldander schneller wdchst als
die der Industrienationen, werden am
Ende dieses Jahrhunderts dort voraus-
sichtlich mehr als vier Milliarden Men-
schen leben. Diese Lander befinden sich
in einer einschneidenden Wandlung
ihrer politischen, wirtschaftlichen und
geistigen Struktur, und wie sie sich
entscheiden, davon wird weitgehend
abhingen, wie die Welt von Morgen
aussieht.
*

Aus zahlreichen Beispielen tatkréftiger
Entwicklungshilfe seien nur zwei her-
ausgegriffen.

In Guinea beispielsweise ist der akute
EiweiBmangel der Bevoélkerung eines
der schwierigsten Probleme, Durch aus-
reichende Fischnahrung ist dem abzu-
helfen. Da indessen die alte Fang-
methode mit den primitiven einheimi-
schen Booten nicht ausreicht, hat die
Bundesregierung Fischkutter zur Ver-
fligung gestellt. Neue Kutter werden
gebaut. In Ghana half die Bundes-
regierung mit neuem Fanggerdt und
Verbesserung der hygienischen Ver-
héltnisse. Selbst die kleinsten, aber ge-
zielten Hilfeleistungen sind von groBem
Nutzen und oft mehr wert als die Ano-
nymitdt grofer Geldgeschenke, von de-
nen niemand weil, wo sie herkommen
und wo sie bleiben.

Als zweites Beispiel sei ein deutsch-
dthiopisches Krankenhaus aufgefiihrt,
in Bahar Dar, einem Ort zwischen dem
Tana-See und dem Blauen Nil. Die
Hilfe besteht nicht nur in den Sach-
werten, vor allem sind es Menschen,
die helfen — wie hier der deutsche
Chirurg und die OP-Schwester.
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Bitrochei Emil Griecks von Dr. Voltz aus dem Kreise der Aktiven verabschiedet und von ,Alt-Betriebsdirektor"
Kreis der Ruhestindler auigenommen. — Am 30. Juni 1966 trat Herr Emil Griecks, Leiter der Schiffbau-Projektabteilung, nach 41jdhriger

igkeit auf der Deutschen Werft in den wohlverdienten Ruhestand. — Im Laufe seiner langjdhrigen Tatigkeit im Biiro und im Betrieb der
Deutschen Werft hatte Herr Griecks Aufgaben zu bewiltigen, die vollen Einsatlz erforderten. Sein fachliches Koénnen, sein sicheres Urteilsver-
mogen und seine hohen menschlichen Qualitdten liefien ihn stets allen Anforderungen gerecht werden. — Wir werden Herrn Griedcks als liebens
wiirdigen, hilfsbereiten Menschen, als geachteten Vorgesetzten, als treuen und

Erich Gridber in den erlauchten

zuverlassigen Mitarbeiter in bester Erinnerung behalten.

Wer“_ Unsere nachste Auffithrung Gorch-Fock-Halle Finkenwerder: Haus der Jugend, Altona:
~Asmus op Aiweg" (Kartenverkauf fiir die Busse von Mulsum,

adi Lustspill in dree Opté Neugraben, Wulmstorf, Neuenfelde) Donnerstag, den 22.9. 1966,
komddianten voh Brino Besn. — Sonnabend, den 17. 9. 1966, Freitag, den 23.9. 1966
findet statt: Sonntag, den 18.9. 1966

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

40 Jahre
Links:
Willi Grote, Maschinenwarter

25 Jahre
Rechts:

Albert Dorau, Kupferschmiedhelfer

Unten links:

Hermann Schnoewitz, Maschinenbauer
Unten Mitte:

Heinz Steenken, Techn. Zeichner
Unten rechts:

Gustav Meier, Maschinenbauer



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen

Kranfahrer Hans Hayn miit Frl. Karin Kriiger am 4. 2. 1966
Kontrolleur Erich Fettke mit Frau Anna Reule am 11. 2. 1966
Kontrolleur Jack Ladentin mit Frl. Henny Jensen am 18. 3. 1866
Modelltischler Bernhard Stegmann mit Frl. Helga Wiencke am 15. 4. 1966
Schiffbauer Glinter Zastrow mit Frl. Anneliese Markmann am 16. 4. 1966
Schlosser Jiirgen Finschow mit Frl. Christa Liihrs am 28. 4. 1966
Helfer Yusuf Cimen mit Frl. Karanfil Cimen am 9. 5. 1966
M’bau-Vorarbeiter Herbert Weidemann mit Frau Christa Kasischke

am 12. 5. 1966
Angel, Werkzeugmacher Rolf Alt mit Frl. Emma Schulz am 18. 5. 1966
Helfer Hubert Jachens mit Frl. Helena Eckhardt am 20. 5. 1966
M'schlosser Dieter Schiitt mit Frl. Mariette Ahsbahs am 23. 5. 1966
Helfer Erich Gabel mit Frl. Inge VoB am 27. 5. 1866
Techn. Angestellte Regina KloB mit Herrn Heinz Peter Herold

am 27. 5. 1966
Helfer Franz Fricke mit Frl. Helma Schmidt am 2. 6. 1966
Schiffbau-Helfer Michael Noetzel mit Frl. Erika Rupanovits

am 10. 6. 1966
Dreher Jiirgen Naefcke mit Frl. Barbel Regelien am 10. 6. 1966

Geburten:
Sohn:

Brenner Gerd-Jiirgens Richters am 30. 1. 1966
Matrose Kurt Woelk am 1. 2. 1966
M’schlosser Werner Schonteich am 3. 2. 1966
Tischler John-Claus Schéler am 3, 2., 1966
Schlosser Harry Weber am 31. 3. 1966
Helfer Recep Marmara am 15. 4. 1966
M'schlosser Giinther Wichers am 19. 4. 1566
Schmied Gerhard Grund am 26. 4. 1966
A'SchweiBer Erwin Huppert am 3. 5. 1966
E'SchweiBer Erich Schwarz am 10. 5. 1966
Bohrer Werner Tottach am 16. 5. 1966
Vorarbeiter Heinz Bastian am 23. 5. 1966
Kranfahrer Hans Hayn am 26. 5. 1966
E'SchweiBer Horst Kasischke am 27. 5. 1966
Vorarbeiter Herbert Dorok am 28. 5. 1966
M'schlosser Heinz Forster am 3. 6. 1966
Schlosser Joachim Meyer am 5. 6. 1966
M'schlosser J6rn Gruhn am 13. 6. 1966
Anstreicher Udo Schréder am 17. 6. 1966

Die iiberaus herzliche Anteilnahme an unserem 65. Hochzeitstag
hat uns tief bewegt. Wir haben uns zu den vielen Blumen,
Prasenten und Gliickwiinschen sehr gefreut und schitzen die
.Eiserne Hochzeit” als das schonste Fest in unserem langen
Leben. Allen, die hierzu beigetragen haben, sagen wir hiermit
unseren herzlichsten Dank. Gustav und Karoline Holland

Fiir die erwiesene Aufmerksamkeit zu unserer goldenen Hoch-
2eit sagen wir der Betriebsleitung sowie allen Kollegen unseren
herzlichsten Dank. C. Neubauer und Frau

Fiir die mir anlaBlich meines 50jdhrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich hiermit
der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen meinen herzlich-
sten Dank. Otto Nauert

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Aufmerksamkeit.
Hermann Schnoewitz

Fiir die mir anlaBlich meines 80. Geburtstages erwiesenen Auf-
merksamkeiten und Gliickwiinsche méchte ich hiermit der Direk-
tion, der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen Kollegen
meinen herzlichsten Dank aussprechen.

