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100000 tdw MT ,ELSA ESSBERGER”

Nachdem im Werk Kiel unserer Werft
bereits die beiden Supertanker ,Lise-
lotte Essberger* (78000 tdw) und

»Helga Essberger” (82 000 tdw) entstan- @

den, taufte am 16. August die Seniorin
der Reederei den dritten und gréBten
auf ihren eigenen Namen:

+ELSA ESSBERGER*

Inzwischen ist das Schiff fertigge-
stellt und abgeliefert worden, und es
wird im Rahmen einer langfristigen
Zeitcharter fir die Deutsche Erdol
A.G. fahren. Es ist vorgesehen, daB
das Schiff sowohl die Versorgung der
DEA-Raffinerien in der Bundesrepublik
ausfiihrt, als auch weltweit in der
Texaco-Gruppe eingesetzt wird.

Sehr viele Schiffe sind im Laufe der
Zeit von unserer Werft fir die Reederei
Essberger - Deutsche Afrika Linien ge-
baut worden; davon schon drei dieses
Namens. Wir wollen die Taufpatin selbst
zu Wort kommen lassen und hier wie-
dergeben, wie sie bei dem Fest der

Taufe der drei Namensschwestern

gedachte:

er heutige Tag, an dem ich den
Neuban 1205 auf den Namen ,Elsa
Essberger taufen konnte, wird mir
in unvergeflicher, dankbarer Erinne-
rung bleiben.

Die Reederei Essberger, Fran v. Rant-
zan, Herr Dr. Stodter und ich dan-
ken Ihnen, Ihren hervorragenden Mit-
arbeitern und allen, die an diesem
Schiff mitgearbeitet haben. Unser Dank
gilt vor allem der DEA, die uns mit
einem langfristigen Charter-Vertrag
geholfen bat, den Plan zum Ban die-
ses Schiffes zu verwirklichen.

Ebenso danken wir Herrn Schliemann,
der sich sebr um diesen Abschluf be-
miiht bat.

Zu unserer grofen Freude kénnen wir
anch Mr. und Mrs. Mingay wvon der

Texaco hier begriifien und ibnen dan-
ken, dafl sie die weite Reise nicht ge-
scheut haben, um heute bei der Taufe
des Schiffes dabei zu sein. Wir erhof-
fen uns mit Ibnen eine lange wund
gliickliche Zusammenarbeit.

Unser Dank gilt auch den Banken
und dem Bundes-Verkebrs-Ministerinm
fiir ihre wverstindnisvolle Einstellung.
Schliefilich danken wir unseren Part-
nern fiir die bisherige gute Zusammen-
arbeit, die hoffentlich auch weiterhin
bestehen bleiben mége.

Wir empfinden dankbar das grofie
Vertranen, das Sie alle unserer Ree-
derei und unserem neuesten Schiff ent-
gegenbringen.

Mit der Namensgebung beginnt das
Schiff etne Art Personlichkeit zu wer-
den. Aber erst in der Fabrt zeigt es
sich dann, iiber welche Eigenschaften
es verfiigt.



Ganz abgeseben von den Verschieden-
beiten der Schiffe untereinander unter-
scheiden sich anch ihre Schicksale.

Bei dieser Gelegenheit méchte ich der
vorangegangenen  Namensschwestern
gedenken.

Die erste ,Elsa Essberger, ein Dop-
pelschrauben-T.M.S., wurde bei der
Deutschen Werft gebant und am 12.
Nowvember 1930 von Liselotte Efber-
ger getauft. Das Schiff war 1.173 BRT
grof und wurde 1934 anf 1.800 BRT
vergréfert. Dabei wurde es um 10 m
verlingert.

Dieses Schiff machte seiner Werft und
seinem Reeder gleich anfangs wiel
Kummer. Unmittelbar nach der Pro-
befahrt am 18. Dezember 1930 ging
das Schiff durch den Kaiser-Wilhelm-
Kanal, lief binter der Schleuse in die
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Kanalbéschung und lag dort fest. Die
Umstinde, die zu dieser mangelhaften
Steuerfihigkeit  fiihrten, sollten im
Dock ergriindet werden. Man kam
aber iiberein, das Schiff vorber noch
mit einer Ladung Benzin nach Konigs-
berg zu schicken. Bereits am 31. De-
zember telegrafierte der Kapitin, daff
beide Wellen gebrochen seien und daf
das Schiff nach Kénigsberg geschleppt
werden miifite.

Grundlegende Anderungen und Wech-
sel der Wellen und Schrauben waren
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Die dritte ,Elsa Essberger”, gebaut 1952 auf der Deutschen Werft.

nétig, bis das Schiff im Mirz erneut
aunf Probefabrt gehen konnte, bei der
die Steuerung sich dann als einwand-
frei erwies.

Die verschiedensten, z. T. recht gefahr-
vollen Erlebnisse waren unserem klei-
nen Schiff und seiner jungen Besat-
zung beschieden.

Z.B. lag es 1931 im Stettiner Haff
fest eingekeilt im Eis und mufte erst
von einem Eisbrecher befreit werden.
Auf einer Fabrt nach Kanada war es
anf dem Atlantik so stiirmisch, daff
der Kapitin die Maschine abstellte,
alle Luken dicht machte und das Schiff
treiben lief, dhnlich wie Noah seine
Arche bei der Sintflut.

Wieder auf einer anderen Sturmfabrt
auf dem Atlantik brach die Steneran-

lage. Mit einer improvisierten Steu-
erung der Kombiise achtern
konnte das Schiff weiterfabren und
den sicheren Hafen erreichen — sebr
zur Enttduschung der Bergungsschiffe,
die es schon werfolgt hatten, in der
Hoffnung, zur Hilfe gerufen zu wer-
den.

Ein anderes Mal passierten gefahr-
bringende Eisberge unser Schiff in
nichster Naibe.

Im Jabre 1935 erbielt die Reederei
den Auftrag, dem Krenzer ,EMDEN®

von

Die erste ,Elsa Essberger”, gebaut 1930 auf der
Deutschen Werft.

fiir seine lingere Auslandsreise ein
Nachschubschiff zur Hilfe mitzugeben.
Fiir diese ebrenvolle Aufgabe stellten
wir unsere ,Elsa Essberger mit ibrer
jungen Elite-Besatzung zur Verfiigung.
Diese wurde extra dafiir nen einge-
kleidet und alles in und an dem
Schiff wurde in den besten Zustand
versetzt. Dafiir wurde der Reederei,
der Mannschaft und dem Schiff héoch-
stes Lob und Anerkennung gezollt.

Wihrend des letzten Krieges entging
das Schiff den Bomben; es wurde aber
gleich danach von den Englindern be-
schlagnahmt.

Und nun geschah das Wunder. Unser
Schiffchen kam aus England wieder
zu uns zuriick. Wir fanden es an den
Pfiblen im Waltershofer Hafen fest-
liegen. Kein Mensch war an Bord,
keine Nachricht und kein Schriftstiick
aurde uns itbergeben. Die Leute aus
den nabegelegenen Schrebergiirten be-
gannen schon, sich niitzliche Dinge aus
dem berrenlosen Schiff berauszubolen.
Wir besetzten unsere ehemalige ,Elsa
Essberger” schnell mit zwei Mann.

Durch die wverinderten Verbiltnisse
war es jetzt zum grofiten Motorschiff
Deutschlands geworden.

Alsbald fubr Kapitin Schormair da-
mit wieder diber den Atlantik in die
Karibische See, herzlich begriifit won
allen, die es von wor dem Kriege in
guter Ervinnerung hatten.

Ein Kanallotse sagte ,Das Schiff kenne
ich schon wvicle Jabre und die Besat-
zung ist anch immer die gleiche ge-
blieben. Nur die Flagge hat sich in
der Zeit fiinfmal geindert. In der Tat
mufite das Schiff auf seiner ersten Aus-
fabrt in Ermangelung ciner deutschen
Flagge eine Signalflagge setzen.

Als grofites deutsches Schiff bewun-
dert und bestaunt fubr dieser kleine
Tanker*) dann auch iiber den Pazifik
und brachte die erste Ladung Speisedl
fiér deutsche Rechnung von Afrika —
Lourenco Marques — nach Hamburg.
Bemerkenswert waren das Interesse
und die grofle Freundlichkeit, die die-
sem ersten deutschen Schiff nach dem
Krieg wieder anf grofler Fabrt won
allen anderen Schiffen entgegengebracht

*) 1938 umbenannt in ,, Lisa Essberger”,
1945 Empire Tegebya“, 1947 wie-
der ,Lisa Essberger®, 1960 ,Ol-
staner”, seit 1964 , Attiki



wurden. Sogar zu Essen und zn Trin-
ken wurde thm angeboten.

Von 1930 bis 1960, also 30 Jahre,
diente dieses Schiffchen treulich der
Reederei. Dann wurde es wverkauft
und tat fiir seinen nenen Besitzer noch
manche Jahre gewinnbringende und

niitzliche Dienste im  Hamburger
Hafen.
Es st eigentlich bedaunerlich, dafl

Schiffe bisher nicht mit Orden oder
Verdienst-Medaillen
Unsere

wenigstens mit

ausgezeichnet wurden. erste
wElsa Essberger hiitte eine solche wohl
verdient und hitte sie stolz vorne am
Bug tragen konnen.

Ganz anders ist nun das Schicksal der
zweiten Elsa Essberger®, ein 9.300 to
grofles Motor-Fracht-Schiff, das noch
vor dem Kriege, im Jahre 1938, bei
den Howaldts-Werken in Hamburg
erbaut wurde. Die Geschichte ist wiel
kiirzer. Aber das Eiserne Kreuz I. Klasse
hitte dieses Schiff auch verdient.

Nachdem es seit Kriegsbeginn in
Japan gelegen hatte, durchbrach es
1940 unter Kpt. Bahl mit einer vollen
und wertvollen Ladung die Blockade,
eine verdienstvolle Leistung, die iiber-
all — auch bei den Feinden — hoch-

ste Anerkennung fand.

Danach sollte auf héheren Befebl das
Schiff die Reise noch einmal in um-
gekehrter  Richtung machen. Dabei
wurde es kurz vor Bordeanx versenkt.
Nach Ausgang dieses ungliicklichen
Krieges konnten wir erst 1952 —
sieben Jahre nach Kriegsende — bei
Deutschen Werft ein  gréfleres
Motor-Tankschiff bestellen. Es wurde
die dritte ,Elsa Essberger mit 11.400
BRT. Noch im Dezember 1952 konnte
sie anf Probefabrt gehen und gleich an-
schlieflend in Zeitcharter fiir die ESSO
auslanfen.

Taufe und Stapellauf dieses Schiffes
waren cin grofles festliches Ereignis.
Von der Kanzel aus sabh man auf dem
Werftgelinde eine riesige Menge fro-
her und festlich gekleideter Menschen.

dc’r

Ich fragte Carla Scholz, die neben mir
stand, ,sind das alles Eure Freunde
und Bekannte®, worauf siec zu meiner
Verwunderung sagte, ,nein, Elsa, das
sind alles Eure.”

wElsa Essberger® die dritte war zu der
Zeit mit Abstand das grifite Schiff
Deutschlands. Es schien als Symbol zu
gelten fiir den Beginn cines neuen wirt-
schaftlichen Aufschwungs. Daber kam
wohl das grofie Interesse und die Freu-
diesem

de der wielen Menschen an

Schiff.

Eine Firma brachte ein Werbeplakat
mit der Abbildung cines langen Gum-
mistiefels mit der Schrift

»Nabhtlos geschweifit wic

ELSA ESSBERGER®

Hoffentlich hat sie damit wviel Erfolg
gehabt.
Leider stellte sich bald heraus, dafl
das beim Bau des Schiffes verwendete
Material nicht sebhr gut war. Deshalb
alterte es verhiltnismifig schnell, bat
es nur aunf eine Lebensdaner von 16
Jabren gebracht, um dann verschrottet
zu werden.
Sie kénnen sich denken, mit welchen
Erwartungen wir der Vollendung un-
seres heutigen Patenkindes entgegen-
sehen, das voraussichtlich am 10. Ok-
tober dieses Jahres seine Probefabrt
machen wird, um dann in Charter fiir
die DEA zu fabren.
Unser Bauanftrag ging erstmalig an
die jetzt wereinte Werft Howaldts-
werke — Deutsche Werft AG, Ham-
burg und Kiel. Michte diese Verbin-
dung mit unserer Reederci weiterhin
blithen und gedeihen zu beiderseitiger
Zufriedenbeit.
Daraufhin wollen wir unser Glas er-
heben und anstofen aunf das Wobhl
unserer Werft und unseres heutigen
Patenkindes.”
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MS ,,Brunsbilttel”

Am 14. September 1968 lief im Werk
Ross ein fir die Reederei W. Bruns &
Co., Hamburg erbautes Kiihlmotorschiff
vom Stapel. Frau Helga Hegewisch, die
Tochter des Reeders Willy Bruns, taufte
das Schiff auf den Namen ,Brunsbit-
tel“. In der Geschichte der Reederei ist
es das vierte Schiff dieses Namens.

Es handelt sich um ein Motorfrachtschiff
fir Kiihlladung mit einer sich Uber alle
4 Luken erstreckenden langen Back,
3 durchlaufenden Decks und 6 wasser-

dichten Schotten. Die Ladung wird in 4
Laderdaumen fir Kihigut von + 12°C
(Bananen) bis —20° C (Fleisch) gefah-
ren. Der Laderauminhalt fiir Bananen
betragt ca. 300 000 cbft.

Die Geschwindigkeit des Schiffes be-
tragt ca. 21 Knoten auf 625m Tief-
gang bei ca. 10500 PSe. Drei Doppel-
kammern fir Fahrgaste sind an Bord.
Technische Daten:

Lange Uber alles

Lange zwischen den Loten

135,95 m
124,30 m

Breite auf Spanten 17,30 m
Seitenhohe |. Deck 11,35 m
Seitenhohe Il. Deck 8,90 m
Tiefgang auf Sommerfreibord 7,20 m
Tragféhigkeit ca. 5000 t

Klasse: Germanischer Lloyd -+ 100 A 4
(E) — KAZ mit Freibord 1,713 m und
Lloyd’'s Register RMC.

Hauptmaschine:
Howaldt-MAN-Dieselmotor Type K 8 Z
70/120 D mit Abgasturboaufladung, Lei-
stung 10 500 PSe bei 147 UpM.




IRsammaERaRNr el

Am 8. August lief in Kiel ein weiterer Neubau
fur den Kopenhagener Reeder Ove Skou vom
Stapel, ein Motor-Bulkcarrier mit 25 300 tons Trag-
fahigkeit. Frau Benny Skou taufte das Schiff auf
den Namen ,Pacific Skou".

Die ,Pacific Skou" ist ein Schwesterschiff der
ebenfalls in Kiel gebauten ,Atlantik Skou“, Uber
die wir in Heft 1 berichteten. Hier noch einmal
die Hauptdaten:

Lange Uber alles 186,90 m
Lange zwischen den Loten 175,38 m
Breite auf Spanten 22,70 m
Seitenhdhe 14,20 m
Tiefgang 10,60 m
Tragfahigkeit ca. 25300 ts / 1016 kg
Maschinenleistung 12 440 B.H.P.
Geschwindigkeit 17,0 kn

Das Schiff wird in diesen Tagen abgeliefert und
seinen Dienst aufnehmen.



Flissiggastanker ,,Roland”

technischen und
nautischen Erprobungen in der westli-
chen Ostsee wurde der Fliissiggastanker
M. S. ,Roland“ von unserer Werft am
27. August 1968 an die Reederei Ang-

Nach erfolgreichen,

fartygsaktiebolaget Tirfing, Goteborg,
ibergeben. Ubergabe und Flaggen-
wechsel erfolgten auf See.

M.S. ,Roland” ist fiir den Transport
von Propan, Butan, Butadien und Am-
moniak in tieftemperaturverfliissigtem
Zustand bei atmospharischem Druck be-
stimmt. Diese Ladungen werden in 4
Ladetanks mit zusammen 18282 cbm
gefahren. 8 elektrisch betriebene Tief-
tauchpumpen sowie 2 Anlagen fir die
Ruckverflussigung der Gase gewahr-

leisten schnellen Umschlag.

Die Decksausriistung umfaBt unter an-
derem 1 Proviantbaum mit hydraulischer
Betatigung, 2 hydraulische Deckskréne,
2 hydraulische Ankerwinden und 7 hy-
draulische Verholwinden zu je 10t
Zugkraft.

Eine Bugstrahlruderanlage verleiht dem
Schiff besonders gute Mandvriereigen-
schaften im Revier.

Samtliche Wohn- und Aufenthaltsraume
sind, wie (Ublich, vollklimatisiert. Ein
Schwimmbad dient der Erholung der
Besatzung.

Technische Daten

Lange uber Alles: 166,14 m

Lange zwischen den Loten: 152,34 m
Breite auf Spanten: 22,60 m
Bau-Nr. 1191

Seitenhcéhe |. Deck: 14,00 m

Tiefgang auf Sommerfreibord:
8,51/9,22 m (Propan/Ammoniak)
Tragfahigkeit: Propan/Ammoniak

12 463/14 409 ts

Vermessung: 14180 BRT
Geschwindigkeit: bei Tiefgang 8,51 m
16,5 Knoten

Klasse: American Bureau of Shipping -+
A 1 (E) ,Liquefied Gas Carrier" ,lce
Class C“, Norske Veritas Feuerklasse F
Maschinenanlage: Howaldt-MAN Diesel-
motor Type K 6 Z 78/155 E mit einer
Leistung von 9700 PSe bei 115Upm

Zar Sicherheit ces Arbeitsplatzes

»Sicherheit”, ein sehr haufig gebrauch-
tes, ein offensichtlich beliebtes Wort.
Von ihm geht eine Faszination aus.
Kein Wunder, daB sich Politiker aller
Schattierungen dieses Programm- und
Reklameschlagwortes bedienen. GewiB
grenzt der unbedenkliche Umgang mit
diesem Begriff zuweilen an Bluff.
Dennoch: Sicherheit entspricht einem
reellen und echten Anliegen der Men-
schen. Allerdings ist damit nur eine
Seite erfolgreicher Lebensgestaltung
umschrieben, namlich die mehr pas-
sive Seite.

Um mit den Aufgaben von heute und
morgen fertig zu werden, bedarf es
der Anpassung an neue unaufhaltsame
Entwicklungen. Dieses eigenverant-
wortliche Sicheinstellen auf veranderte
Situationen ist die aktive Seite, ist das
notwendige Gegenstiick zur bloB passiv
verstandenen Sicherheit. Beide, das ak-
tive, aufgeschlossene Gestalten wie das
eher passive Abwehren und Bewahren,
machen zusammen das aus, was wir
mit Fug und Recht ,Sicherheit® nen-
nen kénnen.

Aber wie steht es nun um die Sicher-

von Manfred Deutschmann

heit der Arbeitsplatze? Auch da gilt das
oben Gesagte entsprechend, und das
heiBt: es lassen sich zwei ganz ver-
schiedene Betrachtungsweisen zum Be-
griff ,,Arbeitsplatz” unterscheiden. Nach
der einen Auffassung ist Arbeitsplatz
zu verstehen im Sinne ganz bestimm-
ter Verrichtungen an ganz spezifischen
Betriebsmitteln in einer ganz bestimm-
ten Arbeitsumwelt. Das ist eine durch-
aus berechtigte Betrachtungsweise, so-
lange sie fiir ein volles Arbeitsleben
gelten kann, d. h. solange sich die
technologischen und wirtschaftlichen
Entwicklungen sehr langsam vollziehen.
Entwickeln sich Technologie und Ar-
beitsorganisation dagegen in einem
derart raschen Tempo, wie wir dies
seit etwa zwei l!ahrzehnten erleben,
dann hat diese Betrachtungsweise be-
stenfalls fiir sehr kurze Zeitraume Be-
rechtigung. Ein solcher Zeitraum ist
dann zu Ende, wenn eine Tatigkeit an
einem so verstandenen ,Arbeitsplatz”
keinen wirtschaftlich sinnvollen Beitrag
mehr zum Betriebsergebnis einbringt
und somit eben diesen ,Arbeitsplatz”
geféhrdet. Extreme Beispiele sind etwa

der Heizer, der die Kessel einer Dampf-
lokomotive mit Kohlen zu beschicken
hatte und der nach Einfiilhrung der
Elektro-Lokomotive auf dieser als
,Heizer® mitfahrt, oder die 4 Drucker,
die nach Einfuhrung eines Druckauto-
maten an diesem ,tatig* bleiben, ob-
wohl er lediglich von einem Drucker be-
dient wird, usw.

Eine solche unzeitgemaBe Beharrung
im langst Uberholten dirfte menschlich
sehr unbefriedigend sein. Fir die Ge-
meinschaft fiihrt sie wirtschaftlich zum
Ruin, fiir den Einzelnen zum Verlust
des Arbeitsplatzes. Eine derartige Pra-
xis gewahrt also keine Sicherheit des
Arbeitsplatzes.

Die angefiihrten Beispiele machen
deutlich, wie dringend notwendig es
ist, den Arbeitsplatz im Sinne der Wahr-
nehmung von Aufgaben zu sehen, die
dem jeweiligen technologischen und ar-
beitsorganisatorischen Entwicklungs-
stand entsprechen. Diese zweite Be-
trachtungsweise zu Sinn und Bedeu-
tung des Arbeitsplatzes ist eine lang-
fristige, ist die allein fiir die heutige Ar-
beitswelt noch taugliche. Sie schlieBt die
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kurzfristige Betrachtungsweise mit ein.
Sicherheit des Arbeitsplatzes auf lange
Sicht, d. h. fiir die Dauer des Arbeits-
lebens bedeutet: laufende Foérderung
und damit Erhaltung der Existenz-
fahigkeit bzw. der Verwendungsmog-
lichkeit der Arbeitskraft. Dazu ist es er-
forderlich, daB jeder seine berufliche
Qualifikation laufend an die sich stan-
dig andernden Anforderungen anpabBi.
Hier geht es um eine mutige Riickbe-
sinnung auf uns selbst, auf manche in
uns brachliegende Fahigkeiten und
Talente, die uns vertrauensvoll in die
Zukunft blicken lassen; in eine Zukunft,
die uns unabldssig Anderungen techni-
scher, organisatorischer und wirtschaft-
licher Gegebenheiten bringen wird.
Diese verédnderte Haltung zu den Fra-
gen der Sicherheit des Arbeitsplatzes
laBt sich als Marketing-Einstellung der
Arbeitnehmer kennzeichnen. Was will
das besagen? Unsere Wirtschaftsord-
nung ist vom Leistungswettbewerb ge-
pragt. Auf dem Glitermarkt bedeutet das
Anpassung der Produkte und Dienst-
leistungen an die jeweiligen Wiinsche
der Verbraucher. Dasjenige Unterneh-
men behauptet sich, das die Wiinsche
der Kunden 'am besten erfiillt bzw.
seine Probleme am besten 16st. Eine
Firma, die auf ihren zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt gefertigten Fabrikaten
verharrt, bleibt nach und nach auf ihnen
sitzen. Nicht nur miissen die im Pro-
duktionsprogramm liegenden Objekte
immer weiterentwickelt werden, zuwei-
len muB man sie ganz aufgeben und
zu neuen lbergehen.

Entsprechend liegen die Verhdltnisse
auf dem ,Arbeitsmarkt”. In dent MaBe,
wie die Kunden neue Forderungen an
das Produkt richten, verdndern sie
damit zugleich die Anforderungen, die
die Unternehmen an die Arbeitnehmer
zu stellen gezwungen sind. Beachten
wir: Wir selbst als Kunden sind es
letzten Endes, die den Vorgang der
sich laufend dndernden Anforderungen
an die Arbeitnehmer mit in Gang hal-
ten, m. a. W. die auf dem ,Arbeits-
markt" geltenden Bedingungen mitge-
stalten. Eigentlich sollte es uns daher
gar nicht schwerfallen, Ausschau zu hal-
ten nach den jeweils an uns als Ar-
beitskraft gestellten Anforderungen
und unsere Fertigkeiten, Kenntnisse und
Befahigungen entsprechend weiterzu-
entwickeln.

Es 148t sich jedoch ein groBes Aber
nicht libersehen: erstens ist es schwie-
rig zu erkennen, mit welcher Qualifi-
kation im einzelnen man auf die Dauer
richtig liegt, und zweitens ist es nicht
leicht, auf der Grundlage gegebener Er-
kenntnisse zu dem ihnen gemaBen
praktischen Verhalten zu kommen. Ohne
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Zweifel bedarf die Gesamtheit der Ar-
beitnehmer weitgehender Unterstiit-
zung.
Zahlen wir als erste die Unterstitzung
durch eine moderne Arbeitsmarktfor-
schung auf. In diesem Sinne bemiiht
sich ein der Bundesanstalt fiir Arbeits-
vermittiung und Arbeitslosenversiche-
rung angeschlossenes Institut in Erlan-
gen darum, zu verlaBlichen Erkenntnis-
sen Uber die zu erwartenden Anderun-
gen der beruflichen Anforderungen zu
gelangen. Es ist zu hoffen, daB in den
nachsten Monaten die ersten Arbeits-
ergebnisse verdffentlicht werden.
Nun werden solche allgemeinen Ergeb-
nisse solange wenig wirksam sein, wie
sie nicht durch eine zeitgemaBe Perso-
nalplanung angewandt und ergénzt
werden. Eine derartige im Einzelun-
ternehmen vorsichgehende Personal-
planung wird u. a. folgende Fragen zu
beantworten haben:
Wann, in welchen Gewerken und in
welchem Umfang werden sich neue
Téatigkeiten herausbilden?
Welchen an den arbeitenden Men-
schen zu stellenden fachlichen und
personlichen Anforderungen ent-
sprechen diese Téatigkeiten?
Welche Mitarbeiter sind am besten
fur welche neuen Tatigkeiten ge-
eignet? :
Wie, wo und wielange erfolgt eine
zweckmaBige Einarbeitung bzw. Um-
schulung?
Ein Kernproblem wird kiinftig die Finan-
zierung der erforderlichen Umschulun-
gen sein. In dieser Richtung wirkt
zwar bereits die Arbeitsverwaltung mit
ihren ForderungsmaBnahmen. So wur-
den seit 1962 in der BRD :ca. 95000
Arbeitnehmer mit rd. 200 Mill. DM in
ihren beruflichen Kenntnissen und Fer-
tigkeiten im Schulungswege geférdert.
Fiir 1968 sind fir die Forderung der
Schulungseinrichtungen und’ der Um-
schiiler 343 Mill. DM vorgesehen. Denn-
noch ist der Lowenanteil an den Schu-
lungskosten von den Unternehmern zu
tragen. Gerade diese Aufwendungen
der Unternehmen werden kiinftig stark
anwachsen, und zwar in einem MabBe,
das sie zu einem Schwerpunkt betrieb-
licher Sozialleistungen machen wird.
Nun mag sich mancher Leser sagen: es
wird alles nicht so heiB geloffelt wie
gekocht. Das ist schon richtig. Nur ware
es verhangnisvoll, die hier empfohlene
Marketing-Einstellung des Arbeitneh-
mers als etwas anzusehen, das mich,
den einzelnen, wenig oder gar nicht be-
rithrt. Es mag daher angebracht sein,
Tatbestdnde anzufiihren, die unser aller
Aufmerksamkeit verdienen.
Da ist zundchst auf das einzugehen,
was man ,Wissensexplosion® nennt.

Das menschliche Wissen hat sich von
1950—60 und noch einmal von 1960 bis
1966 verdoppelt™®).

Auf der beruflichen Ebene sieht es so
aus: bisher muBte das fir die Berufs-
arbeit notwendige Wissen etwa alle 20
Jahre erneuert werden. Heute ist es auf
vielen Gebieten bereits nach 3—5 Jah-
ren (Oberholt. Die ,Abschreibungs-
zeiten“ beruflichen Koénnens werden
kiirzer!

Nehmen wir als weiteren Tatbestand
den ,Lebensberuf. In Fachkreisen ist
man der Ansicht, daB nur noch 5%
aller Berufe (ca. 24 an der Zahl) ge-
wisse Chancen haben, sich als Lebens-
berufe zu bewéhren. Vorwiegend han-
delt es sich hierbei um Dienstieistungs-
berufe (Arzt, Rechtsanwalt, Pfarrer, Leh-
rer, Journalist, Kiinstler, Kellner, Koch,
Friseur, Polizist u. a.). Verschiedentlich
ist zu lesen, von je 100 Arbeitnehmern
hatten in den vergangenen Jahren etwa
50~ ihren erlernten Beruf aufgegeben
bzw. seien in einen anderen Beruf {iber-
gewechselt. Leider ist dabei das Ver-
stdndnis des Begriffs ,erlernter Beruf”
unzureichend. Z. B. wertet man es
statistisch als Berufswechsel, wenn sich
ein Schlosser zum Techniker oder In-
genieur weiterbildete. Hier besteht aber
offensichtlich ein enger und folgerich-
tiger Zusammenhang in der Aufeinan-
derfolge der ,Berufe”. Wir werden also
von den genannten 50 % z. Z. Abstriche
machen miissen. Dennoch: der Anteil
des Berufswechsels ist erheblich.

Eine solche Feststellung kdnnte leicht
den Wert einer Lehre bezweifeln las-
sen. Richtig ist: die Lehre ist nicht ab-
gewirtschaftet. Im Gegenteill Mehr
denn je ist die Lehre auf eine breit-
angelegte Grundausbildung angelegt.
Zweck dieser Grundausbildung ist es,
in der spateren Berufsausiibung vielfal-
tige Anwendung zu finden und damit
beweglich zu machen in der Bewdlti-
gung neuer Aufgaben. Wie sehr auch
die Ausbildung in den einzelnen Be-
trieben bestrebt ist, mit den neuen Ent-
wickiungen Schritt zu halten, zeigen die
Versuche mit der sogenannten Stufen-
ausbildung. Mit ihr erhélt jeder Lern-
willige zunéchst vielseitige und breit-
gefacherte Grundlagen, um sich spéa-
ter Stufe fiir Stufe, je nach Beféhigung
und Neigung, zu spezialisieren und zu-
gleich fiir hohere Anforderungen zu
qualifizieren. Dieser Weg fiihrt von der
Grund- Uber die Fach- zur Spezial-
ausbildung.

*) Die im weiteren Text eingebauten Zahlen
sollten mit Vorbehalten aufgenommen werden.
Es handelt sich bei ihnen nicht um exakte und
verlaBliche Angaben, sondern um Schétzwerte,
die insbesondere die Tendenzen angeben. Mit
ihnen wird zwar in der Presse und anderen
Verbffentlichungen gearbeitet, sie sind aber
dennoch nicht wissenschaftlich abgesichert.



Die Bedeutung der Lehre heute wird
noch durch einen anderen Zusammen-
hang beleuchtet. In der Gesamtwirt-
schaft der BRD ist fast jeder Dritte fir
seine tatsdchlich ausgelibte Tatigkeit
gar nicht oder berufsfremd ausgebildet.
Allerdings: der Anteil der gar nicht oder
berufsfremd Ausgebildeten ist in den
Altersgruppen jenseits des 40. Lebens-
jahres bei Mannern wie bei Frauen ca.
doppelt so groB wie in den jiingeren
Altersgruppen. Die Bedeutung der
Lehre hat demnach seit dem 2. Welt-
krieg zugenommen. Die Anzah! der in
einem Lehrverhéltnis Stehenden wuchs
von rd. 955000 im Jahre 1949 auf rd.
1 364 000 im Jahr 1966.

Es ist notig, auf die Automation und
ihre Folgen fir die Beschaftigung ein-
zugehen. Wie bekannt, bringt die Auto-
mation den Ersatz menschlicher Arbeit
durch Maschinen und Maschinen-Agg-
regate. Damit werden manche iiber
lange Zeitrdume bestehende Berufe
Uberfliissig. Gleichzeitig gilt es aber,
auch die andere Tatsache zu sehen: Mit
der Automation entstehen ganz neue
Berufe (z. B. Steuerungs- und Uberwa-
chungstatigkeiten in der Fertigung, Sy-
stemanalytiker und Programmierer in
der Verwaltung) oder es kommen so-
genannte Aufbauberufe auf (z. B. War-
tungs- und Instandsetzungstechniker,
Ubernahme in verschiedene Angestell-
tentatigkeiten.) Ganz allgemein wird der
Mensch durch die Technisierung von
sinnentleerter Arbeit befreit und wéchst
heran zum Kontrolleur teurer Ferti-
gungsanlagen.

Oft bringt man die Automation mit Ar-
beitslosigkeit in Verbindung und weist
auf die Verhéltnisse in den USA hin.
Dort ist die Arbeitslosigkeit jedoch liber-
wiegend zuriickzufiihren auf einen star-
ken Riickgang der Gesamtnachfrage
nach Giitern und Dienstleistungen so
wie auf eine starke Zunahme der Zahl
der Erwerbstéatigen. Was die Nachfrage-
schwankungen anbelangt, so hat in der
BRD die Rezession von 1966/67 ein-
deutig gezeigt, daB die damalige Ar-
beitslosigkeit {iberhaupt nichts mit der
Automation zu tun hatte, sondern aus-
schlieBlich konjunkturelle Griinde hatte.
Hinsichtlich der Entwicklung der Zahl
der Erwerbstdtigen sind die USA mit
uns Uberhaupt nicht vergleichbar; denn
in der BRD ist mit einer sténdigen Ab-
nahme der Zahl 'der Erwerbstatigen
zu rechnen. Die bei uns vorliegenden
wirtschaftlichen Tatbestdnde sprechen
fiir einen langanhaltenden Arbeitskrafte-
mangel. Gegenwdrtig haben wir weit
Uber 600 000 unbesetzte Arbeitsplatze,
obwohl wir {ber eine Million Arbeit-
nehmer aus dem Ausland beschéftigen.

Sollten sich hier wirklich einmal nach-
haltige Anderungen ergeben, haben wir
immer noch das Regulativ der Arbeits-
zeit. Die vergangenen Jahre haben be-
wiesen, daB wir mit ihm umzugehen
wissen. Insgesamt laBt sich also die
Feststellung vertreten: ein ,Schreckge-
spenst” Automation gibt es nicht!
AuBerdem, es gibt nicht einfach die
Automation. Vielmehr sollten wir die
anpassende Automation von der schop-
ferischen Automation unterscheiden.
Die anpassende Automation macht den
Ersatz menschlicher Arbeit durch Ma-
schinen notwendig, sobald die Arbeits-
kosten die Schwelle des wirtschaftlich
Tragbaren Uberschreiten. Es kommt zu
Entlassungen. Die anpassende Auto-
mation verhindert aber Entlassungen
weit groBeren Umfangs, da sie die Wei-
terexistenz des Unternehmens sichert.
In teilweise automatisierten Bereichen
tritt sogar haufig vermehrter Arbeits-
kraftebedarf ein, da die verbilligten
Produkte zu erhohter Nachfrage fiih-
ren. Aber nicht nur preiswerte Erzeug-
nisse, auch die Nachfrage nach den
Automaten selbst 148t den Bedarf an
Arbeitskraften ansteigen. Die Automaten
miissen schlieBlich entwickelt, produ-
ziert und nach sorgfaltigen Erprobungen
in Betrieb genommen werden.

Die schépferische Automation besteht
in folgendem. Wenn in einer bestimm-
ten Branche infolge von Automatisie-
rungsvorgangen Arbeitsplatze freige-
stellt werden, kommt es so zu einer
Einsparung an Arbeitskosten, die als
Kapital zur Verfiigung stehen. Dieses
zusatzliche Kapitalangebot kann in an-
deren Branchen neue Arbeitsplatze
schaffen.

Fiir Wachstumsbranchen gilt zudem, daB
dort durch Automation Freigestelite im
gleichen Unternehmen neu eingesetzt
werden kdénnen. Per Saldo fiihrt Auto-
mation eher zu einer Vermehrung als
zu einer Verminderung der Arbeits-
plétze. Das Gespenst einer technologi-
schen  Massenarbeitslosigkeit  sieht
heute niemand mehr. Allerdings sind
sich die Experten darin einig, daB es
eines fortlaufenden - Wirtschaftswachs-
tums bedarf, um Befiirchtungen dieser
Art ein fiir alle mal zu bannen.

Eines allerdings bringt die Automation
mit sich. Sie macht es unerlaBlich, daB
Arbeitsplatze gewechselt werden: im
gleichen Unternehmen, von einem Un-
ternehmen zum anderen, von einer
Branche zur anderen. Dieser Wechsel
bringt fiir den betroffenen Arbeitnehmer
verénderte Arbeitsanforderungen, die an
ihn gestellt werden.

Endgiiltiges und Genaueres dariiber,
wohin die Reise bei dieser Anderung
der Anforderungen geht, a8t sich heute

noch nicht sagen. Wahrscheinlich ist
jedoch, daB die geistige Beanspru-
chung (geistige Beweglichkeit, abstrak-
tes Denken, fachmannische Ubersicht,
Vorstellungskraft), die Verantwortung
fur kostspielige Anlagen und risikobe-
haftete Arbeitsabldufe sowie die Anfor-
derungen an das Reaktions- und Ent-
scheidungsvermégen des arbeitenden
Menschen steigen werden. Die bloB kor-
perliche inanspruchnahme wird abneh-
men.

Wie ist es nun mit der Sicherheit des
Arbeitsplatzes in einer anderen Wirt-
schaftsordnung als der unsrigen (so-
ziale Marktwirtschaft) bestellt? Eine
jede Volkswirtschaft und mit ihr jedes
einzelne Unternehmen steht unter glei-
chen Bedingungen: einerseits unter dem
Wettbewerb um die Gunst des Kau-
fers und andererseits unter dem Zwang
zur Anpassung an neue Entwicklungen.
Dieser Wettbewerb erfolgt weltweit und
ist von der jeweiligen Wirtschaftsord-
nung, in deren Rahmen sich der Ar-
beitsprozeB vollzieht, unabhéngig. Das
bedeutet, es treten fiir alle Arbeitneh-
mer auf unserem Erdenrund die glei-
chen Probleme auf: Uber die einer
stindigen Anderung unterworfenen Ar-

"beitsbedingungen hinweg die eigene

Verwendungsmoglichkeit zu erhalten.
Das wird um so eher zu erreichen
sein, je mehr der einzelne auf ein brei-
tes Grundwissen bedacht und um seine
standige Weiterbildung bemiiht ist. Es
gilt, auf dem Laufenden zu bleiben. Wer
seinen Arbeitsplatz sichern will, kann
das am besten mit der Bereitschaft
zu lebenslangem Lernen und beweg-
lichem Sicheinstellen auf neue Aufga-
ben, unter voller Anerkennung des Lei-
stungsprinzips. Entscheidende Grund-
lage unserer Bemithungen, die Aufga-
ben der Zukunft zu bewaltigen, bleibt
allerdings nach wie vor eine wetibe-
werbsfdhige Leistungskraft unserer Wirt-
schaft. Vor allem deren Wachstum ver-
setzt uns in die Lage, die Probleme
des Einzelnen und der Gemeinschaft
zu Idsen.

So gesehen, liegt die eigentliche so-
ziale Frage der Gegenwart in einem
modernen Bildungswesen, das es ver-
mag, die von Technik und Organisation
gestellten Anforderungen mit den tat-
séchlichen Qualifikationsmerkmalen der
Arbeitnehmer in Einklang zu bringen.
Der Schliissel zu sozialer Sicherheit, die
ja weitgehend mit der Sicherheit der
Arbeitsplatze zusammenhéngt, liegt
weitgehend in der Wirksamkeit unse-
rer Weiterbildungseinrichtungen und
nicht zuletzt in der Bildungswilligkeit
und Leistungsbereitschaft der Arbeit-
nehmer. Mobilitat des Arbeitnehmers ist
die Forderung der Zeit.
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Die Magnus=-Krane

~Am Sonnabend, dem 10. 8. 1968 um
14.30 Uhr erhielt ,MAGNUS III“ Order,
nach Stettin auszulaufen. ,MAGNUS III*
war zu dieser Zeit mit Bergungsarbeiten
vor Esbjerg beschaftigt. Die Arbeiten
wurden sofort abgebrochen und ,MAG-
NUS 111" beschleunigt seeklar gemacht,
so daB die Reise um 19.30 Uhr begon-
nen werden konnte . ..

Am 13. 8. 1968 um 9.40 Uhr ankerte
+MAGNUS I11* auf der Reede von Swi-
nemiinde. Da keine behdrdliche Ge-
nehmigung zum Einlaufen erteilt wurde,
muBte auf Reede gewartet werden.
Am 15. 8. 1968 um 12.00 Uhr erhielt

10

+MAGNUS III* von Hamburg Order,
wieder Richtung Kiel auszulaufen. Die
Reise wurde um 21.45 Uhr in SaBnitz
unterbrochen und dort wurde auf neue
Order gewartet.

Am 17. 8. 1968 erhielt ,MAGNUS III*
wieder Order nach Swinemiinde auszu-
laufen.*

So beginnt ein kurzer, sachlicher Ber-
gungsbericht der Firma Ulrich Harms.
Sehr viel wortreicher wurde in der Ta-
gespresse Uber das Hin und Her mit
der polnischen behdrdlichen Genehmi-
gung berichtet; man erinnert sich noch
gut daran, denn es ist erst ein paar

Wochen her. Uber die auszufiihrende
Arbeit selbst heiBt es dann in dem
Bergungsbericht: ,,Das Wrack war uber
Bb gekentert und lag mit einer Schlag-
seite von 105° und einer Schréaglage
von ca. 5° Sofort nach der Untersu-
chung wurde begonnen, Hebestander
¢ 85 mm unter dem Wrack durchzu-
bringen. Diese Arbeit wurde durch die
Vorarbeiten, welche von polnischer
Seite bereits gemacht waren und durch
die Mithilfe polnischer Taucher schnell
durchgefuhrt.

Am 19. 8. 1968 um 12.00 Uhr gelang es,
das Schiff aufzudrehen, so daB das



Schiff mit 2° Schlagseite kielrecht lag.
Durch den weichen Grund (Schlick)
sank das Schiff etwa 2 bis 3 m ein. Nach
dem Aufrichten wurden die Hebestan-
der in genauem Abstand der Stevenrol-
len von ,MAGNUS IlI"* und unter Be-
ricksichtigung des Schwerpunktes des
Wracks angebracht. Am 21. 8. 1968 wa-
ren diese Arbeiten abgeschlossen, und
es konnte mit dem Anheben des Hava-
risten begonnen werden. Um 10.00 Uhr
war das Deck frei, und man konnte be-
ginnen, von achtern anfangend, das
Schiff zu lenzen. Hierbei wurden weit-
gehend elektrische Tauchpumpen ver-
wendet. Gleichzeitig begann man, die
etwa 350t Kohlenladung mittels eines
5t Schwimmkranes zu entladen. Diese
MaBnahme ermdglichte es, die bescha-
digte Stelle ganz lber die Wasserober-
flache zu bringen und am Abend durch
Patschen abzudichten. Dieser wurde
mittels einer 7 mm starken Eisenplatie
hergestellt, welcher wasserdicht ver-
schweiBt werden konnte. Nun war es
auch moglich, die Laderaume zu lenzen.

Nachdem man den Schwimmkran
+MAGNUS III* eingefiert hatte, muBte

Der total zerfetzte spanische Kiistenfrachter Eco Luisa wird behutsam ins Dock eingefddelt.
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man feststellen, daB das Schiff noch ca.
7° Schlagseite hatte, und man entschloB
sich, wieder anzuheben. Nachdem am
22. 8. aus dem Achterschiif noch ca.
100t Kohle entladen und damit das
Schiff gerade getrimmt werden konnte,
wurde der Kran wiederum eingefiert
und das Schiff schwamm sicher auf
ebenem Kiel.*

Diese Hebung des Gliickstadter Kiisten-
frachters ,Marie Both“ (499 BRT) ist
nur ein beliebig herausgegriffenes Bei-
spiel aus der Alltagsarbeit der Firma
Ulrich Harms, die mit ihren sieben Mag-
nuskranen eines der bedeutendsten
Bergungsunternehmen des Kontinents
ist. Alle sieben Krane sind im Werk
Kiel unserer Werft gebaut worden. Un-
seren Kieler Kollegen brauchen wir also
tber die Krane selbst nicht viel zu er-
zahlen, indessen werden die Hamburger
gern etwas mehr Uber die Leistungs-
fahigkeit von Magnus |-VIl erfahren.
Aber ob wir mit dem Bau dieser Krane
nun selbst zu tun hatten oder nicht —
fur uns alle durfte von hochstem In-
teresse sein, wie sie sich im Einsatz
bewahren, was man ihnen in der har-

ten Arbeit des Bergungs- und Trans-
portgeschaftes zumutet. Deshalb diese
Bilder, die flir sich selbst sprechen.
Aus der Fille der aufsehenerregenden
Bergungsfélle der letzten Jahre, von der
.Magdeburg“ bis ,U-Hai", von dem so-
wjetischen Vermessungsschiff ,Juri Go-
din“ bis zum Motorschiff ,Gefle” in der
Seine, seien nur ein paar Félle aus der
Arbeit der letzten Zeit herausgegriffen.