Mit freundlichem GruB! Wilhelm Biirmann

To

chter:

Dreher Heinz Siegismund am 1. 2. 1966
Ausrichter Ayhan Celebi am 8. 2. 1966
E-Schw.-Anl. Ahmet Mollaoglu am 4. 4. 1966
Techn, Zeichner Farouk Ibrahim am 3. 5. 1966
M'schlosser Gernot Seitz am 5. 5. 1966

Helfer Harl-Heinz Lucks am 6. 5. 1966
E'SchweiBer Werner Kessler am 8. 5. 1966
Helfer Werner Andresen am 12. 5. 1966
Schlosser Hans-Joachim Zajicek am 15. 5. 1966
Kupferschmied Gerhard Dethloff am 16. 5. 1966
Helfer Saverio Chiavuzzi am 19. 5. 1966
Schlosser Karl-Heinz Broda am 21. 5. 1966
E'SchweiBer Herbert Hellmann am 25. 5. 1966
Transporter Pedro Arentero-Garcia am 26. 5. 1936
M'schlosser Ernst Tolasch am 2. 6. 1966
E'SchweiBer Peter VoB am 11. 6. 1966

Tischler Ralf Hitzel am 23. 6. 1966

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme und Kranzspenden.
Frau Dora Braun, geb. Propf

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Teilnahme und Kranzspenden
beim Heimgang meines Bruders Carl. Hugo Ahrens und Frau

Mit dankbarem Herzen bin ich allen verbunden, die mir ihre
Anteilnahme beim Heimgang meines lieben Mannes erwiesen
haben. Frieda Schmidt, geb. Lenz

Aufrichtigen Dank fiir die erwiesene Anteilnahme und Blumen-
spende beim Heimgange meines Vaters, auch im Namen meiner
Mutter. Werner Reimers

Mit dankbarem Herzen bin ich allen verbunden, die meinen
lieben Mann durch Wort, Blumen und Geleit so reichlich ehrten
und mir ihre Teilnahme erwiesen.

Im Namen aller Angehdrigen Helmutha Nolting

Fir die vielen Beweise aufrichtiger Anteilnahme herzlichen
Dank. Lucie Bergmann

Herzlichen Dank dem Betriebsrat und der Belegschaft fiir die
Beweise liebevoller und aufrichtiger Teilnahme beim Heim-
gange unseres lieben Entschlafenen.

Frau Anni Marquardt und Kinder

Fiir den Beweis herzlicher Anteilnahme beim Heimgange unseres
lieben Sohnes, Bruders, Schwagers und Onkels Franz Conrad
sagen wir unseren herzlichsten Dank.

Familie Peter Wiipper, Familie Werner Tamcke

Fiir IThre mitfiihlende Anteilnahme beim Heimgang unseres
lieben Entschlafenen sagen wir unseren herzlichen Dank.
Gertrud Pawlowski und Kinder

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Gustav Gliising sage ich der Direktion, dem Betriebsrat
und den Kollegen meinen herzlichen Dank. Henny Gliising

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes, Richard Tiemann, sage ich der Betriebsleitung, dem
Betriebsrat und allen ehemaligen Kolleginnen und Kollegen
meinen herzlichsten Dank. Annemarie Tiemann

Fiir die erwiesene Anteilnahme, die zahlreichen Kranz- und
Blumenspenden zum Tode meines Mannes Otto Kath dankt
herzlich Herta Kath

Herzlichen Dank flir die erwiesene Anteilnahme und die Kranz-
spende beim Heimgang meines lieben Mannes, der Betriebs-
leitung und dem Betriebsrat. Frau Marga Kapitzke und Kinder

Sehr geehrte Damen und Herren!
So schmerzlich der Verlust ist, welcher uns betroffen hat, so
wohltuend war die herzliche Anteilnahme, die uns von Ihrer
Seite zuteil wurde. Allen — dem Betriebsrat, der Belegschaft
und besonders angesprochen die nadchsten Mitarbeiter meines
Vaters aus den technischen Biiros — auch im Namen meiner
Frau — herzlichen Dank. Woligang Goértz

Maschinenschlosser
Franz Conrad
am 29. 4. 1966

Rentner (frither
Kupferschmied)
Karsten Marquardt
am 2. 5. 1966

Wir gedenken

Eidechsenfahrer
‘Willi Bergmann
am 2. 5. 1966

Rentner {frither
kaufm. Angestellter)