Wenn ganz allgemein von der ,Arbeit"
gesprochen wird, die die Krane zu ver-
richten haben, so moéchte damit zum
Ausdruck gebracht werden, daB die
Bergungsarbeit nur ein Teilgebiet ist
und auch diese unterschiedlichen Cha-
rakter hat. Einmal gilt es, méglichst be-
hutsam neuwertige Schiffe zu heben,
die durch eine ungliickliche Kollision
oder einen Stabilitatsunfall auf Grund
gegangen sind, ein anderes Mal gilt es
mit robuster Gewalt Wracks stlickweise
aus dem Grund zu reiBen, in dem sie
sich seit vielen Jahren festgesaugt ha-
ben und die Fahrwasser blockieren.
Dann wieder geht es um reine Trans-
portieistungen von sperrigen Gitern,
um das Setzen von Leuchttirmen, Zu-




Bergung der Hornland

ie

Mit gebalilter Kraft







bringerdienste im Hafen, und derglei-
chen mehr.

Fir diese weite Skala verschiedener
Anforderungen hat sich der ,Magnus-*
Krantyp, der seinen Namen mit vollem
Recht tragt, glanzend bewahrt. Hier in
Kiirze seine Visitenkarte:

Lange des Pontons ca. 45 m
Breite des Pontons ca. 20m
Hohe des Pontons ca. 3,60 m

Hubkraft: 400 t bis 6 m Ausladung
(30 m Hubhohe)
200 t bis 26 m Ausladung
(40 m Hubhohe)

maximale Hubhoéhe: ca. 50 m bei 12m
Ausladung (200 t)

maximale Ausladung: ca. 40 m bei 26 m
Hubhdhe (50 t)

Tiefgang je nach Belastung 1,60 bis
2,80 m

Antrieb: zwei 250 PS Schottel-Navigato-
ren mit luftgekiihiten Deutz-Diesel-
motoren und ein 130 PS Bugstrahl-
ruder.

Besatzung: durchschnittlich 8 Mann.

Wie auf den Bildern zu erkennen ist,
wird bei Bergungsarbeiten der Ausle-
ger im allgemeinen abmontiert. Jeder
Kran hat eine Hubkraft von 400t, aus-
ser Magnus Ill, der mit zusatzlichen
Deckwinschen 800t heben kann. 3200 t
Gesamthubkraft kénnen also nétigen-
falls in einer groBen Gemeinschaftsak-
tion aufgebracht werden.

DaB solche Anforderungen in der Pra-
xis tatsachlich vorkommen, zeigt deut-
lich die erst einige Monate zuriicklie-
gende Bergung der ,Hornland“; ein
Bergungsfall, der beachtliches Aufsehen
erregte, von dem man sagt, daB er in
der Bergungstechnik , grundlegend neue
Akzente gesetzt" habe. (Siehe hierzu
umseitige Bilder.)

Die ,Hornland" war, wie berichtet, vor
Jahresfrist mit dem franzésischen Frach-
ter ,President Pierre Angot” kollidiert
und wurde so stark beschadigt, daB sie
in wenigen Minuten sank. Etwa 30 Me-
ter lang war das Leck. Nur Stunden da-
nach waren bereits einige Magnus-
Krane zur Stelle, die in der Nahe mit
einer anderen Arbeit beschaftigt waren.
Man nahm unverziglich die Vorberei-
tungen zur Hebung des Schiffes auf,
doch waren die Schwierigkeiten, die bis
zur gliicklichen Beendigung der Arbei-
ten zu Uberwinden waren, auBerordent-
lich groB. Es soll versucht werden, sie
in Kiirze aufzuzeigen, denn erst dann
kann man die Leistung richtig wiirdigen
— die der Manner, welche eine gran-
diose Gemeinschaftsleistung zuwege
brachten und die Leistung unserer
Kréane, die in einem solchen Einsatz
keineswegs angstlich vor Uberanstren-
gung geschitzt werden konnten. Die



Sicherheitsreserve der Kréane ist sehr
groB; das wurde ganz gewiB schon
mehr als einmal unter Beweis gestellit.

Von den Mihen, die der bis zu 3,5 Kno-
ten laufende Strom bei den Bergungs-
arbeiten verursachte, soll hier gar nicht
gesprochen werden. Auch ohne sie war
der Fall problematisch genug. Das Schiff
hatte eine Ladung an Bord, die zum
groBen Teil aus Stickgut und zu Bun-
den verpacktem Moniereisen bestand.
Dem Gesamtgewicht des havarierten
Schiffes von ca. 9500t stand eine kom-
binierte Tragkraft der eingesetzten
Krane von 2400t gegenuiber. Ein erster
Fehlschlag lehrte bald, daB es nicht
moglich war, das Schiff mit seiner vel-
len Ladung zu heben. Deshalb wurden
zunachst 1000t Moniereisen unter Was-
ser aus Raum 2 und 3 geldscht. Diese
Arbeit war ein auBerordentlich miihsa-
mes Geschaft, da das Eisen verrutscht
war und sich fest verhakt hatte. Die
ganze Ladung war véllig durcheinander-
geworfen und muBte Stick fur Stick
durch die Luken des mit erheblicher
Schlagseite auf Grund liegenden Schif-
fes herausgeangelt werden.

Nach dem Abdichten der unbeschadig-
ten Raume wurde dann, zweieinhalb
Monate nach dem Untergang, mit der
endgiltigen Bergung des Schiffes be-
gonnen. Mit funf Kranen wurde das
Achterschiff soweit angehoben, daB die
hinter der Briicke liegenden Raume 3
und 4 und der Maschinenraum teilweise
abgepumpt werden konnten, und zwar
nur so weit, bis das Schiff eben auf-
schwamm. Das Leerpumpen der Raume
erfolgte schrittweise, um einen zu gro-
Ben Druckunterschied in den Raumen
zu vermeiden, der ein Brechen der
Schotte hatte zur Folge haben kénnen.
Nach dem Aufschwimmen des Achter-
schiffs wurde der 800 t-Kran Magnus Il
vor dem Briickenhaus bei Luke 3 ange-
setzt. Mit seiner Hilfe konnte die Schlag-
seite des auf einer stark abfallenden
Boschung liegenden Schiffes von 32°
auf 21° reduziert werden. Danach wei-
teres Abpumpen achtern, Abziehen der
tbrigen Krane vom Hinterschiff nach
vorn, gemeinsames Anhieven vorn, wei-
teres Aufrichten und wieder schrittwei-
ses Leerpumpen — bis das Schiff halb
schwimmend, halb durch die Kréane ge-
halten, vorsichtig zum Dock verholt
werden konnte, in welches man das
Wrack dann ,einfadeln“ muBte.

Was hier in wenigen Satzen vor uns
abrollt, war in Wirklichkeit eine Arbeit
von fast drei Wochen. Ist das eine lange
Zeit? Man muB sagen eine erstaunlich
kurze, wenn man bedenkt, daB &hnliche
Arbeiten dieser GroBenordnung noch




bis vor kurzem oft nach monatelan-
gem Bemihen erfolglos abgebrochen
wurden.

Die Bilder auf S. 14 zeigen das-Aufrich-
ten des in Sonderburg beim Beladen
an der Pier gekenterten Fahrschiffes
,Trillingen”. Die ganze Aktion, vom
Auslaufen aus Hamburg bis zum Auf-

richten und Heben des Schiffes dauerte
lediglich drei Tage.

Dies war nun ein ziemlich kleines
Schiff und es war unbeschadigt. Es
setzte kein Strom und das Schiff hatte
nicht lange auf Grund gelegen. DaB die
SchiffsgroBe allein nicht ausschlagge-
bend fiir den Schwierigkeitsgrad der

Bergung ist, beweist z. B. die Hebung
der ,Mountbatton“. Das war auch nur
ein kleines Schiff, ein Fischdampfer.
Aber er hatte, nachdem er 1951 auf der
Uberfiihrungsfahrt von England nach
Hamburg westlich von Feuerschiff ,Elbe
1" gesunken war, 17 Jahre auf Grund
gelegen, wobei er, bei dem standigen
Wechsel des Tidenstroms, 6 Meter tief
eingesandet war. Magnus V und VI ar-
beiteten, durch den Strom stark behin-
dert, zwei Wochen lang daran, das
Wrack aus dem Grund zu zerren. Vier-
mal brachen die Stroppen dabei. Der
Schrottpreis flir dieses Wrack héatte den
Aufwand vielleicht nicht gelohnt; doch
es war dringend notwendig, das Fahr-
wasser endlich von solchen Hindernis-
sen zu befreien. Derartige Raumungs-
arbeiten gehodren nun zum standigen
Programm der Magnus-Flotte. Zu diesem
Zweck hat die HDW einen GroBgreifer
entwickelt, der bei 9,20 m Maulweite
und 4,40 m Breite ein Fassungsvermo-
gen von 50 m? hat. 105t wiegt der Ko-
loB, der mit einer SchlieBkraft von 600 t
zweifellos ganze Arbeit leistet. Ulrich
Harms besitzt 2 von diesen Greifern,
die beide voll im Einsatz sind.

AbschlieBend noch ein Blick auf eine
GroB-Bergung in den Scharengewas-
sern vor Stockholm, wo sich Schwierig-
keiten vor allem aus der Lage des ge-
sunkenen Schiffes ergaben. Das schwe-
dische Motorschiff ,,Alabama“ war vorn
aufgelaufen, kenterte, und sackte ach-
tern auf 32 m Tiefe ab. Vollkommen auf
der Seite liegend muBte es zunéchst
aufgerichtet werden, bevor man an das
Heben gehen konnte. Das Bild auf S. 17
zeigt die Methode des Aufrichtens mit-
tels starker Hebel, wie sie bei der
.Magdeburg” seinerzeit auch schon An-
wendung fanden. Nach dem Aufrichten
erfolgte das Abpumpen und Anheben
in kombinierter Aktion mit 5 Kranen in
ahnlicher Weise, wie bei der ,Horn-



land“. Die auBeren Umstande waren bei
der ,Alabama“ glinstiger als bei der
,Hornland"“ (Jahreszeit, Stromung etc.),
aber das Schiff war mit seinen 9000 t
ein noch schwererer Brocken.

Wir haben jetzt hauptséachlich von den
Bergungen gesprochen und das nicht
ohne Grund. Es sind gewiB die schwie-
rigsten, aber auch die spektakuldrsten
Aufgaben der groBen Krane. Indessen
machen sie zeitlich nicht viel mehr als
die Halfte aller Aufgaben aus. Der
groBe Rest setzt sich, wie schon ange-
deutet, aus Montage- und Transportlei-
stungen zusammen, Wasserbauarbeiten,
Verlegen von Wasserleitungen (wie erst
kiirzlich zwischen Pellworm und Hallig
Hooge), und schlieBlich, wie wir es
selbst oft erleben, aus Hilfeleistung bei
der Ausrustung unserer Schiffe. Das ne-
benstehende Bild zeigt, wie Magnus |
einem unserer Containerschiffe einen
Kessel einsetzt.

Zu erwahnen ware noch, daB zur Mag-
nus Flotte auch die Mulus-Pontons ge-
horen, Pontons von 76 m Lénge, 24 m
Breite und 4m Seitenhohe. die eine
Tragkraft von 5000 t haben! lhr Verwen-
dungszweck ist sehr vielseitig, da die
Pontons auch geflutet werden koénnen.
Das Magnus-Programm ist noch keines-
wegs abgeschlossen. Man ist in Kiel
dabei, es um neue Einheiten zu erwei-
tern. cl.

ENCOUNTER BAY
LONDON
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Elektrizitat an Bord

des Fahrgastschiffes ,Hamburg”

Uon allentechnischen Bereichen,aus
denen insgesamt ein moderries Fahr-
gastschiff resultiert, ist die Versorgung
mit elektrischem Strom einer der wich-
tigsten und imposantesten. Der Ver-
brauch von Licht- und Kraftstrom auf
einem Schiff wie der ,Hamburg“ l|aBt
keinen Vergleich mit irgendwelchen
Landanlagen gleicher raumlicher Aus-
dehnung zu. Der heutige Bericht méchte
versuchen, anhand einiger Zahlen die
GroBenordnung dieses Leistungsbedarfs
in etwa anzudeuten, und die Bilder zei-
gen in einigen wenigen Ausschnitten,
wie die Adern beschaffen sind, die die
Organe des Schiffes mit Lebensenergie
versorgen. Die elektrotechnische Ausri-
stung ist im Rahmen der Gemeinschafts-
arbeit der schiffbaulichen und maschi-
nenbaulichen Gewerke der Werft sowie
mehrerer Fremdfirmen bereits weit fort-
geschritten. Viele wichtige elektrische
Anlagen und Anlagenteile sind schon
eingebaut worden, wie z. B. die Haupt-
schaltanlagen, die Haupt- und Hiifsma-
schinenbetriebseinrichtungen, die Be-
leuchtungsanlage bis zum A-Deck, die
Decksmaschinen, die Lasten- und Per-
sonenaufziige, die Wascherei, die Druk-
kerei, die Kicheneinrichtungen ein-
schlieBlich der Fleischerei, Backerei und
Konditorei sowie die Notstromversor-
gungsanlage.

Schwerpunkte der kommenden Wochen
und Monate werden die Telefon- und
die Fernsehanlage sein, die Uhren, Mu-
sik- und Kommandoibertragung, Bar-
und Pantry-Einrichtungen sowie alles,
was fiir die Schiffsfuhrung auf der Kom-
mandobriicke vorhanden sein muB.

Um einen Begriff vom Arbeitsumfang
nur eines dieser Schwerpunkte zu ge-
ben, sei die Fernsprechanlage (SEL
Crossbar - Schalter - GroBcitomat nach
dem Koordinatensystem) — herausge-
stellt. Die Schaltarbeiten, die an Bord
durchgefithrt werden miissen, werden
etwa vier Monate dauern.

Eine Ubersicht Uber den Aufbau der
elektrischen Primadranlage gibt das
Grundschaltbild (Abb. 1).

Die Schaltanlage ist als Drehstroman-
lage mit geerdetem Mittelpunkisieiter
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ausgefiihrt. Die installierte Leistung betragt 7080 kVA.
Stromerzeuger sind 3 Turbogeneratoren je 2060 kVA und
2 Dieselgeneratoren je 450 kVA. Bei einem angenommenen
Leistungsfaktor von cos ¢ = 0,8 sind bei Seebetrieb und
voller Kiichenbenutzung zwei Turbogeneratoren zu 88 %o aus-
gelastet. Die Generatorschutzeinrichtung |6st den Generator-
schalter bei 20°% Uberlastung unverzogert und bei 2%
Ruckleistung verzogert aus.

Die Energieverteilung fiir die wichtigen Verbraucher auBer-
halb des Maschinenraumes erfolgt Gber 8 Hauptverteilungen,
und zwar 4 fur die Beleuchtung, 1 fir die Kiiche im B-Deck,
1 fur die Kiche im C-Deck, je 1 fir die Kessel- und die
Klimaanlage.

Die Hauptverteilungsstationen sind entweder mit zusatzlichen
Havarieleitungen versehen oder sie haben eine eigene
zweite Einspeisung. Diese doppelten Einspeisungen in Ver-
bindung mit der Trennmdglichkeit in der Hauptschalttafel
garantiert eine hohe Betriebssicherheit.

Die Notschalttafel, die im Normalbetrieb durch die Uberlei-
tung von der Hauptschalttafel eingespeist wird, ist immer
unter Spannung. Nach der Leistungsbilanz fir den Notbetrieb
hat ein Notdieselgenerator im Alleinbetrieb noch 14 % Wirk-
lastreserve.

Im folgenden seien verschiedene Betriebsbeispiele erlautert.

Anfahrbetrieb

Zum Anfahren wird ein Dieselaggregat gestartet, wahrend die
zweite Maschine als “stand-by“-Aggregat bereitsteht. Wenn
85 °/o der Nennspannung erreicht sind, schaltet sich der Gene-
ratorschalter automatisch ein. Der zweite Generator kann bei
Bedarf nach vorheriger Synchronisation parallel geschaltet
werden. Die Speisung der Turbogenerator-Hilfsmaschinen er-
folgt Gber die Wiederanfahrschiene der Kesseltafel. Nachdem
ein Turbogenerator auf Betriebsdrehzahl gebracht worden
ist, wird der Generatorschalter eingelegt. Mittels Drucktaste
wird die Synchronisierung von Haupt- und Notschienen ein-
geleitet. Die Verbindung zwischen den beiden Schienensyste-
men erfolgt dann durch automatisches Einlegen des Uberlei-
tungsschalters. Der Notgeneratorschalter wird nach etwa
12 Sekunden ausgeldst und das Dieselaggregat automatisch
stiligelegt.

Normalbetrieb

Die Hauptschalttafel wird von einem oder mehreren Turbo-
generatoren gespeist. Die Synchronisierung kann von Hand
oder automatisch erfolgen. Der Uberleitungsschalter schaltet
sich bei spannungsfreier Notschalttafel selbsttatig zu. Land-
anschluB- und Notgeneratorschalter lassen sich nicht einle-
gen, solange die Notschalttafel Spannung vom Bordnetz er-
hélt.

Notbetrieb

Im Falle eines “black out” fallen die Verbraucherschalter mit
Unterspannungsauslésern (unwichtige Verbraucher) sofort
aus. Der Uberleitungsschalter in der Notschalttafel und die
Speiseschalter flr die Hauptverteilungen fallen nach 0,2 Se-
kunden, die Generatorschalter nach 0,4 Sekunden aus.

Ein Spannungswéchter an der Uberleitung gibt nach 1 bis 2
Sekunden bei fehlender Spannung einen Startimpuls an den
vorgewahlten Notdiesel. Bei Nichtanlauf dieses Dieselaggre-
gats startet der “stand-by“-Diesel. Sind 85 %o der Nennspan-
nung erreicht, schaltet der Generatorschalter den Notgene-
rator auf die Notschienen.

LandanschluBbetrieb

Der LandanschluB befindet sich in der Notschalttafel. Von
dort kann durch die Uberleitung die Hauptschaltanlage ge-
speist werden. Nach dem Ausschalten des letzten Bordgene-

rators schaltet sich der LandanschluBschalter und anschlie-
Bend der Uberleitungsschalter automatisch ein. Solange die
Speisung von Land erfolgt, lassen sich die Bordgeneratoren
nicht einschalten.

Der LandanschluB ist fiir eine Aufnahmeleistung von 800 kVA
vorgesehen.

KurzschluB

Zur Beherrschung des maximal moglichen KurzschluBstroms
von 116 000 Amp. wurde von der AEG ein motorisch ange-
triebener Leistungsschalter mit einem Schaltvermégen von
180 000 Amp. neu entwickelt.

Fir die Hauptschalttafel, die Notschalttafel, die Hauptver-
teiler und die Verteilerschaltstationen fiir die Beleuchtung
wurde den Klassifikationsgesellschaften die Selektivitat nach-
gewiesen.

Es dirfte in diesem Zusammenhang interessieren, daB fur
Schiff und Maschine 263 Elektro-Motoren mit insgesamt
4150 PS an Bord eingebaut sind.

Kabel- und Leitungsnetze

Es ist schwer vorstellbar, wie viele Kabel an Bord verlegt
werden mussen. Die Gesamtlange flir das Kraftnetz (MGCQG),
das Lichtnetz (XYM) und das Fernmeldenetz (FMGCG) be-
tragt rund 240 km! Etwa 85 Prozent sind davon bis heute in-
stalliert. Die Bilder zeigen einige Beispiele. Auf Abb. 2 er-
kennt man die Generatorenkabelbahn (3 x 1650 kW), zum Ma-
schinenleitstand gesehen. Je Generatorphase sind 1800 mm?
verlegt. In jedem Kabel sind die Phasen RST gefiihrt. Das
ergibt je Generatorphase 15 x 1 x 120 mm? oder je Generator
15x3x 120 mm? plus 3x3x 120 mm? fir den Sternpunkts-
leiter, d. h. je Generator 18 x 3 x 120 mm? und fur die drei

Abb. 2

Generatorenbahn, zum Leitstand gesehen.




Abb. 3 Verkabelung in einem Proviantkiihlraum Abb. 4 Eine der beiden Hauptkabelbahnen im Speisesaal B-Deck @
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Turbogeneratoren zusammen 54 Kabel 3 x 120 mm? mit einem
Kabeldurchmesser von ~ 50 mm.

Bild 3 zeigt Kabelbahnen in einem Proviantkihiraum. Nur in
den Betriebsraumen werden die Kabelbahnen und Kabel, so-
fern sie nicht gegen mechanische Beschadigungen geschitzt
werden mussen, sichtbar bleiben; in den Wohnbereichen sind
die Kabel durch Wande, Decken, Wegerungen und Verscha-
lungen verdeckt.

Bild 4 zeigt eine Deckenkabelbahn im Speisesaal B-Deck
noch unverschalt. Die Bahnen sind auf Steuerbord-Seite
2400 mm, an Backbord 2200 mm breit.

Wenn die Fahrgaste spater im festlich erleuchteten Speise-
saal sitzen, werden sie kaum ahnen, was oberhalb der Dek-
kenverkleidung an Kabelbahnen versteckt ist.

Es wird in diesem Zusammenhang auch interessieren, einmal
eine Kiichen-Schaltstation zu sehen, die noch nicht fertig
verdrahtet ist.

Bild 5 zeigt eine solche Kichentafel auf dem B-Deck. An-
schluBleistung etwa 250 kW. Fir den gesamten Wirtschafts-
betrieb werden etwa 750 kW bendtigt. Hierzu ein paar An-
gaben (iber die Leistungsfahigkeit der Kichen, d. h. die
Mannschaftskiiche im D-Deck, Hauptkiiche im C-Deck, die
Kiche im B-Deck und die Schnellkiiche in der Lidobar auf
dem erhohten Lidodeck. — An GroBgeraten sind eingebaut:
10 Kochkessel mit einem Gesamtfassungsvermoégen von 1040
Liter; 5 Friteusen mit 145 Liter Gesamtinhalt, das entspricht
einer Leistung von 290 kg pommes frites oder 145 kg Fisch
pro Stunde; 3 Kippbratpfannen mit einer Stundenleistung von
beispielsweise 2250 Frikadellen; 17 Bratrohren, mit denen je
Mahlzeit bis zu 340 kg Fleisch gebraten werden kann; 11 Eis-
wirfelmaschinen mit einer Tagesleistung von 1680 kg, das
sind etwa 50 200 Eiswirfel; 47 Einzelkihlschranke (ohne Kiihl-
rdaume) mit einem Gesamtnutzinhalt von 36 245 Liter.

2 Bandtoaster und 6 Stiick Vierscheibentoaster kénnen in der
Stunde bis zu 2500 Scheiben Toast rosten; die beiden Kar-
toffelschalmaschinen haben eine Stundenleistung von je
700 kg, mit den Backofen kann man pro Tag 700 WeiBbrote
backen. Dann sind da 7 Geschirrspiilmaschinen, mit denen
man stiindlich 11 800 groBe Teller spilen kann usw. usw.
Nach der Kombiise nun ein Blick in die Wascherei. Die Lei-
stungsfahigkeit der Wascherei wird im 8 Stundenbetrieb bei
etwa 1200 kg liegen. Die Reinigungsanlage wird in der glei-
chen Zeit etwa 180 kg leisten. Der Wasserverbrauch liegt bei
3,5 cbm, der Dampfverbrauch bei 500 kg je Stunde. Die Wa-
scherei umfaBt 2 Pullmannwaschmaschinen, 2 Zentrifugen, 2
Tumbler, 1 Absaugemangel mit 80 cm Durchmesser, 3,30 m
Arbeitsbreite, 1 Karussellpresse, 1 Flachbodenpresse und 1
Reverspresse. Die chemische Reinigungsanlage besteht aus
1 Bowe-Reinigungsmaschine, 1 Universalbligelmaschine, 1
Absaugbligeltisch, 1 Detachiertisch und 1 Absaugturbine. Die
Waschmaschinen fahren vollautomatisch. Die Programmauf-
gabe erfolgt tber Lochkartenautomatik. Vollig neuartig fiir
Schiffe ist die Reinigungsmaschine. Diese Maschine reinigt,
schleudert und trocknet in einem Arbeitsgang. Der Wascherei
ist eine kleine Naherei angegliedert, in der Ausbesserungen
vorgenommen werden kénnen. In der Wascherei werden vor-
aussichtlich 8—10 Personen beschaftigt sein, so daB die Lei-
stung je Person bei etwa 15—19 kg pro Stunde fix und fertig
bearbeiteter Wasche liegen wird.

Als einer der Schwerpunkte wurde am Anfang dieses Be-
richtes die Fernsehanlage bezeichnet. Es handelt sich hierbei
um die fernsehtechnische Ausriistung, die als modernste und
umfassendste, die je auf einem Schiff installiert wurde, ganz
besondere Beachtung finden wird. Sie ist eingerichtet zum
Empfang aller Programme der europaischen und amerikani-
schen Normen. In der Fernsehzentrale sind darlber hinaus
alle technischen Einrichtungen vorhanden, die zur Herstellung
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Abb. 5 Kiichenstation KB 41

eines bordeigenen Fernsehprogramms notwendig sind. Der
Empfang der Programme erfolgt mittels ferngesteuerter Spe-
zialantennen, die drehbar auf der Schornsteinplattform mon-
tiert sind. Ein bordeigener Fernsehsender setzt das empfan-
gene Programm auf den Bordfernsehkanal um. In den Kam-
mern, Gesellschafts- und Gemeinschaftsraumen sind insge-
samt 400 Fernsehgerate aufgestellt.

An 10 verschiedenen Stellen im Schiff sind Steckmoglich-
keiten zum AnschluB einer Plumbicon-Live-Kamera vorhan-
den. Hiermit werden aktuelle Bildreportagen gebracht. Mikro-
fonanschlisse sorgen dafiir, daB zum Bild auch der Ton auf-
genommen werden kann.

In der Fernsehzentrale ist alles, was heute zu einer modernen
Fernseh-Studio-Ausriistung gehért. Ein Filmabtaster erlaubt
die Ubertragung von Spielfilmen, eine Dia-Abtasteinrichtung
kann flir Vortrage benutzt werden, ein Lesegerat Ubertragt
Druckvorlagen wie Programme, Speisekarten, Wetterberichte,
Bordzeitungen usw. Zwei Bildbandgerate sind zur Herstellung
von Fernseh-Programmkonserven sowie zur Wiedergabe von
Bildaufzeichnungen bestimmt.
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Das praktische elektrolytische Schieifen von
Hartmetall-DrehmeiBein und -Messerkdpfen

Bevor wir in unserem Werk das Elysier-
schleifen von geloteten Hartmetall-Dreh-
meiBeln einfihrten, hatten wir beim
mechanischen Schleifverfahren mit Sili-
cium-Carbid- und Diamantschleifschei-
ben sehr hohe Kosten zu verzeichnen.
Flr einen Hartmetall-SchruppdrehmeiBel
von mittlerer GroBe z. B. brauchte man
damals flir das Vor-, Nach- und Lapp-
schleifen einschlieBlich der Spanleit-
stufe langer als eine Viertelstunde. Da-
zu kamen verhéltnismaBig hohe Kosten
fir das Scheibenmaterial. AuBerdem
zeigte jeder flinfte DrehmeiBel Schleif-
risse im Hartmetall. Wir versuchten des-
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halb seit langem, dieses damals ubliche
Schleifverfahren zu verbessern. Bis vor
etwa zehn Jahren das ,elektrolytische
Schleifen” aus den USA nach Europa
gelangte.

Es ist ein Fertigungsverfahren, das sich
im Rahmen der konventionellen Bear-
beitungsmoglichkeiten heraushebt. Es
nimmt in Bezug auf Arbeitszeiten und
Oberflachengiite in der Metallindustrie
eine Sonderstellung ein. Wenn man be-
denkt, daB im Einschliffverfahren in we-
nigen Sekunden Oberflachenqualitaten
von unter 1 n Rauhigkeit erzielt werden
und dabei erheblich an Hartmetall ab-

1 Unsere derzeitige elektrolytische Schieif-
anlage. Der Gleichstromgenerator ist luft-
trocken im Nebenraum stationiert.

2 Elysierschleifmaschine mit 2 halbautoma-
tisch arbeitenden Aufspanntischen.

Filtereinrichtung fiir die Elektrolyfliissig-
keit und Absaugeeinrichtung fiir den Elek-
trolytnebel.

w

getragen wird, so verdient dieses Ver-
fahren schon eine besondere Beach-
tung.

Vor acht Jahren haben wir diese Be-
arbeitungsmethode als zweiter deut-
scher Betrieb in unserem Werk einge-
fuhrt. Die dafiir erforderliche Maschinen-
anlage (Abb. 1) kostete damals ca.
DM 47 000,— und bestand aus 1 Schleif-
maschine mit horizontaler Schleifspin-
del fir die Frei- und Spanflachen, 1
Senkrechtmaschine fir die Spanflache
und Spanleitstufe, 1 Gleichstrom-Gene-
rator, 2 Filtereinrichtungen fiir den Elek-
trolyten und 1 Absauge-Einrichtung fir
den entstehenden Elektrolytnebel.

Anfangs hatten wir groBe Schwierigkei-
ten, zumal es noch an Konstruktionser-
fahrung beim Bau der Maschinen und
ihrer Nebeneinrichtungen mangelte. Uns
standen damals die nur abgewandelten
Maschinen konventioneller Art zur Ver-
fugung.

So waren wir oft der Versuchung nahe,
das elektrolytische Schleifen wieder auf-
zugeben. Aber wir hatten Vertrauen zu
dem neuen Verfahren und das fur die
elektrolytische Schleifanlage investierte
Kapital legte uns die Verpflichtung auf,
jeden Mangel naher zu untersuchen und
uns eingehend mit der Materie zu be-
fassen. Nach etwa einjahriger Gemein-
schaftsarbeit mit dem Lieferwerk waren
die groBten Schwierigkeiten Uberwun-
den.

Alle Werkzeuge werden zentral in der
Werkzeugmacherei unseres Betriebes
gefertigt und instandgesetzt. Es wurden
damals im alten Verfahren und werden
heute noch taglich etwa 250—300 Stlick
gelotete Hartmetall-DrehmeiBel mit den
Querschnitten von 12 mm Vierkant bis
50 x 80 mm — mit allen vorkommenden
Hartmetallsorten bestickt — fir Instand-
setzungen und Neuanfertigung elektro-
lytisch geschliffen.

Im konventionellen Verfahren mit Sili-
cium-Carbid- und Diamantschleifschei-
ben haben wir flir diese Mengen von
Werkzeugen zum Vorschliff, Nachschliff,
Lappschliff und flir den Spanleitstufen-
schliff taglich insgesamt fiinf Arbeits-
krafte in zwei Schichten einsetzen mus-
sen. Dabei waren Schleifrisse im Hart-
metall einfach nicht zu vermeiden, so
daB die DrehmeiBel zum Teil schon vor



dem Einsatz zerstort und unbrauchbar
waren. Die Haarrisse wurden in vielen
Fallen von der Kontrolle nicht erkannt
und erst nach dem Bruch im Betrieb
festgestellt.

Als wir dann die elektrolytische Anlage
von den erkannten Mangeln befreit hat-
ten und sie voll in Betrieb nehmen
konnten, brauchten wir fir die genann-
ten Mengen nur noch zwei Schleifer
einzusetzen, die heute zusétzlich noch
mit anderen Arbeiten beschaftigt wer-
den kénnen.

Die Arbeitszeiten konnten so um mehr
als 65°% gesenkt werden. Wir sparen
dadurch mindestens drei Arbeitskréafte
ein. Ein Schleifer kostet den Betrieb im
Jahr rund DM 15000,—. Bei drei Mann
bedeutet das also eine jahrliche Einspa-
rung von DM 45000,—. Diese Einspa-
rung wird dadurch noch erhoht, daB die
AusschuBmenge, die beim konventio-
nellen Schleifen durch die RiBbildung im
Hartmetall bedingt ist und etwa bei
20 %) liegt, beim elektrolytischen Schlei-
fen wegfallt. Die beim mechanischen
Schleifen bislang aufgetretenen Schleif-
risse werden durch die unvermeidliche
Reibungserwarmung und durch man-
gelnde Sorgfalt beim Schleifen im
Akkord verursacht, wahrend dagegen
eine Erwarmung beim elektrolytischen
Schleifen nicht auftritt. Mit einer Elysier-
Diamantschleifscheibe  schleifen  wir
etwa 10000 bis 12000 DrehmeiBel an
den Frei- und Spanflachen. Die Kosten
fur die Schleifmittel betragen z. Z. rd.
DM 7000,—, wahrend friher Uber
DM 21 000,— pro Jahr verbraucht wur-
den; also auch eine Einsparung an
Schleifmitteln!

Schon diese Ergebnisse hatten uns da-
von lberzeugt, daB das Elysierschleifen
dem mechanischen Schleifen mit Sili-
cium-Carbid- und Diamantschleifschei-
ben weit Uberlegen ist. Folgende Schlis-
selpunkte mussen jedoch vorausgesetzt
werden:

1. Den praktischen Erfordernissen ent-
sprechend missen geeignete Maschi-
nen eingesetzt werden,

a) die in ihren Spindel- und Tischlage-
rungen gegen die elektrochemische
Korrosion isoliert sind,

b) bei denen das Absaugen des Elek-
trolytnebels und der nitrosen Gase
garantiert ist, die sich beim Schleif-
vorgang entwickeln und fir den
menschlichen Organismus schadlich
sind,

c) die mit zwei voneinander unabhangig
arbeitenden Aufspanntischen (s. Bild
2) mit halbautomatischem Vor- und
Ricklauf eingerichtet sind, um die
Warte- und Nebenzeiten niedrig zu
halten,

d) bei denen der AnpreBdruck automa-
tisch und optimal gesteuert wird und

e) die gute Filtereinrichtungen (s. Bild 3)
fir den Elektrolyten besitzen, in de-
nen die Elektrolytflissigkeit von Ei-
senteilen und jeglicher Verschmut-
zung freigehalten wird.

Zur Arbeitskleidung ist zu sagen, daB
der Schleifer Gummihandschuhe und
Gummischiirze zum Schutze gegen den
Elektrolyten tragen sollte.

2. Es mussen bronze- oder stahlgebun-
dene Diamantschleifscheiben verwendet
werden. Konzentration 68—75 mit einer
Diamantkérnung 120—140, Belaghohe
1—=2 mm. Die Randbreite richtet sich
nach dem Bedarf. In unserem Fall ist
die Randbreite bei oszillierender Dia-
mantscheibe mindestens 35 mm fur
DrehmeiBel bis 50 mm Vierkant. Un-
seren Erfahrungen nach wére es noch
glinstiger, flir DrehmeiBel von so groBen
AbmaBen kinftig Maschinen mit Schieif-
scheiben von 300—350 mm Durchmes-
ser und einem Schleifrand von 60 mm
Breite zu bauen.

Beim Schleifen mit oszillierender
Scheibe sollte die DrehmeiBelschneide
moglichst nicht voll aus dem Schleif-
rand herausfahren bzw. sich immer in-
nerhalb des Diamantbelages befinden.
Dadurch wird ein unnotiger Kantenver-
schleiB an der Scheibe verhindert. Die
Schleifscheibe muB wahrend des Schleif-
vorganges auf der ganzen Schleifflache
reichlich mit Elektrolytflissigkeit um-
spult sein, da andernfalls der elektro-
chemische Vorgang gestort wird. Plan-
lauf bzw. schwingungsfreier Lauf der
Diamantscheibe ist Grundbedingung.
Die Scheibe muB deshalb auf einer ver-
haltnismaBig stark dimensionierten und
gut gelagerten Schleifspindel mit spiel-
freiem Lauf befestigt und ausgewuchtet
sein.

Die aus dem Scheiben-Werkstoff hervor-
stehenden Diamantkdrnerspitzen erfil-
len zwei Funktionen: Sie halten den
notwendigen Abstand zwischen dem
Bindungsmetall der Diamantschleif-
scheibe (der Kathode) und der zu
schleifenden DrehmeiBel-Schneiden-
flache (der Anode); dieser Abstand er-
moglicht Uberhaupt erst den elektro-
lytischen Vorgang. Ferner nehmen sie
den Rest nichtelysierten Werkstoffes ab.
Logischerweise nutzen sich vom Schlei-
fen auch die aus der Elysierscheibe
hervorstehenden Spitzen der Diamant-
kérner ab und der zum Elysierverfahren
notige Schleifspalt verengt sich. Die
Funkenbildung nimmt dadurch zu. Die
Scheibe muB dann mit einem geeigne-
ten Abrichtstein von Hand oder mit
einer  Abrichtvorrichtung  maschinell
(s. Bild 4) von Zeit zu Zeit abgerichtet

werden, damit die Diamantkdrner wie-
der starker aus der Bindung der
Schleifscheibe hervortreten und der
Elysierspalt wieder seinen alten Ab-
stand erhédlt. Als Abrichtstein bzw.
-scheibe fiir das Bindungsmetall eig-
net sich am besten Edelkorund Korn
180, Harte |.

Bei Reparatur-DrehmeiBeln ist es nicht
zu vermeiden, daB beim Schleifen auch
Schaftmaterial mit abgeschliffen wird.
Die Diamantscheibe verschmiert dann
schneller bzw. zwischen den Diamant-
spitzen setzen sich Eisenteilchen fest.
Die Scheibe muB selbstverstandlich
ebenfalls abgerichtet werden.

Der Schleifspalt zwischen Scheiben-
Werkstoff und DrehmeiBel muB stets er-
halten bleiben, da sonst der Elysiervor-
gang nicht stattfindet. Sobald sich der
DrehmeiBel und die metallischen Teile
der Schleifscheibe unter Strom berih-
ren, kommt es zum KurzschluB, und
auBerdem zu Ausschmelzungen des Bin-
dungswerkstoffes an der Schleifscheibe.
Dadurch wird die Schleifscheibe vorzei-
tig unbrauchbar. Bei sachgemaBem Ein-
satz der Elysierschleifscheibe kdénnen
bis zu 12000 Stick Hartmetall-Dreh-
meiBel an den Frei- und Spanflachen
geschliffen werden!

3. Um den besagten KurzschluB zu ver-
meiden, darf der AnpreBdruck nicht
tberhoht werden. Es kann stets nur ein
AnpreBdruck gewahlt werden, der fir
alle Hartmetall-DrehmeiBeltypen bzw.
SchleifflaichengréBen geeignet ist.

Der AnpreBdruck, der optimal bei unge-
fahr 10 kp/cm? liegt, laBt sich heute
noch nicht automatisch steuern. Dazu
ware eine AnpreB-Einrichtung nétig, die
sich jeweils auf die verschieden groBen
Hartmetall-Schleifflachen der DrehmeiBel
automatisch einstellt. Hier kdnnte eine
elektronische Steuereinrichtung helfen.
Entsprechende Untersuchungen sind be-
reits eingeleitet. Der optimale AnpreB-
druck ist flr.das rationelle Elysierschlei-
fen unerlaBlich.
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4. Wesentlich ist die richtige Zusam-

mensetzung der Elektrolyt-Flissigkeit
fur den Abbau des Hartmetalls. Richtig
angesetzt ist eine Elektrolyt-Fillung
mit 100 g Natriumnitrit (NaNO2) auf 1
Liter Wasser (H20). Es wird angestrebt,
einen pH-Wert von groBer als 11 zu er-
reichen. Dafiir wird Atznatron (NaOH)
zugesetzt. Durch diese Zusammenset-
zung wird ein besserer Kobaltabbau
erzielt. Kobalt ist das Bindemetall flir die
im Hartmetall eingelagerten verschiede-
nen Carbid-Sorten. AuBerdem werden
noch 2% Glyzerin zugesetzt, das zwei
Aufgaben erflllt; und zwar bietet der
Glyzerin-Zusatz erstens eine glnstige
Benetzung des Elektrolyten am Hart-
metall und zweitens einen Oberflachen-
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schutz der metallischen Teile der Ma-
schine.

Als Leitfahigkeit werden ungeféahr 300
uS bei 1000facher Verdinnung der 10-
°/sigen Salzlésung angestrebt. Wichtig
ist, daB die Elektrolyt-Flissigkeit lau-
fend Uberwacht wird, da der Elektrolyt
sich beim Elysiervorgang verbraucht und
durch entsprechende Zusatze laufend
erganzt werden muB. Das geschieht
bei uns einmal wochentlich.

5. Es ist ratsam, bei einer stark basi-
schen Losung des Elektrolyten maog-
lichst mit einer schwachen Stromspan-
nung von 6 Volt zu arbeiten. Dadurch
wird die Schleifscheibe infolge geringe-
rer Funkenbildung weitestgehend ge-

schont, wahrend bei schwacher basi-
scher Losung des Elektrolyten und ho-
herer Spannung ein groBerer Schleif-
scheibenverbrauch zu erwarten ist.

6. Um ein Verrutschen des Hartmetall-
Werkzeuges wahrend des Schleifvor-
ganges zu verhindern, soll das Span-
nen auf den Arbeitstischen der Maschi-
nen moglichst halbautomatisch mit
einen Hydraulikzylnder (s. Bild 5)
durchgefiihrt werden, um die Neben-
zeiten auf wenige Sekunden zu be-
schranken.

Wir haben deshalb eine Hydraulik-Ein-
richtung gewahlt, weil sie korrosions-
unempfindlich ist. Die Spannkraft des
Arbeitszylinders betragt zwischen 200 kp
und 300 kp. Als Betatigungselement flir
den Spannzylinder ist ein FuBschalter
vorteilhaft, um die Hande fir das Auf-
legen und Ausrichten des DrehmeiBels
am Aufspanntisch freizuhaben.

Wenn die aufgezeigten Punkte beriick-
sichtigt werden, so verringern sich die
Arbeitszeiten beim Elysierschleifen ge-
genitiber dem konventionellen Verfah-
ren um mehr als 65%. Die Gesamt-
kosten betragen nur noch etwa 25°%
der Kosten des mechanischen Schlei-
fens. Es werden so in unserem Betrieb
jahrlich bis zu DM 70 000,— eingespart.
Diese praktischen Erkenntnisse und Er-
fahrungen werden durch wissenschaft-
liche Untersuchungen in mehreren Ver-
offentlichungen bestatigt.

Vor kurzem hat Dr. Marten vom Volks-
wagenwerk in Wolfsburg Versuche mit
dem Schleifen von Spanleitstufen im
Elysierverfahren durchgefiihrt. Er konnte
mit diesem Verfahren die Gesamtkosten
je Spanleitstufe um 60 % senken. Mit
einer Diamantschleifscheibe von 125 mm
Durchmesser, 3 mm Randhohe und 3,5
mm Randbreite konnen uber 46 000
Spanleitstufen geschliffen werden.
Diese Versuche, die auf dem Tiefschleif-
verfahren mit gesteuerter Zustellbewe-
gung beruhen, machten Nachteile des
Schleifens mit oszillierenden Scheiben
gegeniber dem Tiefschleifverfahren
deutlich. Durch die oszillierende Bewe-
gung der Scheibe kann die zentrifugal
anflieBende Elektrolyt-Flussigkeit dem
Schleifvorgang nicht folgen, so daB der




Elektrolytfiim unterbrochen wird. Da-
durch entsteht an der Schieifflache ein
Trockenhof, woraus sich die Funkenbil-
dung erklart. Der elektrochemische Vor-
gang ist demzufolge nicht mehr kon-
stant.

Diese Erkenntnisse veranlaBten uns,
ebenfalls Versuche mit nicht oszillieren-
der Diamantscheibe an den Frei- und
Spanflachen der Hartmetall-DrehmeiBel
durchzufiihren, die Hartmetall-Abtrags-
leistungen von Uber 400 mm3/min er-
gaben. Die erzielte Oberflachenrauhig-
keit ist im Tierschliff allerdings etwas
gréBer als normal und liegt bei 2 bis
3w

Der groBe Vorteil des elektrolytischen
Tiefschleifens liegt namlich im funken-
armen Arbeiten der Schleifscheibe. Ver-
suchsarbeiten im Hinblick auf diese
Vorgédnge sind in unserem Werk im
Gange.

Es ist ratsam, beim Schleifen der Span-
leitstufen mit groBeren Scheibendurch-
messern — mindestens 200 mm — zu
arbeiten, damit die Spanleitstufe nicht
zu stark gekrimmt wird. Bei der Neu-
anfertigung von geloteten Hartmetall-
DrehmeiBeln sollte die Hartmetallplatte
an den Schneidkanten ca. 1,5—2 mm
lber den Schaft hinaus Uberstehen (s.
Bild 6), damit beim Elysierschliff auch
nur Hartmetall abgeschliffen zu werden
braucht.

Bei Reparatur-DrehmeiBeln oder Nach-
schliff-Arbeiten ist es ratsam, das
Schaftmaterial mit einer Korundscheibe
vor dem Elysierschliff um 10° freizu-
schleifen. Dadurch wird die Diamant-
schleifscheibe geschont.

Auf Grund der in jlingster Zeit erschie-
nenen Veroffentlichungen tiber den kom-
binierten Schliff elektrolytisch-mecha-
nisch, sahen wir uns veranlaBt, einmal
die Schneidkanten der Werkzeuge zu
untersuchen. Dabei stellten wir fest, daB
der elektrolytische Schliff in jedem Fall
der bessere ist (s. Bilder 7 —9). Der
elektrolytische Schliff hat den Vorteil,
daB schleifgratartige und schartige Erho-
hungen, wie diese nun einmal beim
mechanischen Schliff entstehen, von
dem Elektrolyten weitestgehend elysiert,
also abgebaut werden.