I
|

Rentner
(frither Werkmeister)
Rudolf Bartels
am 3. 6. 1966

Rentner ({frither
Schiffbau-Ingenieur)
Carl Gortz

unserer Toten am 7. 6. 1966

Rentner (frither
Transportarbeiter)

Josef Peter
am 29. 6. 1966
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Gustav Glilsing Rentner {frither Rentner Rentner
am 2. 5. 1966 Modelltischler) (friiher Heildiener) (frither Tischler) i
Wilhelm Reimers Albert Wendt Carl Ahrens R‘\’;‘;;‘:,‘bgi‘;ge' 1
Obel('s}ftrari(dn'l:ister am 21. 5. 1966 am 27. 5. 1966 am 28. 5. 1966 Hermann Appel
03 30. 6. 1966
am 17. 5. 1966 Kesselschmied Rentner Rentner am 30
Robert Schmidt (frither Dreher) Franz Braun R
Rentner {frither am 22. 5. 1966 Rudolf Kapitzke am 28. 5. 1966 . efxner b
Angestellter BKK) im Mai 1966 (frither Ausgeber)
Waldemar Nolting Johannes Ambauer
am 18. 5. 1966 am 30. 6. 1866
Wolfram Claviez 39



Eine halbe Stunde Denksport

Lésung der letzten Aufgabe:
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3 neue Aufgaben:

X

1. Ein Bauer hat ein Stiick Land mit 4 Obstbdumen, wie
auf der obigen Skizze angegeben ist. Seine 4 Séhne
sollen das Land erben, und zwar sollen sie es so teilen,
daB jeder ein Stiick Land gleicher GroBe und Gestalt
und einen der Obstbdume erhdlt. Wie miissen die
Grenzlinien aussehen?

2. Vier Streichhdlzer werden so gelegt, daB sie die Gestalt
einer Schaufel bilden. Auf der ,Schaufel” liegt ein
Gegenstand (Kreuz). Durch Bewegung von nur zwei
Streichhélzern kann man erreichen, daB die gleiche
Schaufelform entsteht, der Gegenstand jedoch auBer-
halb der Schaufel zu liegen kommt.

3. Die abgebildeten 16 Punkte sind mit 6 beliebigen ge-
raden Linien miteinander zu verbinden, ohne daB der
Bleistift abgesetzt wird.

Wunder der Zahlen
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Die magischen Quadrate. L.

Unter ,magischen Quadraten” verstehen wir in Quadrat-
form angeordnete, einer bestimmten GesetzméaBigkeit
unterworfene Zahlen, deren Kreuz- und Querverbindung
die liberraschendsten Ergebnisse liefern.

Die einfachste Form eines magischen Quadrates ist z. B. die,
daB die Summen jeder waagerechten Zeile, jeder senk-
rechten Reihe und jeder Diagonale gleich groB sind.

Wir beginnen dieses Mal mit dem einfachen Fall ein Qua-
drat in 3 X 3 Felder zu teilen. Die in die Felder eingeschrie-
benen Zahlen scheinen auf den ersten Blick ganz wahllos
und zufillig angeordnet. Doch der Schein triigt natiirlich.
Der gesetzméBige Aufbau ist folgendermaBen:

Man vergréBert das Quadrat in der gezeigten Weise und
ordnet die Zahlen diagonal an. Dann vertauscht man die
Hilfsplatze mit den korrespondierenden freien Feldern
innerhalb des Quadrats und erhdlt das unten gezeigte
Zahlenschema.
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Die mathematische Formel fiir die Summen der einzelnen

2
Zeilen, Reihen und Diagonalen ist—nf;-L~ n, wobei n
die Seitenlédnge ist; in unserem Fall also 3.

Voraussetzung fiir die hier angefiihrte Konstruktion des
magischen Quadrats ist, daB n ungerade ist.

Wir wollen als weiteres Beispiel ein Quadrat mit n = 5
untersuchen:
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Jedem Interessierten sei die selbstdndige Konstruktion
groBerer Quadrate zur Ubung empfohlen.

In der néchsten Folge werden wir uns mit den komplizier-
ten Féllen beschéftigen, in denen n eine gerade Zahl ist.

Faruk Ibrahim