Zur Pflege der Elysier-Anlage ist zu er-
wéahnen, daB die Maschinen, bei denen
die Transport- und Schleifspindeln kor-
rosionsgeschitzt sind, wie ublicher-
weise gereinigt und nur zusétzlich vom
Schleifschlamm befreit zu werden brau-
chen. Das im Elektrolyten enthaltene
Glyzerin schitzt vor Rostbildung. Der
Elektrolyt-Filter ist je nach Bedarf zu
reinigen. In unserem Werk geschieht
das einmal monatlich.

Man wird fragen, warum wir in unse-
rem Werk nicht mit Wendeplatten-

Werkzeugen arbeiten; wir wiirden dann
dafiir keine teure Schleifeinrichtung be-
notigen!

Dazu ist zu sagen, daB wir in unserem
Betrieb fiir geeignete Arbeiten teilweise
Wendeplatten-Werkzeuge eingesetzt
haben und mit der Leistung sehr zu-
frieden sind. Es hat sich aber heraus-
gestellt, daB Wendeplatten-Werkzeuge
bei uns bei weitem nicht liberall vorteil-
haft einsetzbar sind. AuBerdem sind die
elektrolytisch nachgeschliffenen Hart-
metall-DrehmeiBel pro Schneide um
25—30 Pfennige billiger als die einzelne
Schneide einer Wendeplatte.

Wir konnen auf Grund der Betriebsbe-
dirfnisse unserer Werft auf den Einsatz
von geldteten Hartmetall-DrehmeiBeln

Abrichtvorrichtung fiir Elysierscheibe im
Einsatz

Hydraulikspannzylinder zum Spannen der
DrehmeiBel

Hartmetall 1,5—2mm iiber den MeiBelschaft
hinaus iiberstehend gel&tet

Hartmetall P 30 elektrolytisch geschliffen
und Spanfliche mit Diamantscheibe naB
mechanisch nachgeschliffen.

200 fach vergroBert

Hartmetall P30 mit SiC-Schleifscheibe me-
chanisch naB gegen die Schneide geschlif-
fen. 200 fach vergroBert

Hartmetall P 30 elektrolytisch
gegen die Schneidkante geschliffen.
200fach vergroBert.




10 Elektrolytische Messerkopfschleifmaschine
M 1000

Automatische Schalteinheit der Messer-

kopfschleifmaschine M 1000

einfach nicht verzichten und haben uns
deshalb so eingehend mit dem elektro-
lytischen Schleifen befafBt.

Die Erfolge waren so eindeutig, daB sich
unser Werk inzwischen auch eine auto-
matisch arbeitende Messerkopfschleif-
maschine fir rund DM 90 000,— ange-
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schafft hat, auf der heute samtliche Hart-
metallmesserkopfe fir die GrauguB-,
Stahl- und Lagermetall-Bearbeitung
ebenfalls elektrolytisch geschliffen wer-
den.

Bei den Messerkopfen kommt es ja
nicht nur auf die richtigen Schnittwinkel
der eingesetzten Messer, sondern zum
Frasen von o6ldichten Flachen und son-
stigen Flachen geringer Oberflachenrau-
higkeit hauptsachlich auf einen genauen
Planlauf an. Die erreichten Planlaufge-
nauigkeiten liegen bei 5—8 u Planschlag.

Diese Genauigkeit erreichen wir, indem
der Strom fiir den elektrolytischen Vor-
gang vor den letzten beiden Umlaufen
abgeschaltet wird. Beim vorletzten Um-
lauf wird mit einer ganz geringen Zu-
stellung von etwa 0,03 mm gefahren, der
letzte Umlauf jedoch ohne Zustellung.
Wir haben festgestellt, daB beim Elysie-
ren die Oberflachenrauhigkeit wohl ge-
ring, die Abtragegenauigkeit bei den
einzelnen Einsatzmessern jedoch unter-
schiedlich ist. Der MaBunterschied —
von Messer zu Messer gemessen — be-
tragt bis zu 0,02 mm. Dieses AbmaB ist
fur den Planschlag zu groB.

Die Arbeitszeiten konnten auch hier be-
trachtlich gesenkt werden. Schleifrisse,
wie sie friiher beim alten Verfahren auf-
traten, kommen nicht mehr vor.

Mit der automatisch arbeitenden Mes-
serkopfschleifmaschine (s. Bild 10) wer-
den die beiden Freiflachen, die Schneid-
fasen und die 45°-Rundlauffase geschlif-
fen. Ein Schalttakt von Einsatzmesser
zu Einsatzmesser dauert 24 Sekunden
(s. Bild 11). Dabei werden 24 Schleif-
hiibe ausgefliihrt. Bei den geringen Fla-
chengroBen der zu schleifenden Ein-
satzmesser kann ohne weiteres das
Schaftmaterial mitgeschliffen werden.
Zusammenfassend darf man feststellen,
daB das elektrolytische Schleifen von
Hartmetall-DrehmeiBeln und -Messer-
kopfen gegeniber dem mechanischen
Schleifen im Hinblick auf Qualitat und
Leistung vorteilhaft ist. Es ist rationell
und wirtschaftlich, vorausgesetzt, daB
die hier angesprochenen Schlissel-
punkte stets beachtet werden.



Medizin und Technik

Von Prof. Dr. med. E. Fromm

Dies ist der Festvortrag, den der Prdsident der Deutschen Arztekammer auf der letzten
Hauptversammiung der Schiffbautechnischen Geselischaft in Hamburg gehalten hat. Wir
haben die STG um die Erlaubnis zum Nachdruck dieses im neuesten Jahrbuch verétfentlichten
Vortrages gebeten, weil der Kreis derer, denen man diese Gedanken zugénglich machen
mdéchte, gar nicht groB genug sein kann. Zudem haben wir nur selten das Vergniigen, von
einem Gelehrten aus einer anderen Fakultdt so direkt angesprochen zu werden. (Der Text
ist geringfiigig gekiirzt.)

Gegen Ende des 18. Jahrhunderts wei-
gerte sich ein englischer Admiral, in
schwierigen Gewassern sein Schiff we-
gen des tiber Bord gegangenen Chirur-
gen zu stoppen. Als Grund hierfiir gibt
er an in seiner Eintragung ins Bord-
buch: ,Der Chirurgus ist an Bord doch
nur unniitz gewesen!”

Wenn ich diesen lapidaren Ausspruch
mit dem ehrenvollen Auftrag vergleiche,
den man mir heute mit der Ubertragung
des Festvortrages auf der Hauptver-
sammlung der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft zuteil werden 1aBt, so darf ich,
glaube ich, ohne Uberheblichkeit kon-
statieren, daB sich das Verhaltnis zwi-
schen Schiffahrt und Arzt gebessert zu
haben scheint.

Es wiére jedoch historisch ungerecht,
wollte ich nicht gleich hinzufligen, daB
die Hollandisch-Ostindische Companie
bereits im 17. Jahrhundert 114 Chirur-
gen und 3 Arzte beschiftigte.

Wir wissen, daB sie mit dieser Ubung
gute Erfahrungen machte und sehr viel
weniger Menschenverluste zu verzeich-
nen hatte als andere seefahrende Na-
tionen zu jener Zeit.

Die akademisch gebildeten Arzte wur-
den ,Sinjeur" angeredet, die Chirurgen
trugen den Titel ,,Meester®.

Vom damaligen Schiffsarzt, der seiner-
zeit oft mit der ausdriicklichen Weisung
angestellt wurde, der Besatzung einmal

wochentlich den Bart zu scheren, wah-
rend er dem Kapitdn sogar jeden Tag
diesen hohen Dienst erweisen muBte,
bis zur schiffsmedizinischen Forschung
war es ein weiter Weg. Dieser Weg
fuhrt durch verschiedene Entwicklungs-
stadien der Medizin, und da die Medizin
niemals isoliert in der menschlichen Ge-
sellschaft existiert, filhrt er gleichzeitig
durch alle jene historischen und sozio-
logischen Entwicklungen, die auch lhren
Beruf, den des Schiffbauers also, so
eindrucksvoll verandert haben.

Bei dem Blick in die Vergangenheit muB
ich neidvoll feststellen, daB lhre Ahnen-
reihe sich miithelos bis auf Noah zurlick-
flihren [4aBt, wahrend wir Arzte nicht in
der Lage sind, einen so exakt personifi-
zierten Stammvater unseres Berufes
vorzuweisen.

Aber vom Bau der Arche bis zum Bau
eines modernen Schiffes spannt sich
der Bogen menschlicher Erfindungs-
gabe, sichtbar in ihrem angewandten
Bereich: der Technik.

Wir wirden jedoch einem Irrtum erlie-
gen, wollten wir auch die Entwicklung
der Medizin mit dem kontinuierlich, ja
fast organisch sich entwickelnden Fort-
schritt der Technik gleichschalten.

Warum das nicht méglich ist, moége
lhnen die Tatsache erkldren, daB der
Arzt und mit ihm die Medizin nicht aus
einer einzigen Keimzelle stammen. Es
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blieb vielmehr dem 19. Jahrhundert mit
seinem gewaltigen naturwissenschaft-
lich-technischen Aufschwung vorbehal-
ten, endlich den Doktor der Medizin und
den Chirurgus zusammenzufihren zu
einem einheitlich akademisch-naturwis-
senschaftlich gebildeten Arzt.

In der Sprache eines Zeitgenossen des
beginnenden 19. Jahrhunderts stellt sich
die Zweiteilung der Medizin in chi-
rurgisch-handwerklich-technische Be-
mihung und akademisch-philosophische
Scholastik in jenen Tagen etwas dra-
stisch, aber sehr treffend, in dem Aus-
spruch dar: ,Es gibt Handarzte, das
sind die Wundéarzte, und Maulérzte, das
sind die Doktores!" Den Doktores ent-
sprachen heute etwa die Internisten und
Psychiater.

Ernsthaft gesprochen, stellen wir histo-
risch fest, neben dem magischen Medi-
zinmann, dem Priesterarzt, jenen Hei-
lern also, deren Aufgabe darin bestand,
Damonen oder Goétter umzustimmen,
die den Menschen krank gemacht hat-
ten — umzustimmen mit der Kraft ihrer
Magie oder ihres religiosen, ritualen
Wissens — neben diesen im transzen-
denten Bereich wirkenden Antagonisten
der gottlichen Strafe, des géttlichen
Zornes, die sich als Krankheit aus-
drickten, gab es auBerdem Wundarzte,
die handwerkiich, ja mechanisch, Briiche
oder Kriegswunden behandeiten in des
Wortes wahrer Bedeutung, indem sie
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.Hand anlegten“ — nichts anderes be-
deutet ja auch das Wort Chirurg.

Es wird nun versténdlich sein, daB die-
ser profane und daher weniger ange-
sehene Teil medizinischer Bemiihungen
sehr viel mehr der Technik bedurfte —
ihr also aufgeschlossener gegeniiber-
stand.

Sie verstarkte ja die Hand des Arztes
oder veriéngerte sie durch das Werk-
zeug. Sie scharfte sein Auge durch die
optische Linse, sie verbesserte seinen
Geschmackssinn durch die chemische
Analyse. Kurzum, seine Wirkungsmog-
lichkeiten konnte er durch technische
Errungenschaften genauso steigern wie
alle anderen Handwerker im Verlauf der
Menschheitsgeschichte.

Der Aufstieg des Baders uber den
Zahnzieher und Gliedereinrenker, der
nicht selten sogar Henker war, zum
Wundarzt und Chirurgen ist nicht zu-
letzt bedingt durch die Verbesserung
seiner technischen Werkzeuge im wei-
testen Sinne des Wortes.

Das belegen die alten Instrumente der
Agypter, die Zangen, Sonden, Skalpelle
und Haken — davon zeugen Holzstiche
des Mittelalters, auf denen wir Einren-
kungen oder das Strecken gebrochener
Beine mittels holzerner Winden darge-
stellt sehen. Nebenbei gesagt hatte ein
Teil dieser mechanischen Hilfen ihr
trauriges Vorbild in Folterinstrumenten
- ich erwéhnte ja bereits die nahe Be-
ziehung zwischen Henker, Gliedsetzer
und Wundgehilfen. Davon zeugen aber
auch die kunstvollen Klistiere, die einen
Moliére zu seinen {iberaus geistreichen
und spéttischen Betrachtungen iiber die
Medizin seiner Zeit inspirierten. Denken
Sie nur an ,Le Malade Imaginaire”.
Nehmen Sie noch die Schrépfkdépfe und
AderlaBgerate dazu, dann sehen Sie,
daB alles Mechanisch-Technische schon
sehr frithzeitig Anwendung findet und
sei es das barbarische Gliiheisen zum
Verschorfen der Wunden. . .

Ambroise Paré, den wir mit Recht den
»Vater der Chirurgie* nennen, ist jener
Wundarzt gewesen, der die verletzten
Soldaten durch das Abbinden der Blut-
gefaBe vor dem Verbluten rettete. Wenn
ich sage, seine Idee der Unterbindung
war genial, so fragen Sie vielleicht mit
Recht: Wieso denn? Wenn man be-
denkt, daB es jene Technik, einen Kno-
ten zu machen, um das HerausflieBen
einer Flissigkeit aus einem Schlauch
zu verhindern, sicherlich seit Jahrtau-
senden schon gab. Was also war denn
genial?

Gestatten Sie mir die Gegenfrage: Was
war so genial an der Tat des Chirurgen
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ForBmann, der sich einen Gummi-
katheter in die Armvene schob bis in
das Herz hinein und dafir den Nobel-
preis erhieit? Die Antwort lautet: Der
Mut der Erstmaligkeit, das Einmalige
und die vielleicht intuitive — eben ge-
niale — Ahnung der zukiinftigen Anwen-
dungsmoglchkeiten, die beiden techni-
schen Taten gemeinsam ist.

Paré machte seine technische Entdek-
kung — man ist versucht, zu sagen — zu
frih. Es fehlten die Kenntnis der Ana-
tomie des Menschen, die Kenntnis des
geschlossenen Blutkreistaufes, kurzum
jegliche Erkenntnis physiologischer Zu-
sammenhange. Es fehlte eine naturwis-
senschaftliche Systematik in der Medi-
zin, und deshalb bleiben der organische
Einbau und die organische Weiterent-
wicklung dieser einen segensreichen
Entdeckung aus.

Wir sind daher nicht tGberrascht, da3 wir
die Integration der naturwissenschaftli-
chen und technischen Fortschritte erst
dann sinnvoll erleben, als die Medizin
sich aus dem Bereich des mystisch-phi-
losophisch Spekulativen herausbewegt
und klare Vorstellungen liber Anatomie,
Physiologie und Biochemie des mensch-
lichen Korpers gewonnen hat. Erst jetzt
ist sie fahig, die Ehe zwischen der Chi-
rurgie und der akademischen Medizin
zum Nutzen beider einzugehen.

Die Doktores, die gelehrten Mediziner,
die Uber ein Jahrtausend die Schriften
des Hippokrates, Galen's und der
Araber interpretierten, diskutierten und
defendierten, so wie man die Exegese
religidser Schriften betreibt und dabei
praktisch auf der Stelle marschierten,
sie empfanden diese Ehe mit den mehr
naturwissenschaftlich, mechanisch und
technisch orientierten Badern, Wundarz-
ten lange Zeit als eine . peinliche,
schmerzliche Mésalliance. Aber, wie es
so geht, aus den Fehltritten dekadenter
Aristokraten sind ja gar nicht so selten
duBerst vitale SpréBlinge zum Vorteil
beider Geschlechter entstanden.

Und so profitierten auch in der Medizin
des 19. Jahrhunderts, die ihren Fort-
schritt im Gleichschritt mit den natur-
wissenschaftlich-technischen ~ Errungen-
schaften der Industrialisierung erlebt,
Chirurgen und Doktores der Medizin
gleichermaBen von dem Aufschwung der
Naturwissenschaften, der jetzt auch der
Inneren Medizin zugute kommt.

Es erregt kein Erstaunen mehr, wenn
wir in unseren Tagen, keine 100 Jahre
spater, den Chirurgen als den ,Koénig
der Arzte“ bezeichnen; mit Recht so be-
zeichnen, wie ich als Laboratoriumsarzt

— ein direkter Nachfahre mittelaiterli-
cher Harnbeschauer also — neidlos fest-
stellen darf. Wie anders das einmal
war, erzéhlte uns in diesem Jahr der
Sauerbruch-Schiller Professor Nis-
sen aus Basel anlaBlich seiner Aus-
zeichnung mit der hochsten Ehrung der
deutschen Arzteschaft, der Paracelsus-
Medaille.

In seinen Dankesworten berichtet er,
daB im 16. Jahrhundert die Medizinische
Fakultat von Basel jenen Paracelsus
schmahlich davonjagte und ihm als
deutlichsten Ausdruck ihres abgrundtie-
fen Abscheus das schlimmste Schimpf-
wort nachrief: ,Du Chirurg!”

Dabei wissen wir, daB seine Bedeutung
viel weniger auf dem Gebiet der Chi-
rurgie lag, sondern daB es andere Ver-
dienste waren, die seinen Namen un-
sterblich gemacht haben.

Es war, deshalb erwahne ich ihn im Zu-
sammenhang mit der Rolle der Technik,
seine klare Erkenntnis, daB Methoden
der Chemie, besonders des Bergbaus,
der Scheidung der Metalle, ihrer L&au-
terung, in die Medizin eingebaut werden
muBten.

Sein Versuch, Geheimnisse und Ge-
setzte der Natur, die er ihr abgelauscht
hatte, bei der Krankheitsbekdmpfung
nutzbar zu machen und nicht nur die
Biicher der Alten zu lesen.

Er begann das zu tun, was im 19. Jahr-
hundert zu dem grandiosen Aufschwung
in der Medizin fiihrte. Sicherlich kann
man einwenden, er vermischte Chemie
mit Alchemie und schrieb der Astrologie
einen lbergebuhrlichen EinfluB zu.

Das mag sein, wenngleich gerade un-
sere Zeit sich, nach der Epoche der
Aufklarung, in einem beachtlichen MaBe
den Phanomenen des Okkulten oder zu-
mindest des UnbewuBten zuwendet.

Wir erleben es, daB gerade Naturwis-
senschaftler in Grenzbereiche vorgesto-
Ben sind, in denen Materielles und
Transzendentes sich zu mischen schei-
nen, in denen logische Kausalitdten
nicht mehr ausreichen, um die Gesetze
zu deuten. Dabei meine ich nicht einmal
den Raum des Religitsen.

Aber auch flir Paracelsus gilt also wie
fir den Wundarzt Ambroise Paré das
dem Genie anhaftende tragische ,Zu-
friih“.

(Der Vortragende erlduterte dann an
einer Reihe von Beispielen die Ver-
schmelzung von Technik und Medizin,
die den Aufstieg der Medizin in der



zweiten Hélfte des 19. Jh. erklart, jenen
Aufstieg, der bis in unsere Tage hinein
sich sténdig steigernd fortsetzt. Er er-
wéhnte die Narkosen, die Desinfektio-
nen, ging auf die Bedeutung der Ront-
genstrahlen, der Entdeckung des Ra-
diums ein. Das Mikroskop, das Thermo-
meter, die Verbesserung der Kleinkind-
erndhrung und vieles anderes mehr —,
Frichte der Technik, die fiir die Fort-
schritte der Medizin unerlédBlich waren.
Wir kénnen diese Skala aus eigener An-
schauung beliebig erweitern. Prof.
Fromm fuhr dann fort:)

Schon im vorigen Jahrhundert erkann-
ten Mikrobiologen, daB das Blut bakte-
rientétende Eigenschaft haben kann,
und der geniale Karl Landsteiner
aus Wien stieB bei seinen Forschungen
Uber Immunitat auf die menschlichen
Blutgruppen; genau im Jahr 1900. Erst
1930 bekam er hierfiir den Nobelpreis,
weil sich erst langsam die ungeheure
Reichweite dieser genialen und segens-
reichen Entwicklung libersehen lieB, die
noch heute laufend verbessert und er-
weitert wird. Wir sprechen von der
Technik der Bluigruppenbestimmung.
AbschlieBend kann man sagen, daB so-
wohl das technische Ristzeug als auch
der geistige Unterbau in naturwissen-
schaftlicher Erkenntnis, vom 19. Jahr-
hundert erarbeitet, eine hervorragende
Basis fiir den Start in das 20. Jahrhun-
dert fiir die Medizin bedeuteten.

Das 20. Jahrhundert, hat den techni-
schen Fortschritt der Medizin konse-
quent fortgesetzt. Die Medizin hat teil-
gehabt an der Entwicklung der Elektro-
physik, der Chemie einschlieBlich der
Molekularchemie, der Raumforschung,
der Atomforschung. Dazu einige Bei-
spicle — sogar aus lhrem speziellen
Wirkungsbereich, der Navigation:

Um unerwiinschte Strahleneinwirkung
zu vermeiden, stellt man heute die Lage
einer kindlichen Frucht im Muiterleib
nicht mehr mittels Réntgenstrahlen fest,
sondern bedient sich vielmehr eines un-
schéadlichen, technisch-eleganten Ver-
fahrens, das aus dem Echolot entwik-
keit ist, mit dem ja bekanntlich in Flis-
sigkeit schwimmende Korber exakt in
Lage und GroBe bestimmt werden kén-
nen. Genauso ortet man den Foetus vor
einer eventuell noétigen Punktion im
Mutterleib.

Die Transistoren werden in der Medizin
nicht nur in MeBgeraten angewandt,
sondern auch beim Bau von Horgeraten
und besonders bei der Fertigung von
Prothesen verwandt, wobei die kleinsten
bioelektrischen Strome als Antriebs-
krafte dienen.

Sie wissen, daB man mit Hilfe des La-
serstrahls eine abgeldste Netzhaut auf
dem Augenhintergrund ,anschweifen®
kann.

Kleinste Radiosender werden vom Pa-
tienten verschluckt und iibermittein aus
dem Mageninnern Saurewerte und an-
dere chemische Daten.

Rundfunk- und Magnetofontechnik wer-
den zur Behandlung hor- und sprach-
geschadigter Menschen erfolgreich ein-
gesetzt. Die Frequenztechnik erlaubt die
genaue Messung von Horfehlern.

Die Besichtigung von Koérperhdhlen ist
durch kleinste, optisch hervorragende
Gerdte moglich, ja, sogar die fotogra-
fische Filmaufnahme von Organen ge-
lingt im Koérperinnern.

Radioaktive Substanzen werden dem
Menschen in die Blutbahn injiziert, und
ihre typische Verteilung in gesunden
Organen kann mit den atypischen Bil-
dern kranker Organe verglichen werden,
weil sich diese strahlenden Substanzen
in den Organen messen und darstellen
lassen.

Mittels radioaktiver Substanzen kdnnen
wir den Weg der Atome im Blut ver-
folgen. Wir konnen feststellen, wie sich
das Eisen in den Blutfarbstoff einbaut.
Wir kénnen den Jodstoffwechsel der
Schilddriise verfolgen, den Zuckerabbau
im Muskel, den Abbau von Nahrungs-
mitteln bei der Verdauung sichtbar ma-
chen und die Filtrationsarbeit und -kon-
zentration der Nieren exakt messen.

Wir kénnen die Anwesenheit von Hor-
monen, Vitaminen, Fermenten und Enzy-
men in kaum vorstelibaren Verdinnun-
gen bestimmen.

Wir wissen heute, wie der Zellkern und
in ihm die Substanz Ribonukleinsaure
(RNS) und die Desoxyribonukleinsdure
{DNS) die genetische Information, den
Geheimcode der Vererbung also, an die
sich neu bildenden Zellen bei der Zell-
teilung weitergeben.

Es sieht so aus, als ob der forschenden
menschlichen stiirmischen Neugierde
kein Bezirk des Geheimen mehr ver-
schlossen bleibt. Der schépferische
Geist schafft sich die Werkzeuge.

Unser Auge kann mittels des Elektro-
nenmikroskops millionenfach Vergro-
Bertes sehen. Wir hdren in Bereichen,
die weit Uber den physiologischen Be-
reich unseres Gehorsinnes hinausgehen.
Die menschliche Hand tastet gleichsam
mit verlangerten Fihlern, die z. B. den
Puls durch enen oscillierenden Licht-
strahl in Kurven aufzeichnen. Das Er-

gebnis wird in einem Apparat mit den
chemischen Analysen des Herzblutes
korreliert. Das ist moglich wéahrend
einer Herzoperation. Und wahrend der
Chirurg an einem durch Unterkiihlung
und Narkose in den ,Winterschlaf” ver-
setzten Patienten operiert, errechnet ein
unter Umstanden viele Kilometer ent-
fernt stehender Computer aus den wéah-
rend der Operation gewonnenen Daten
sofort die giinstigste Behandlungsme-
thode. In Sekundenschnelle erfolgt eine
Antwort, die sonst in Tagen erst még-
lich wére.

Das alles wird fortschreiten. Kaum ist
eine technische MeBmethode entdecki,
schon fragen wir Arzte nach ihrer An-
wendbarkeit in der Medizin.

Nicht selten regt der Arzt durch seine
Fragestellung iliberhaupt erst die Kon-
struktion eines MeBapparates fiir den
Gebrauch am Patienten an. Dankbar
stellen wir fest, wie der Ingenieur dann
das konstruiert, was wir haben moch-
ten. Ich denke an Apparate zur Endos-
kopie, spezielle Film- oder Fotoappa-
rate oder Heftmaschinen fiir Blutgefas-
nahte, N&gel fiir eine Marknagelung
oder Thermoelektiroden fur feinste Tem-
peraturbestimmungen.

Die Technik allein ermdglicht es iber-
haupt erst, die Medizin so massenhaft
anzuwenden, wie dies in unserer Auf-
stiegsgesellschaft mit unserer Milliar-
denbevolkerung erforderlich ist.

Sie, die Technik, hat — nebenbei ge-
sagt — ja auch den Wohistand mit er-
moglicht, der seinerseits erst die ma-
teriellen Voraussetzungen fiir die Ver-
breitung  medizinischen  Fortschritts
schafft. Das erfordert ungeheure finan-
zielle Mittel.

Noch ein Beispiel des Segens der Tech-
nik in der Medizin unserer Tage, dessen
Zukunftsmoglichkeiten noch gar nicht
abzusehen sind. Ich meine das, was
man so nichtern ,Ersatzteilchirurgie®
oder ,Ersatzteilmedizin“ nennt.

Diese Entwicklung begann ganz vorsich-
tig mit Gewebstransplantationen, und
sie hat es heute bereits ermdéglicht,
Organe zu transplantieren, wobei die
bereits erwahnten Erkenntnisse der Im-
munologie hilfreich waren. Der Ersatz
stammt zundchst aus dem eigenen Kor-
per, spater aus dem fremden Organis-
mus, ja, sogar aus dem toten Korper.
Diese Organtransplantation und -bevor-
ratung ist aber ebenfalls nur im Zeit-
alter einer perfekten Kiihl- und Konser-
vierungstechnik moglich. Sie kennen
den Ausdruck ,Blutkonserve“, ,Ge-
webebank“. Sie erlaubt andererseits
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aber auch, BlutgeféaBe durch Kunststoff-
prothesen zu ersetzen, Gelenkkdpfe aus
Metall oder Kunststoff auf Knochen auf-
zuschrauben, ja, sogar ganze Organe
als Ersatz fiir entfernte kranke einzu-
bauen. Erwahnt seien der kiinstliche
Kehtkopf und die atemberaubenden Ver-
suche mit dem Kunststoffherzen.

Daneben hat man die Operationsméog-
lichkeiten generell dadurch erweitert,
daB man zeitweise den Blutkreislauf
gleichsam aus dem Korper des Patien-
ten herausverlagert im Sinne der kiinst-
lichen Lunge, und daB man auch den
Kreislauf einschlieBlich des Stoffwech-
sels durch ,Winterschlaf* — erzielt durch
Unterkithiung — gewaltig reduziert und
so stundenlang schonend operieren
kann. Alle diese Mdglichkeiten kommen
auch der Neurochirurgie des Gehirns
und der peripheren Nerven zugute.

Die Fortschritte der Chirurgie der Kor-
perhohien, des Brustkorbes etwa, durch
die Sauerbruchschen Entdeckungen
sind aber auch ein Beispiel fir die An-
wendung technischer Errungenschaften,
wie z. B. Uberdruck- und Unterdruckver-
fahren. Eine andere Anwendungsmog-
lichkeit spiegelt sich in der Behandiung
atemgeldhmter Patienten in der Eiser-
nen Lunge wider.

Der Fortschritt der Chirurgie im 20.
Jahrhundert hat nicht nur die Zahl und
den Umfang chirurgischer Eingriffe
auBergewohnlich erweitert, sondern auch
zu einer erheblichen Einschrankung des
Operationsrisikos fiir den Patienten ge-
fihrt, was bei dem heroischen AusmaB
mancher Eingriffe und ihrer Vielzahl
auBerst wichtig ist. So kdnnen z. B.
stundeniange Operationen, obwohl sie
mit groBem Blutverlust einhergehen, an
Menschen im Greisenalter ausgefiihrt
werden. Oder man denke an die scho-
nende Methode moderner Narkosen so-
wie an die gebannte Furcht vor Wund-
infektionen und Infektionskrankheiten
Uberhaupt.

Ich kénnte mir gut vorstellen, daB ein-
mal die Kunststoffe unserem Zeitalter
den Namen ,Plastikzeitalter* verleihen
werden, so wie man von einer Bronze-
und Eisenzeit spricht.

Gerade in Zusammenhang mit diesen
epochalen technischen und wissen-
schaftlichen Méoglichkeiten brauche ich
in diesem Kreise wohl kaum an die
vielen Parallelen der Anwendung in
den verschiedenen Bereichen der Indu-
strie, der Architektur, des Schiffbaus
und der Medizin hinzuweisen.

Nicht nur die Diagnostik, Organersatz
und Prothesenbau profitieren vom tech-
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nischen Reichtum der Kunststoffe, son-
dern die Arzneimitteiherstellung ist ja
in ihrem gigantischen, manchem- sogar
beéngstigend erscheinenden AusmaB
ohne eine technisch hochéentwickelte
moderne Industrie gar nicht mehr mog-
lich.

Dabei zeigt sich aber bei den Arzneimit-
teln beispielhaft eine unbewiltigte Auf-
gabe, und das ist die der Verteilung.

Wahrend die zivilisierte Menschheit ge-
legentlich das Gefiihl eines {ibergroBen
Angebots haben kénnte, sehen wir in
den jungen Landern des Aufbaus einen
erschreckenden, ja, lebensbedrohlichen
Mangel. Dieses Beispiel demonstriert
einmal mehr, wie medizinischer Fort-
schritt, auf sich allein gestellt, zun&chst
gleichsam nur als Ausdruck inteliektuel-
ler Leistung noch gar nichts wert ist.
Seine Wirksamkeit beginnt erst mit der
millionenfachen Anwendung, mit der
weltweiten Verteilung der Mittel, aber
auch der wissenden Gehirne und hel-
fenden Hiande bis in die entlegensten
Gebiete unseres Erdballes.

Aber auch diese Aufgabe der Ausbrei-
tung, der Utilisation, wird in einem gro-
Ben MaBe vom technischen Fortschritt
auBerhalb der Medizin mitbestimmt. Was
eine Schiffsladung voller Medikamente
fir eine Bevdlkerung bedeuten kann,
das lehrt uns unsere von Konflikten ge-
schitteite Zeit nur allzu offensichtlich.
Wie schnell ein lebensrettendes Medika-
ment {ber tausende von Kilometern ge-
flogen werden kann, das haben wir alle
aufatmend erlebt oder zumindest davon
gehort. Daran &dndert auch die wehmi-
tige Tatsache nichts, daB ebensolche
Flugzeuge genauso schnell .Bomben in
ferne Lander tragen kénnen.’

Wir wissen auch, daB Arzte sich {iber
Funksatelliten {iber ein Elektrokardio-
gramm unterhaiten kénnen und daB der
Tag nicht fern ist, wo man Aarztliche
Konsultationen von einem Erdteil in den
anderen ermdoglichen wird.

Schon heute kénnen wir mit dem Ei-
dophor-Farbfernsehverfahren &rztliche
Fortbildung Uber hunderte von Kilome-
tern betreiben. Arzte, die in: Zirich und
Berlin tagen, diskutieren liber einen Pa-
tienten, den sie alle sehen und beob-
achten koénnen, besser und deutlicher,
als wenn sie dabei wéren.

Fir alle diese Moglichkeiten sind wir
unendlich dankbar. Sie werden uns
durch die Technik geboten.

Aber zwangslaufig spilire ich geradezu
die kritische Frage, die sich uns allen

aufdrangt: Was ist das alles gegen
die entsetzliche Bedrohung, die der
Menschheit aus der Technik erwéchst?
Und was kbénnen wir gegen die Um-
weltschaden unternehmen, die Kinder
der Technik sind: L&rm. Wasser- und
Luftverschmutzung? Als Arzt mdchte ich
darauf nur sagen: Jeder Fortschritt --
nicht nur der naturwissenschaftlich-tech-
nische, auch der geisteswissenschaft-
liche — ist zunéachst einmal wertfrei und
ambivalent. Nicht nur technische Er-
rungenschaften kdnnen Segen und Fluch
gleichermaBen in sich bergen, sondern
auch geisteswissenschaftliche Erkennt-
nisse, ldeologien, ja sogar Religionen
haben Blut und Trénen gezeugt.

.Wohitatig ist des Feuers Macht, wenn
sie der Mensch bezahmt, bewacht ...".
Von dieser Verantwortung des Zé&h-
mens, wie Schiller es nennt, spricht
uns niemand frei. Wir kénnen den Ge-
schopfen unseres Geistes nicht dadurch
gerecht werden, daB8 wir unsere Vater-
schaft verleugnen und unsere Chnmacht
ihnen gegeniiber als Entschuldigung
gleichsam eingestehen.

Das gilt, das sei mir erlaubt, hier zu be-
kennen, in einem manchmal bedriicken-
den AusmaB auch vom medizinischen
Fortschritt. Auch er beinhaltet Segen
und Fluch und schwere Anforderungen
an die Verantwortung. In unseren Tagen
wird so gern, aber auch so leichtfertig,
von der ,Macht des Arztes“ gesprochen,
die die moderne Medizin ihm verleiht.
Und es wird der Wunsch laut, diese
,Macht” zu ziigeln, ihren MiBbrauch zu
verhindern. Das Risiko soll méglichst
zum Verschwinden gebracht werden,
aber ohne den Nutzen, der unendlich
groB sein soll, zu schmaélern. LaBt es
nicht erschrecken, wenn wir in unserer
Publizistik Worte wie ,Wunderdroge*
und ,Gliickstabletten* finden, wenn man
Medikamente zur Steigerung der Intel-
ligenz fordert, ja, wenn man von der
Medizin verlangt, sie solle das ,Glick"
vermitteln. Diese Hybris an Anspriichen
verbindet man mit einem unvorstellba-
ren Anspruch an Sicherheit und persén-
lichem Desengagement.

Diesen maBlosen Erwartungen an die
Medizin, an den Arzt gesellt sich eine
gebieterische Ungeduld hinzu. Alle
Dinge, die man zu seinem Wohlbefin-
den oder, um ganz dem Thema gerecht
zu definieren: die man zur Beseitigung
der ,Betriebsstérung” braucht, alle
diese Dinge will man schnell, moglichst
sofort, und auch ihre therapeutische
Wirkung soll sogleich evident sein. Die
Wirkung soll ohne eigene Mitwirkung
erfolgen. Denn: ,Meine tagliche tech-



nische Umwelt gehorcht ja auch auf den
Knopfdruck, sie gehorcht automatischen
Regulierungen. Die Maschinen, die man
mir anbietet, tragen das nicht einmal
als krankend empfundene Pradikat
sidiotensicher“. So einfach kann das
komfortable Leben in einer Aufstiegsge-
sellschaft sein: ,ldiotensicher”, als Ideal
technischer Perfektion auch in der eige-
nen Lebensfiihrung, auch im Umgang
mit der Gesundheit und der eigenen
Krankheit.

Ich verlange, daB alles funktioniert,
ohne die Funktion selbst noch zu wol-
len. Und so erwarte ich auch vom Arzt
keine Ratschldge fiir Lebensfiihrung, fir
EBgewohnheiten, fiir Rauchgewohnhei-
ten, sondern angenehme, schnelle Be-
seitigung des Argernisses, sei es kor-
perlicher oder seelischer Natur, mog-
lichst in Form harmloser, aber wirksa-
mer Drogen.

Diesem Wunsche des vollkommenen,
sicher funktionierenden, mich nicht
engagierenden ,,Gesundheitsingenieurs”
scheint der Computer entgegenzukom-
men. Er ist mit einem phdnomenalen
Gedachtnis ausgestattet. Er kennt keine
Midigkeit. Menschliches Versagen ist
ihm fremd. Also kann er doch jene letzte
Sicherheit bringen, nach der wir uns
alle in den Zeiten immanenter Furcht-
samkeit, ja, existentieller Angst, so sehr
sehnen? Er ist auch maéchtig, aber ich
kann ihn abstellen.

Ich mdchte kein Wort gegen die sicher-
lich nutzbringende Anwendung des Elek-
tronengehirns in der Medizin sagen. Die
Zukunft hat langst begonnen, auch in
der Medizin. Es ist verhaltnisméBig un-
bekannt, wie vielfaltig dieses Hilfsmit-
tel auch in der Medizin bereits ange-
wendet wird. Und das wird noch weiter
fortschreiten, zum Nutzen aller.

Genauso klar scheint es mir aber zu
sein, daB dieses Symbol hochster tech-
nischer Vollendung eines niemals er-
setzen kann, und das ist dasjenige Ele-
ment drztlich-medzinischen Handelns
und Wirkens, das ich ,das Menschliche",
,das Humane*“ nennen mdchte, und daB
es — das Symbol Computer — keine
ethischen Empfindungen entwickeln und
ausstrahlen kann, die allein Macht mit
der Kraft des Gewissens einordnet in
ein caritatives Handeln.

Wir wissen so unendlich viele natur-
wissenschaftliche Fakten iber den Men-
schen, iiber seine Zelle, liber seinen
Zellkern, Uber seine Koérpersifte, Uber
die Mechanismen des Sehens — ge-
rade in diesem Jahr sind drei Physio-
logen mit dem Nobelpreis dafiir ausge-
zeichnet worden, daB sie einen wertvol-

len Beitrag zu der Physiologie des Farb-
sehens geliefert haben.

Wir haben unser Gesichtsfeld im Zeit-
alter der Molekularphysik und -chemie
freiwillig millionenfach eingeengt, weil
wir nur so immer tiefer in den Mikro-
kosmos eindringen konnten.

Wir wissen, welche Gefahr an Verlust
synthetischen Denkens diese Uberspe-
zialisierung gerade fiir die behandelnde
Medizin bedeuten kann. Wir wissen un-
endlich viel iber den Menschen — ich
wiederhole — liber den Menschen. Und
doch sei die Frage gestattet, ob wir da-
mit dem Geheimnis des Menschen
selbst, seiner Zweckbestimmung néher-
gekommen sind? Um so wichtiger ist
aber gerade darum die Bewahrung je-
ner Essenz, die die Einordnung aller un-
serer Bestrebungen als dem Menschen
dienend erstrebt: des Humanen namlich.
Und so, meine ich, sollten wir bei aller
konsequenten Anstrengung, den tech-
nischen Fortschritt in der Medizin vor-
anzutreiben, eingedenk sein, daB wir
damit nicht die ganze Losung der ober-
sten Aufgabe, dem Menschen selbst in
seiner Leib-Seele-Einheit zu dienen, fin-
den werden.

Das Dienen wird ja haufig als eine
menschliche Daseinsform angesehen,
die man mit allen Mitteln des sozialen
Aufstiegs Uberwinden muB. Auch dabei
hat die Technik Beachiliches geleistet.
Sie hat den Menschen von der Fron-
arbeit befreit. Sie hat gleichsam der
Arbeit jenen biblischen Fluch genommen
und sieht sich nun dem befreiten Frei-
zeitler gegeniiber. Dem von der kérper-
lichen Arbeit Erlosten, aber unter dem
Mangel an Bewegung und Aktivitét Lei-
denden gilt unsere arztliche Sorge, weil
sein Kreislauf und seine Psyche zu
atrophieren drohen.

Ganz verwerflich aber ist es, so sagen
die lIdeologen eines bestimmten Sy-
stems, daB der Mensch dem Men-
schen diene. Und sie beseitigen den
Herrn und den Diener. Aber sie beseiti-
gen auch den freiwilligen Diener — oder,
besser gesagt, sie gauben, es sich lei-
sten zu kdnnen, ihn zu beseitigen. Denn
schon sehr bald erkennen sie, daB man
ihn in Tagen der Krankheit, der kérper-
lichen Hilflosigkeit und Bedrangnis,
nicht entbehren kann. Und so erfahrt
der Dienst am Menschen im Bereich der
Krankenpflege also eine Ehrenrettung.
Nattirlich ist man zu aufgeklart, ihm etwa
eine religiéose oder caritative Zweckbe-
stimmung zuzuerkennen, wie unsere
Vorfahren seit dem christlichen Auftrag:
.,Diene Deinem Naéchsten!“ sie in der
Krankenpflege so segensreich aner-
kannten. Dem Kranken dienen, das ist

keineswegs ein AusfluB wissenschaft-
lich-technischer Erkenntnis in der Medi-
zin, sondern ein ethisch-religidser Impe-
rativ. Paracelsus hat ihn so ausge-
driickt: ,Denn Kunst und Werkschaft
missen aus der Liebe entspringen,
sonst ist es nichts Vollkommenes da!“

Und so ergibt sich die Entwicklung, daB
etwas zum Beruf werden soll, was sei-
nen Antrieb aus der Berufung schopft.
Gern ist man dann bereit, in unseren
Tagen der jungen Generation einen
Mangel an ldealismus und Hingabe zu
bescheinigen, weil man im Alter sehr
viel ndher in die Zone des Hilfsbediri-
tigen hineingerat.

Ich glaube, sagen zu kénnen, daB es
nach wie vor — und zwar in nachweis-
lich gréBerer Zahl als je — junge Men-
schen gibt, die bereit sind — und es
durch ihre Berufswahl zeigen —, daB sie
den Dienst am Menschen nicht als er-
niedrigend, sondern als erhebend emp-
finden.

Die Kraft des Humanen hat sich also auch
in unserem technischen Zeitalter bewie-
sen, und es wiére eigentlich auch ver-
wunderlich, wenn dem nicht so waére.
Wenn der moderne Mensch nichts dabei
findet, Maschinen zu bedienen, ja,
wenn er sogar eine hohe Befriedigung
dabei empfindet, etwa als Astronaut ge-
radezu als Experimentierobjekt, als le-
bender Bedienungsautomat in einen
Flugkorper eingebaut zu werden, wenn
das Bedienen des technischen Objektes
also nichts Erniedrigendes, sondern im
Gegenteil Erhebendes beinhaltet — um
wieviel mehr muB dann iiber das Be-
dienen einer Maschine hinaus das
Dienen am Menschen als Maxime éarzt-
lichen Handelns Befriedigung verleihen.
DaB dieser Dienst am Menschen, ver-
mehrt durch die Gaben des menschli-
chen Geistes, zu denen die Technik und
die aus ihr resultierenden gesteigerten
Hilfsmoglichkeiten hinzukommen, stets
den Menschen beféhigen moge, in allen
Bereichen — nicht nur in der Medizin —
nicht Knecht, sondern Herr der Technik
zu sein, das ist mein Wunsch als Arzt.
Den hohen Rang des Menschlichen hat
Tolstoi einmal so ausgedriickt: ,Man
kann ohne Liebe Holz spalten, Ziegel
formen, Eisen schmieden. Aber mit Men-
schen darf man nicht ohne Liebe um-
gehen. Zwar kann man sich nicht zur
Liebe zwingen, wie man sich zur Arbeit
zwingen kann, aber daraus folgt nicht,
daB man mit Menschen ohne Liebe um-
gehen kann. Wenn Du keine Liebe zum
Menschen empfindest, so halte Dich
fern, beschaftige Dich mit Dir selbst
oder irgendwelchen Sachen, aber nicht
mit dem Menschen!*
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»Anne Mildred Brovig” wird schwimmendes Tanklager

Wer die Werkzeitung Deutsche Werft
Nr. 2/66 noch hat, findet dort eine aus-
fuhrliche Sammlung aufregender Zei-
tungsmeldungen, die Ulber einen Zeit-
raum von zweieinhalb Monaten die
deutsche Nordseekiiste mit Schreckens-
visionen einer gigantischen Olpest in
Atem hielten.

»Angst vor Olpest stoppt Bergung" —

»,Heben unméglich® — , Keine Aussich-
ten mehr fir eine Bergung“ — Olpest
hat Fand erreicht® — und so geht das

weiter bis die Bild-Zeitung schlieBlich
einen StoBseufzer allgemeiner Erleich-
terung loslaBt mit der prachtvollen For-
mulierung: ,PreBluft und Dynamit ret-
ten Nordseekiste".

Man erinnert sich: der 40 915 tdw groBe
Tanker ,Anne Mildred Brovig” war nach
einer Kollision achtern auf Grund ge-
gangen, wahrend das Vorschiff noch
schwamm. Schwere Frihjahrsstirme
machten alle Anstrengungen einer He-
bung zunichte und es wurde zu einer
Frage der Zeit wie lange es dauern
mochte, bis das Schiff ganz absackte.
Der EntschluB, den man in letzter Mi-
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nute faBte, das lecke Hinterschiff kur-
zerhand abzusprengen, war ebenso
kiilhn wie wirkungsvoll. Das ganze Vor-
schiff schwamm auf und der weitaus
groBte Teil der Ladung konnte geldscht
werden.

Lange horte man dann nichts mehr von
dem Wrack. Was sich nach solchen Er-
eignissen zwischen Reederei, Versiche-
rungen und Behdrden abzuspielen
pflegt, liegt nicht mehr im Blickwinkel
der Offentlichkeit. Aber im Sommer die-
ses Jahres tauchte der Name ,Anne
Mildred Broving"“ plotzlich wieder auf.
Das Wrack wurde zum Werk Ross ge-
schleppt um fir einen neuen Verwen-
dungszweck hergerichtet zu werden. Es
lohnt sich nicht mehr, ein neues Ach-
terschiff zu bauen mit kompletter neuer
Maschine, Pumpen, Ruder und Propel-
ler — aber der Laderaumteil ist noch gut
und erst 6 Jahre alt. Also ist die beste
Lésung, nur diesen zu verwenden. So
faBte die CONOCO (Continental Oil
Comp. N.Y.) den EntschluB, das Wrack
zu kaufen und ebenso die havarierte
»Al Malik Saud al Awal" und schwim-
mende Oltanks daraus zu machen. Der

Umbau der , Al Malik Saud al Awal® ist
nach Marseille vergeben worden, mit
dem Umbau der ,Anne Mildred Bro-
vig"” ist unsere Werft beauftragt worden.
Obiges Bild zeigt scheinbar einen ein-
zigen Schrotthaufen, doch wenn die
Reste des zerfetzten Hinterschiffes erst
einmal sauber abgetrennt sind, der
Rumpf aufgeklart und von innen und
auBen sandgestrahlt ist, wird man ihn
nicht wiedererkennen. Gegenwartig wird
mit Hochdruck daran gearbeitet, denn
in wenigen Wochen soll die Arbeit fer-
tig sein. Noch in diesem Jahr soll das
Tanklager — das nur fiir die Uberfahrt
noch fir die Klassifikationsgesellschaft
ein ,Schiff* ist — nach dem Persischen
Golf geschleppt werden. Dann wird es
dort neben einer auf Pfahlen ruhenden
Plattform, auf der die Pumpenstation
installiert ist, vor Anker gehen. So wer-
den aus zwei Wracks zwei schwim-
mende Vorratstanks mit einem Gesamt-
fassungsvermogen von iber 80000 t Ol.
Die an einer Kopfstation festmachenden
Schiffe saugen das Ol aus diesen Vor-
ratstanks, die von Land aus nach Be-
darf nachgefillt werden.



»SOSLOMAN ALSTERPARK”

Jetzt ist auch das zweite Kuhlischiff fir wurde in den drei vorigen Heften be- die Gesamtansicht, den Motoren-Raum,
Rob. M. Sloman Jr. abgeliefert: Die richtet. Heute sollen einige Fotos jene  den Kapitanssalon sowie einen Blick in
,Sloman Alsterpark“. Uber die Schiffe = Berichte ergdnzen. Die Bilder zeigen einen der Ladekiihlraume.




HDW

auf der internationalen
Fischerei-Ausstellung
in Leningrad

Vom 6. bis zum 20. August 1968 fand
in Leningrad die Internationale Ausstel-
lung ,Moderne Mittel zur Gewinnung
und Verarbeitung von Fisch und Mee-
resprodukten”, kurz ,INRYBPROM-68"
genannt, statt, die in erster Linie so-
wjetischen Fachleuten, aber auch der
technisch erstaunlich interessierten Be-
volkerung eine zusammenfassende
Schau Uber den gegenwartigen Stand
der Fischereitechnik in allen ihren Zwei-
gen bieten sollte.

Es ist nicht verwunderlich, daB der HDW
bereits in der Phase der Vorbereitung
dieser ersten internationalen Fischerei-
Ausstellung auf dem Boden der Sowijet-
union von sowjetischen Stellen eine Be-
teiligung an dieser Fachmesse vorge-
schlagen wurde, bestehen doch zwi-
schen unserem Werk in Kiel, dem Mi-
nisterium flir die Fischwirtschaft der
UdSSR und der fir den Import von
Schiffen  zustandigen  sowjetischen
AuBenhandelsgesellschaft ,Sudoimport”
schon seit der ersten Haélfte der 50-er
Jahre enge technische und kaufman-
nische Beziehungen. Es sei hier nur
kurz daran erinnert, daB die 24 fir die
Sowjetunion gebauten Fabriktrawler der
wPuschkin“-Klasse s. Zt. die ersten und
groBten  Frosttrawler mit Heckauf-
schleppe auf der Welt waren und daB
dieser Serie noch 13 weitere Neubauten
folgten (3 Kuhlschiffe, 2 Wal- und Fisch-
fabrikschiffe sowie die 8 Fischverarbei-

tungsmutterschiffe der ,Slava“-Klasse).
Unser Unternehmen kam diesem
Wunsche nach, denn die Teilnahme an
der Ausstellung ermoglichte es, schon
traditionelle Beziehungen zu sowjeti-
schen Geschaftsfreunden an Ort und
Stelle zu erneuern und zu vertiefen,
gleichzeitig aber neue wertvolle Kon-
takte anzuknipfen. In der Halle der
Bundesrepublik Deutschland auf der
INRYBPROM-68, der groBten geschlos-
senen Gemeinschaftsschau nach der
des Gastgeberlandes, lieBen wir von der

MAHEcI»; h~m
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die gesamte deutsche Halle ausgestal-
tenden Messegesellschaft NOWEA aus
Disseldorf an einer auBerordentlich
glinstigen Stelle im Mittelgang unmit-
telbar neben dem Informationsstand der
Bundesrepublik einen eigenen Stand
aufbauen, auf dem wir — Ubrigens die
einzige in Leningrad vertretene west-
deutsche Werft — ein Schnittmodell un-
serer in der UdSSR in Lizenz gefertig-
ten SIMPLEX-Stevenrohrabdichtung, ein
Arbeitsmodell des TURBULO-Bilgewas-
serentolers, ein Modell des in Kiel ge-
bauten Fischverarbeitungsmutterschiffes
»Rybazkaja Slava“ und ein elektronisch
gesteuertes Modell der ebenfalls in Kiel
entstandenen Bohrinsel , Transocean [*
zeigten; auBerdem wurden die Besucher
der Ausstellung durch eine Reihe groB-
formatiger Fotos auf die verschiedenen
Produktionszweige der HDW hingewie-
sen. Die auf dem Stand tatigen Mitar-

oben: Halle der Bundesrepublik Deutschland.

Mitte: Der deutsche Botschafter am Modell der
Hubinsel ,Transocean I* auf dem HDW-
Stand. (von links: Herr Jensen, HDW,
Frau Allardt, Botschafter Dr. Allardt,
Herr DreBler, HDW)

unten: Der Erste stellvertretende Vorsitzende
des Ministerrates der UdSSR, K. T.
Masurow (mit Sonnenbrille) vor dem Hub-
insel-Modell, links neben ihm Fische-
reiminister A. A. Ischkow.



beiter der Werft konnten sich Gber man-
gelndes Interesse der sowjetischen Spe-
zialisten und Ubrigen Messebesucher
(insgesamt wurden in den 2 Wochen
auf der INRYBPROM-68 etwa 1,3 Millio-
nen Besucher gezahlt) nicht beklagen,
wenn auch keine spektakuldren Ge-
schéfte getatigt wurden (die hatte auf
dieser Messe auch niemand erwartet).
Téaglich wurden ins Detail gehende tech-
nische Gesprache gefiihrt, die vor allem
um den Entdler und die Stevenrohrab-
dichtung kreisten, zwei Erzeugnisse, die
flr die stetig und rasch wachsende so-
wjetische Hochsee- und Binnenflotte
auBerordentlich wichtig sind. Erfreulich
war es immer wieder zu horen, daB so-
wjetische Praktiker ohne Ausnahme des
Lobes voll waren Uber die in Kiel ge-
bauten Fischereischiffe.

Auch bekannte Personlichkeiten des o6f-
fentlichen Lebens, Journalisten und
Fernsehteams kamen zum HDW-Stand.

So war unsere Firma in der westdeut-
schen Halle die erste, die bei der offi-
ziellen Eréffnung der Messe vom Ersten
stellvertretenden Vorsitzenden des Mi-
nisterrates der UdSSR, K. T. Masurow,
zusammen mit dem Schirmherr der
Ausstellung und alten Geschaftsfreund
der HDW, Fischereiminister A. A. Isch-
kow, besucht wurde; sie lieBen sich vor
allem das Bohrinselmodell demonstrie-
ren, wie dies an den folgenden Tagen
u. a. auch der Parteichef der estnischen
KP und Marschall a. D. Timoschenko ta-
ten.

Noch einige allgemeine Worte zur IN-
RYBPROM-68, an der mehrere hundert
Firmen aus Uber 20 Landern teilnah-
men: Sie wurde veranstaltet am West-

ende der groBten Insel im Newa-Delta,
dem stadtebaulich und architektonisch
fesselnden Wassiljewski-Ostrow. Die Di-
rektion, das sowijetische Handelszen-
trum und 2 Hallen befanden sich auf
dem Gelande des Kirow-Kulturpalastes;
das wichtigste und gréBte Gelande aber
erstreckte sich etwa 1,5 km weiter west-
lich auf dem landschaftlich sehr reizvol-
len Territorium des Passagierhafens un-
mittelbar am Finnischen Meerbusen —
dorthin lockten die Fachleute und
Schaulustigen 4 Hallen, darunter auch
die der Bundesrepublik, ein Freigelande
und mehr als 20 am Kai festgemachte
sowjetische und auslandische Fische-
reischiffe aller GroBen, unter ihnen der
in Bremerhaven gebaute Hecktrawler
»Freiburg”.

Die Zusammenarbeit mit den sowjeti-
schen Mitarbeitern der Ausstellung war
ausgezeichnet; stets sachlich, oft herz-
lich und sogar freundschaftlich war auch
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das Verhaltnis zu den sowijetischen
Spezialisten und der Bevolkerung.

Zum SchluB ein Hinweis fir Kultur- und
Kunstbeflissene:

Leningrad ist eine Reise wert — es ge-
hért zu den schonsten Stadten der Welt
und quillt iber von Kunstschatzen.

R. DreBler/VR

oben: Park von Peterhof (siidwestlich von Le-
ningrad): Samson-Fontdne am FuBe der
GroBen Kaskade (1734—1735) und Kanal
zum Finnischen Meerbusen.

Mitte: Gribojedow-Kanal im Zentrum Lenin-
grads; im Hintergrund die Kirche ,Auf
dem Blute“, erbaut auf der Stelle, wo
1881 Zar Alexander Il ermordet wurde.

unten: Park von Peterhof:
GroBes Palais, 1747—1752 von Restrelli
in der heutigen Form fertiggestellt, im
letzten Krieg zerstort, jetzt wieder auf-
gebaut.




Die Eremitage in Leningrad

GewiB haben die Besucher der inter-
nationalen Ausstellung, von der auf den
vorhergehenden Seiten die Rede war,
nicht einen Abstecher in das Museum
der Eremitage versaumt.

Soll man die beriihmtesten Kunstmu-
seen der Welt an den Fingern einer
Hand abzahlen, dann ist die Eremitage
unter ihnen. Sie kann sich messen mit
dem Louvre in Paris, dem Prado in
Madrid, der National-Galerie in Lon-
don, den Uffizien in Florenz. In kunst-
geschichtlichen Werken taucht der
Name Leningrad — in élteren St. Pe-
tersburg — als Heimathafen wertvollster
Kunstschatze ebenso oft auf wie die
anderen hier genannten Stidte. Man
fragt sich, wie die Kostbarkeiten in die-
ser Menge nach Leningrad gelangten
und es lohnt sich, dem einmal nach-
zugehen.

Es begann mit Peter dem Grofien
(* 1672, t+ 1725). Es (iberrascht nicht,
daB Peter, dessen fortschrittliches We-
sen dem westeuropéischen Leben zuge-
wandt war und der mit vielen alter-
timlichen Lebensformen brach, auch
eine Vorliebe flir die européische Kunst
zeigte. Dieses Interesse war gewiB mehr
zufdllig und sprunghaft als das eines
systematischen Sammiers, es war ge-
kennzeichnet durch besondere Vorliebe
fur bestimmte Sujets und durch Im-
pulse, die er auf seinen Reisen emp-
fing. Er interessierte sich z. B. als pas-
sionierter Schiffbauer und Seemann,
der er war, speziell flir hollandische
Landschaften und Marinestiicke und
begann, solche anzukaufen. Diese Bil-
der standen in scharfem Kontrast zu der
traditionellen, religios gebundenen Ma-
lerei, die man bis dahin in RuBland
kannte. Er beauftragte Gesandte seines
Hofes, Kunstwerke in Holland, Belgien,
England und Deutschland einzukaufen
und schon in diese Zeit, also zu Beginn
des 18. Jahrhunderts, fallen einige Er-
werbungen von Rembrandt-Bildern, die
heute zu den wertvollsten Stiicken des
Museums zahlen. Zar Peter hatte sich
Architekten, Bildhauer und Maler aus
westlichen Landern geholt um seine
neue Hauptstadt zu bauen und mit
Kunstwerken zu schmiicken. Diese
Stadt, die lange seinen Namen trug,
wurde 1703 gegriindet: St. Petersburg.
1762 beslieg, nach der Ermordung Pe-
ters lli., eine preuBische Prinzessin als
Kathrina Il. den Zarenthron. lhre Re-
gierungszeit (1762—96) stand im Zei-
chen auBeren Glanzes {(was ihr ja auch
den Beinamen ,die GroBe“ einbrachte)
— trug jedoch schon jene Ziige absolu-

36

tistischer Gewalt, die die spétere Ent-
wicklung zur Folge haben muBten.
GewiB mag auch jener Zug an ihr fur
die geschichtliche Entwicklung RuBlands
als bedenkliches Symptom gewertet
werden miissen, der in Bezug auf un-
ser hier behandeltes Thema gerade be-
sonders verdienstvoll erscheint: Sie
gab Vermogen fiir Kunstwerke aus und
verfolgte ganz konsequent das Ziel,
eine Galerie von internationalem Rang
aufzubauen. Das hatte natirlich auch
zum Ziel, dem Glanz ihrer Krone zu
dienen, doch war ihre Kunstliebe echt
und ihr Geschmack tberdurchschnittlich.

Man moéchte nicht wissen, in welchem
Gegensatz der Aufwand feudaler Herr-
scher friher zu dem Lebensstandard
des einfachen Volkes gestanden hat,
das war in anderen Landern auch so
und nicht nur in jener Zeit. Gerechter-
weise darf man aber nicht' in einem
Atemzuge soziale Ungerechiigkeit be-
klagen und stolz auf imposante Kultur-
denkmaler der Vergangenheit sein;
eines war ohne das andere kaum denk-
bar. Gegen jenes in den &gyptischen
Pyramiden sich verkérpern('ie Extrem
absolutistischer Gewalt nimmt sich ge-
wiB Katharinas Sammelleidenschaft
noch bescheiden aus. !

Man sagt, es habe zu Katharinas Zeit
keine wichtige Kunstsammlung auf dem
Markt gegeben, die ihr nicht zum Op-
fer gefallen wire.

So ubernahm sie z. B. von dem Ein-
kaufer Friedrichs des GroBen eine
ganze Gemildesammiung, die dieser
infolge Geldmangels (Ende des Sieben-
jahrigen Krieges) nicht ‘abnehmen
konnte. Dadurch ermutigt beauftragte
sie alle russischen Gesandten, sie stan-
dig Giber zum Verkauf stehehde Werke
und Versteigerungen ganzer Sammiun-
gen auf dem laufenden zu halten. Ein
groBer Coup gelang ihr 1769, als sie
fiir 180000 Rubel die Sammlung des
AuBenministers August des Starken,
des Grafen Heinrich v. Briihl, erstand.
Vier Rembrandts und fiinf Rubens be-
fanden sich darunter und viele Bilder
dieser Sammlung gelten noch heute
als Perlen der Eremitage, wahrend man-
che andere frithere Erwerbung ver-
standlicherweise heute nicht mehr die
gleiche Wertschatzung erfahrt wie zur
Zeit des Ankaufs. Das ist bis jetzt noch
jedem Sammler so ergangen.

1768 und 1770 waren in Briissel und
Antwerpen Versteigerungen, mit dem
Ergebnis, daB — ganz gewiB nicht
ohne heftigen Uwillen der {ibrigen Be-
werber — Schétze gen Osten schwam-

men. DaB das nicht immer ohne Arger
abging, beweist der Untergang eines
Schiffes 1771, das das ersteigerte Gut
einer groBen Amsterdamer Kunstauk-
tion an Bord hatte. Doch dadurch nicht
entmutigt, erwarb Katharina 1772 die be-
rihmte Sammlung des Statthalters
Ludwigs XV. und 1779 die Sammlung
von Sir Robert Walpole, die im Lande
zu behalten selbst dem Parlament nicht
gelang. Man wird das in England heute
noch bedauern! Auf diese Weise er-
weiterte diese eine Herrscherin den in
St. Petersburg angelegten Kunstschatz
von Jahr zu Jahr quantitativ und quali-
tativ, bis die Sammlung schlieBlich wert-
volle Stiicke aller europaischen Kunst-
stromungen enthielt. Gerade die zu-
letzt erwéhnte Erwerbung brachte prach-
tige ltaliener, Hollander und Deutsche,
Franzosen, Spanier und Englénder.
Nach Katharinas Tod wies das Inventar
nahezu 4000 Gemalde auf.

Die Herrscher zwischen Peter dem Gro-
Ben und Katharina Il. haben wir tber-
gangen, da sie, wenn sie Uberhaupt
eine nennenswerte Zeit am Leben bzw.
auf dem Thron blieben, am Aufbau der
Sammlung keine Verdienste hatten. Nur
Elisabeth muB erwdhnt werden; sie
grindete die Akademie der schdnen
Kinste und lieB das Winterpalais er-
richten, an das Katharina dann die erste
Eremitage anbauen lieB.

Mehrfach erweitert und erganzt — na-
mentlich 1840—49 durch den Erbauer
der Alten Pinakothek und Glyptothek in
Minchen, Klenze — wurde die Eremi-
tage 1852 durch Zar Nikolaus I. feier-
lich eréffnet. Alexander I., Nicolaus I.
und Alexander Il. haben im 18. Jahr-
hundert zur Vermehrung des Kunst-
schatzes, der nun internationalen Rang
hatte, das ihrige geleistet. 1916 erfolgte
unter Nikolaus Il. die letzte Erwerbung
unter zaristischer Herrschaft.

Man méchte meinen, daB damit die Ara
der Vermehrung so kostspieligen Be-
sitzes zu Ende gewesen sei. Weit ge-
fehit! In den 15 Jahren nach der Re-
volution erfuhr das Museum den be-
deutendsten Zuwachs seiner Ge-
schichte. Der Bestand wurde nahezu
verdoppelt. Alle privaten und zaristi-
schen Sammlungen wurden eingezogen.
Unter ihnen waren zwei, die den alten
Bestand um etwas wesentliches neues
bereicherten, namlich Hauptwerke des
Impressionismus. Wer wiirde Bilder
von Cézanne, Gauguin, Renoir, Manet,
Matisse und Picasso, die zu den schon-
sten dieser Meister iberhaupt gehéren,
in Leningrad vermuten? cl.



,,Gordr Fodk*

Das Segelschulschiff ,Gorch Fock® der
deutschen Bundesmarine liegt z. Z. im
Werk Kiel zu Uberholungsarbeiten, die
voraussichtlich bis Ende November
dauern werden. Es handelt sich um
routineméBige Uberholungen und Kon-
servierungsarbeiten, sowohl an Deck
(Takelage) wie in der Maschine.

*

Uber die erfolgreiche Erprobung der
»Otto Hahn®“ berichten wir im néach-
sten Heft.

Das
Bankgeheimnis

Ahnlich wie Arzte und Anwalte sind
auch Banken zur strikten Geheimhal-
tung verpflichtet. Sie dirfen lber Kon-
tenstande und andere Tatsachen, die
sie aufgrund der Geschaftsbeziehun-
gen mit ihrer Kundschaft erfahren, nor-
malerweise keine Auskinfte geben.
Auch im ZivilprozeB hat die Bank ein
Zeugnisverweigerungsrecht. Das beson-
dere Vertrauensverhaltnis zwischen
Kunde und Bank findet hierin seinen
Ausdruck.

Die wichtigste Einschrankung des Bank-
geheimnisses enthalt die Abgabenord-
nung fir Steuerermittlungsverfahren.
Sofern die Finanzbehodrde nicht auf an-
dere Weise — insbesondere durch Ver-
handlung mit dem Steuerpflichtigen —
die erforderlichen Unterlagen beschaf-
fen kann, darf sie sich an die Bank
wenden. Im StrafprozeB hat die Bank
generell kein Auskunftsverweigerungs-
recht.

Die Behorden sind sich jedoch bewuBt,
daB ein geordneter bankgeschiéftlicher
Verkehr nicht moglich ware, wenn sich
die Kunden nicht auf die Geheimhal-
tung verlassen konnten. Eine Aufhe-
bung des Bankgeheimnisses kommt
demgemaB in der Praxis nur in den al-
lerseltensten Fallen vor. Die Bank wird
den Betroffenen in der Regel von sol-
chen Auskunftsforderungen unterrich-
ten.

Unabhangig vom Bankgeheimnis beste-
hen verschiedene spezielle Mitteilungs-
pflichten gegeniiber dem Finanzamt, so
bei vorzeitiger Verfligung uber pramien-
begiinstigt festgelegte Sparguthaben
sowie beim Tode eines Kunden.

Etwas liber den Wechselkurs

Als Wechselkurs (Devisenkurs) bezeich-
net man den Preis fiir ausldandische
Wahrungen. Er wird in DM fiir die
fremde Wahrungseinheit angegeben.
Beispielsweise betragt der offizielle
Kurs (= Paritat) fur den Dollar 4 DM.
Die Paritaten sind international festge-
legt. Nur in Ausnahmeféllen kénnen sie
nach Abstimmung mit dem Internatio-
nalen Wahrungsfonds verandert wer-
den. Uberwiegend handelt es sich da-
bei um Abwertungen. Der letzte bedeu-
tende Fall war die Abwertung des eng-
lischen Pfundes im November 1967;
damals hat sich der Wechselkurs des
Pfundes, in deutscher Wahrung ausge-
driickt, von 11,20 auf 9,60 DM ermé-
Bigt. Aufwertungen sind in der Wirt-
schaftsgeschichte erst einmal registriert
worden, namlich im Marz 1961, als
Bundesrepublik und Niederlande den

AuBenwert ihrer Wahrungen um etwa
5% erhéhten; dadurch ging der Preis
fir einen Dollar von 420 DM auf
4,00 DM zuriick.

Alle laufenden Devisentransaktionen
mussen zu Preisen abgewickelt wer-
den, die sich in der Nahe des offi-
ziellen Wechselkurses halten. Als
Schwankungsbreite sind lediglich je
3/4%/6 nach oben und unten vereinbart.
Wenn also der Dollarkurs auf 3,97 DM
— den sog. unteren Interventionspunkt
— fallt, muB die Bundesbank durch
Stutzungskaufe eingreifen.

Die Schwankungsgrenze gilt nicht fir
auslandische Banknoten. Hier richtet
sich der Preis ausschlieBlich nach dem
Verhaltnis von Angebot und Nachfrage,
wie sich jiingst am Beispiel des fran-
zosischen Franc gezeigt hat.

37



Ein neuer Jahrgang hat in der groBen Lehrwerkstatt mit den Obungen des ABB-Planes
begonnen

Die Bildungspolitik der Bundesrepublik
steht im Kreuzfeuer der offentlichen
Meinung; dabei geht es nicht nur um
die Hochschulreform, sondern auch die
Berufsausbildung soll einer grundle-
genden Wandlung unterzogen werden.
Im Bundestag geht es um die Zusam-
menfassung des neuen Berufsausbil-
dungsgesetzes; die Lehrlinge meinen,
ihren Unmut lber die Verzégerung der
Verabschiedung dieses Gesetzes durch
Storversuche der Freisprechungsfeiern
an verschiedenen Orten zum Ausdruck
bringen zu missen.

Im Werk Kiel ist man bereits seit Jah-
ren bestrebt, einen neuen Weg in der
Berufsausbildung zu finden, sei es
durch radikale Verjingung des Ausbil-
derstammes, durch Einfihrung der Aus-
bildungsrichtlinien der Arbeitsstelle fiir
Betriebliche Berufsausbildung oder
durch den Ausbau bestehender auch
heute noch wichtiger Ausbildungsein-
richtungen.

Lehrlingsfahrt nach Brest/Frankreich

In der Berufsausbildung sprechen wir
von einer Bildungs- und Erziehungsauf-
gabe an der heranwachsenden Jugend.
Der junge Mensch soll nicht nur zu
einem tlchtigen Fachmann ausgebildet,
sondern auch zu einem Staatsbirger
erzogen werden, der sich im heutigen
Leben zurechtfindet. Durch das Deutsch-
Franzosische Jugendwerk ist eine Ein-
richtung geschaffen, durch die ein ge-
genseitiges Kennenlernen der Jugend
der beiden Lander ermoglicht wird.
Wahrend wir im vorigen Jahr Brester
Lehrlinge in Kiel zu Gast hatten, waren
im Mai dieses Jahres 15 Lehrlinge der
Kieler Werft der Einladung der Brester
Marinewerft zu einem Gegenbesuch
gefolgt. Da der Gedankenaustausch
zwischen den Jugendlichen im Vorder-
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grund stand, war es trotz mancher
Hindernisse gar nicht schlecht, daB wir
in der Zeit des Generalstreiks kamen
und unsere Jungen diese Verhéltnisse
kennenlernten. Der Lehrling Klaus Re-
ger teilt uns von seinen Eindriicken
folgendes mit:

+Wir wurden bei der Ankunft am Bahn-
hof von zwei Herren der Marinewerft
begriiBt, die uns sofort sympathisch er-
schienen. Dieses Geflihl verstarkte sich
noch wahrend unserer Ausflige in die
Umgebung der Stadt Brest, auf denen
sie und einige Lehrlinge der Werft uns
standig begleiteten. Uberhaupt waren
die Franzosen sehr nett und gaben
sich alle Mihe, uns den Aufenthalt so
angenehm wie moglich zu gestalten.
Vor allem werden wir lange an das
gute und reichhaltige Essen und beson-
ders an den Wein denken. Obwohl es
mit der Sprache nicht immer ganz
klappte — es wurde ein Gemisch aus
englisch, franzosisch, spanisch und
deutsch gesprochen — kamen wir uns
menschlich doch sehr viel naher und
lernten unsere gegenseitigen Probleme
kennen. Wir horten viel liber die Stadi
und ihre Bewohner, besonders die mo-
dernen Nachkriegsbauten gewannen
unsere Hochachtung vor der harten
Aufbauarbeit der Blrger.

Der Hohepunkt unseres Besuches in
Brest war der Empfang im Rathaus,
einem schonen, modernen Gebaude, in
dem man es verstanden hat, die Wiirde
und das Ansehen der Stadt mit viel
Geschmack zu reprasentieren. Der Biir-
germeister ist eine ruhige, ausgegli-
chene Erscheinung mit einem freund-
lichen Lacheln. In seiner Ansprache
betonte er, welch eine Freude es fiir
ihn sei, uns in Brest begriBen zu kon-
nen, und er wiinschte sich, daB dieser
Lehrlingsaustausch im Rahmen der

Abhwechslungsreiche

Berufsaushildung
im Werk Kiel

Stadtefreundschaft zur deutsch-franzo-
sischen Verstéandigung beitragen moge.
Durch unsere Frankreichfahrt wurden
wir Uberzeugt, daB der Ruf nach Ver-
stdndigung zwischen dem deutschen
und franzdsischem Volk keine leere
Phrase ist, sondern auf die groBen
Worte auch die Tat folgt. Wir kénnen
stolz darauf sein, zu diesem groBen
Ziel einen kleinen Beitrag geleistet zu
haben."

Von seinen technischen Eindriicken au
der Werft schreibt Schiffbaulehrling
Conrad Carstensen:

4Als wir durch das Tor auf das Werft-
gelande einfuhren, erfreute mich ein
angenehm sauberes Bild. Dank der Sub-
ventionen, es ist ein staatlicher Be-
trieb, weicht das Arbeitsbild ein wenig
von unserem ab. Der Schiffbauer ar
beitet durchweg mit diinneren Blechen,
da die dort gebauten Schiffe kleiner
sind, auBerdem liegt die Hauptarbeit
auf dem Reparatursektor. Der Maschi-
nenpark entspricht etwa unserem vor
der konsequenten Modernisierung um
1960. GroBe Rollscheren leisten die
Hauptarbeit, die bei uns von rationel-
len Brennschneidemaschinen erledigt
wird.

Der Schiffbauerlehriing erhélt eine we-
sentlich andere Ausbildung als wir; sie
umfaBt mehr Theorie. Angenehm auf-
gefallen ist mir ein robuster und wirk-
samer Gerauschdampfer, der etwa die
Form eines Kopfhorers hat. Das Arbei-
ten in den lauten Hallen, das sehr un-
angenehm ist und auf die Dauer Ge-
hérschaden nach sich ziehen kann,
wird dadurch entscheidend verbessert.
Im Vergleich zu uns werden noch mehr
Arbeiten auf dem Schniirboden ge-
macht. Fir die vorhandenen Brenn-
schneidemaschinen, die nach einem
anderen optischen System arbeiten als



unsere, werden Spezialmodelle herge-
stellt. Mit der Fertigstellung des Trok-
kendocks flir 300 000-t-Schiffe beginnt
auch dort die groBe Modernisierung.
Genauigkeit ist hier wie dort Trumpf.
Bei uns ist die Arbeit aber besser
durchkalkuliert und rationalisiert, da un-
sere Existenz einzig und allein von un-
serer leistungsfahigen Produktion ab-
héangt, dort aber der Staat eine finan-
zielle Sicherheit gewahrleistet.”

Berufskundliche Fahrten durch
Deutschland

Seit Jahren fahren alle zur Facharbei-
terprifung anstehenden Lehrlinge eine
Woche zu den verschiedensten Indu-
striebetrieben, um andere Industrie-
zweige und Arbeitsverfahren kennenzu-
lernen. In diesem Sommer ging es in
zwei Gruppen auf die Reise. Im Salz-
gitter-Huttenwerk wurde ein Einblick in
die schwere Arbeit des Hittenmannes
gegeben, man konnte die Entstehung
der Schiffbauplatten verfolgen. Im VW-
Werk Kassel und im Werk der Esi-
SchweiBindustrie NeuB/Rhein sahen die
Jungen Werkstatten mit Massenanferti-
gung und waren nicht gerade begei-
stert Uber die meistens eintdénigen Ar-
beitsbedingungen. Viel Interessantes

samten Grundausbildung auf den ABB-
Plan und der Ausrichtung der Ausbilder
auf die moderne Unterweisungstech-
nik der Aufbau weiterer Ausbildungs-
lehrgange in den verschiedensten Be-
rufszweigen in Vorbereitung. Eine An-
erkennung dieser Aufbautétigkeit und
eine direkte Zusammenarbeit auf héhe-
rer Ebene ist hier dadurch gegeben,
daB unser Ausbildungsleiter in den Ar-
beitskreis | der ABB berufen wurde.
Die Gedanken der Stufenausbildung
beschéaftigen bereits seit Jahren maB-
gebliche  Ausbildungsfachleute. Um
praktische Erkenntnisse bereits vor
einer eventuellen Einfihrung zu sam-
meln, wurde bereits vor 3 Jahren da-
mit begonnen zu erforschen, mit wel-
chem untersten SchulabschluBniveau
der Abgangsschiiler aus der allgemein-
bildenden Schule uberhaupt noch fir
eine Ausbildung aufnahmefahig ist. In
den Gruppen der Maschinenschlosser
und der grobschlosserischen Berufe
laufen z. Z. Testgruppen, die nach den
Ausbildungsrichtlinien der ABB fiir die
Stufenausbildung ausgebildet werden,
wobei in der letzten Gruppe von uns
maBgebliche Ausbildungsrichtlinien bei-
gesteuert wurden. Nach Auswertung
der gerade abgeschlossenen Zwischen-

Empfang unserer Lehrlinge durch den stellv, Biirgermeister im Brester Rathaus

gab es im Waggonbau bei Linke-Hoff-
mann-Busch zu sehen oder im Arma-
turen-Werk der Siepmann-Werke in Be-
lecke. Fiir die Elektriker war der Be-
such des Hochleistungslabors und Prif-
standes der AEG in Kassel ein beson-
derer Anziehungspunkt. Wie die gro-
Ben Schiffsschrauben hergestellt wer-
den, sah man schlieBlich bei der Firma
Ostermann in Koln.

Ausbildung nach dem Stufenplan

Fir die rein praktische Ausbildungsar-
beit ist nach der Umstellung der ge-

priufung nach dem 1. Lehrjahr ist be-
reits ein deutlicher Anstieg des Aus-
bildungsniveaus erkennbar.

Freisprechungsfeier im Hotel Bellevue

Am 27. September 1968 waren 76 Lehr-
linge mit ihren Eltern sowie zahlreiche
Gaste in die festlichen Raume des Ho-
tels Bellevue gekommen, um freige-
sprochen zu werden. In seiner Begri-
Bung hob Ausbildungsleiter Ing. Meyer
die gute Zusammenarbeit zwischen El-
ternhaus und Betrieb hervor. Er konnte
Dr. Diercks von der Industrie- und Han-

delskammer zu Kiel sowie den Direk-
tor des Kieler Arbeitsamtes, Herrn Dr.
Steinhardt, und die Leiterin der Abtei-
lung Berufsberatung, Frau Dr. Lange,
begriiBen.

Ein besonderer WillkommensgruB galt
Direktor Tietjens von der Gewerblichen
Berufsschule | der Stadt Kiel mit den
Herren seines Kollegiums, sowie den
Vertretern beider Gewerkschaften, des
Betriebsrates und den vielen Betriebs-
vorgesetzten. Direktor Gentzsch nahm
die Freisprechung der 76 Lehrlinge zu
Facharbeitern vor und gab ihnen noch
einmal mit auf den Weg, daB die Lehre
jetzt nicht am Ende sein wiirde, son-
dern daB in der heutigen technisierten
Welt jeder sein ganzes Leben lang
lernen musse, wenn er sich im Alltag
behaupten wolle. Das Priifungsergebnis
war ausgezeichnet, von 77 Lehrlingen
konnte 76 ihren Facharbeiterbrief emp-
fangen. Die Lehrlinge Giinter HaB, Gerd
Kolarczyk und Manfred Schiinemann
wurden wegen ihres sehr guten Pri-
fungsergebnisses mit einem Ingeni-
eurschulstipendium bedacht, wahrend
sechs weitere ein freies Studium an
der Technikerschule absolvieren kénnen.
Erfreulich war auch die Feststellung,
daB auBer denen, die zwangsweise
ausscheiden zur Ableistung der Wehr-
pflicht, fast alle Priflinge weiter auf der
Werft bleiben. Dr. Diercks von der IHK
stellte fest, daB es fiir die ganze Be-
rufsausbildung in Kiel ein Gewinn sei,
daB man auf unserer Werft so aufge-
schlossen fiir die moderne Linie in
der Ausbildung sei, und daB die Er-
fahrungen die hier gesammelt werden,
allen zugute kommen. Die drei Besten
zeichnete er mit Buchpreisen aus. Vom
Betriebsrat hob der Kollege Hollander
die gute Zusammenarbeit zwischen Aus-
bildungsleitung und Betriebsrat hervor
und begriiBte die jungen Facharbeiter
in der Betriebsgemeinschaft des Wer-
kes Kiel. Nach den Dankesworten des
Lehrlings Wolfgang Struck an die El-
tern, Ausbilder, Betriebsvorgesetzten
und Berufsschullehrer fir die aufge-
wandte Ausbildungsleistung ergriff Dr.
Deutschmann das Wort und betonte,
daB gerade die neue Betriebsgesell-
schaft Howaldtswerke-Deutsche Werft
AG. den neuen Facharbeitern ein gro-
Beres Haus fir ihre berufliche Laufbahn
anbiete und somit mehr Sicherheit fur
ihre Arbeitsplatze, daB es aber mehr
denn je notig ist, Leistungen zu brin-
gen, um im groBen Schiffbaugeschaft
konkurrenzfahig zu bleiben. Die Werft-
kapelle unter Leitung von Herrn Mohr
umrahmte die gelungene Feierstunde
mit schonen Weisen.

R. Meyer
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Heinrich Ro6hrs wurde 65

Am 21. Oktober vollendete unser Vorstandsmitglied Heinrich Rohrs
sein 65. Lebensjahr. Heinrich Rohrs, 1903 in Harburg geboren, verlieB
die Schule 1919 mit Obersekundareife und trat bei Christiansen und
Meyer in Harburg eine Maschinenbaulehre an. Nach dreijahriger Aus-
bildung ging er zur Hamburg-Siid und fuhr bis 1936 auf verschiedenen
groBen Schiffen dieser Reederei als Schiffsingenieur. Die in diese Zeit
fallenden Priifungen an der Hamburger Hoheren Technischen Lehran-
stalt bestand er mit Auszeichnung. Weitere Berufserfahrung brachte
ihm danach insbesondere seine Tatigkeit als Abnahmeingenieur fir
Lloyds Register of Shipping.

Zu unserer Werft gehort Herr Rohrs seit dem 1. Januar 1940. Er
wurde bei der ,Howaldtswerke Aktiengesellchaft Abteilung Hamburg*
eingestellt. Nach knapp sechs Jahren wurde Herr Réhrs zum Ober-
ingenieur ernannt und kurz darauf zum Betriebsdirektor. Gleichzeitig
wurde ihm Prokura verliehen.

In dieser Stellung war Direktor Heinrich Rohrs fortan tatig. Als unsere
drei Werke zur ,Howaldtswerke-Deutsche Werft AG Hamburg und
Kiel fusionierten, wurde er zum Vorstandsmitglied berufen. Seine
Lauterkeit und seine profunden Kenntnisse machten ihn in den eige-
nen Reihen und darliber hinaus in weiten Kreisen der Schiffahrt und
des Schiffbaus zu einem beliebten und angesehenen Mann.

Das heilsame Spazierengehen

Man braucht nicht gleich an die klas-
sische Darstellung des Spazierengehens
von Johann Gottlieb Seume zu den-
ken, der sich in seinem ,Spaziergang
nach Syrakus" ein sehr weites Ziel ge-
steckt hatte, auch ohne diesen Ehr-
geiz ist Spazierengehen ein vollig er-
holsamer Zustand. Beim ruhigen Takt
der Schritte schwingen Erregungen aus.
Eine schwere Aufgabe, tUber der man
briitet und die vielleicht den Nacht-

schlaf geraubt hat, wird vergessen.
Selbst starker Kummer, Schicksals-
schlage koénnen dabei ihre beklem-

mende UnfaBlichkeit verlieren.

Doch auch das Spazierengehen will er-
lernt sein. Am besten ist es, regelmaBig
einen bestimmten Weg zu gehen. Viel-
leicht lohnt sich der Heimweg vom
Biiro, vielleicht ist der abendliche Rund-
gang besser. Zu Anfang soll man auf
die richtige Haltung (Bauch eingezogen,
Schultern zuriick, Kopf hoch) achten,
spater geschieht das automatisch. Wich-
tig ist, tief durchzuatmen. Am besten
zahlt man, wieviel Schritte lang man
einatmen kann. Vor allem soll man
Uben, immer langsamer, immer tiefer zu
atmen und noch langer auszuatmen.
Atemiibungen machen nicht nur frisch
und wach, starken die Lungen, sie ver-
bessern auch Blutstauungen. Selbst
Héamorrhoiden werden damit geheilt. Die
harmonische Gehbewegung I|6st die
Beinspannung der Berufsstehenden,
ubt die lahmgelegten Beine der Be-
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rufssitzenden. Sie ist ein naturgema-
Ber Beitrag zur Behebung von Ver-
dauungsbeschwerden. Heute noch emp-
findet man vielleicht den Spaziergang
nicht besonders interessant. Das geruh-
same Betrachten der langsam wech-
selnden Kulisse ist ungewohnt. Man
ist es gewdhnt, daB heftige Impulse
auf uns einstlirmen, bis man erschopft
ist. Und doch findet man dann oft
nicht den Schlaf.

Man wird es erst lernen miissen, was
an dem Park, der Kleingartenkolonie,
der Allee zu betrachten ist. Unbeirrt wie
der Spazierganger schreiten auch die
Jahreszeiten dariiber hin — das Bliihen,
Reifen und Vergehen. Dariiber hinaus
soll man sich aber auch einmal die
Zeit zum Wandern nehmen, dort, wo
Dunst, Staub und Larm der GroBstadt
nicht mehr hindringen. Mit seinem Wa-
gen kann man schnell an einen scho-
nen Ort fahren. Aber man soll ihn
schnell mit den beiden FiBen vertau-
schen, bevor man vom Kilometerrausch
gepackt wird. Wer namlich zwei, vier
oder sechs Kilometer in der Stunde
zuriicklegt, sieht mehr als der, der 120
Kilometer fahrt.

Wer kein Fahrzeug hat, ist noch besser
daran. Fir ihn gibt es Eisenbahn,
StraBenbahn, Omnibus. Irgendwo steigt
er ein, irgendwo steigt er aus und er
ist nicht gezwungen, im Kreis herum-
zulaufen, um wieder an sein Fahrzeug
zu kommen.

Eine Wanderkarte der naheren Umge-
bung zu kaufen, lohnt sich wirklich;
denn die eingezeichneten Wege bieten
reichlich Abwechslung, reizvolle Aus-
blicke und verhindern ermidendes Pfla-
stertreten und umgehen die vielbefah-
renen, gefahrlichen LandstraBen.

Dem Wanderungewohnten werden die
ersten 300 Meter langweilig und mih-
sam sein. Geht man aber geduldig
den ersten Kilometer oder auch andert-
halb, dann ist auf einmal der tote Punkt
Uberwunden. Diese Uberwindung hat
aber nichts mit Willensakrobatik zu
tun, sondern ist ganz einfach darauf
zuriickzufiihren, daB der Sauerstoff, den
man durch die tiefere Atmung in den
Kérper aufgenommen hat, auf dem Weg
tber das Blut die Korpergewebe er-
frischt hat, und daB Ermudungsstoffe
abgeraucht sind. Man soll nicht gleich
30 Kilometer sich vornehmen, wenn
man es nicht gewohnt ist. Aber 5, 6 und
das nachste Mal 10 Kilometer lassen
sich schaffen, ohne daB man am néch-
sten Tag miide ist.
Natirlich muB das Schuhzeug jedem
Boden und die Kleidung jeder Witte-
rung entsprechen. Bald wird man auch
spiren, daB auch das sogenannte
schlechte Wetter gar nicht so schlecht
ist, um nicht trotzdem wandern zu
kénnen.
Der Volksmund sagt: ,Schlechtes Wet-
ter ist besser als gar kein Wetter";
der Wanderer wird den Sinn dieses
Wortes bald begreifen.

Dr. med. Maria Vogel



Werftkomoddianten

13 Jahre auf den Brettern

Am 14. Februar 1955 haben die Werftkomddianten ihren
Griindungstag gehabt. Das ist jetzt mehr als 13 Jahre her.
Schon in der letzten Werftzeitung wurde der fertige Spielplan
fir das 14. Spieljahr 1868/69 verdffentlicht. Die vier Neu-
inszenierungen sind in diesem kurzen Zeitraum der Spielzeit
fir Laienspieler beachtlich. Das bedeutet: 48 Proben und
18—20 Auffihrungen, die von unseren Spielern in ihrer Frei-
zeit absolviert werden. Dank der Férderung durch die Direk-
tion ist es uns mdéglich, rdumlich und technisch, die kurzen
Termine einzuhalten. Es besteht also kein Grund, den Pessi-
mismus einiger Kollegen zu teilen, die da glauben, daB
diese Einrichtung auch verschwinden miiBte. Im Gegenteil.
Wir versuchen, in gesteigertem MaBe, mit diesen freund-
schaftverbindenden Theaterabenden zu Optimismus und Ge-
deihen unserer Werftgemeinschaft beizutragen. Mehr als
7000 Rentnern mit ihren Frauen, sowie allen Interessierten
der 20000 Belegschafter von Kiel und Hamburg, soll der
Besuch unserer Theaterauffihrungen ermoglicht werden, um
sich mit den alten Kumpels im festlichen Rahmen wieder-
sehen zu kénnen. Fiir viele alte DWer ist diese Einrichtung
nun schon eine 13 Jahre wéhrende liebe und geschétzte Ge-
wohnheit, die sie nicht missen méchten.

Wir besitzen einen beachtlichen Fundus an Kulissenmaterial,
Requisiten und technischen Einrichtungen. Ferner, einen minu-
tidsen Transportdienst flir die Tournee im Hamburger Raum.
Wir verfigen Uber Fachleute fir Ton, Gerdusche und Be-
leuchtung.

Mit Hilfe interessierter Personen, denen die Organisation fur
eine Theatertournee geldufig ist, kdnnten wir alsbald auch
in Kiel sein.

Ein Beweis unserer Regsamkeit bildet die untenstehende Sta-
tistik. 40 Inszenierungen sind seit dem Tag der Griindung,

an mehr als 255 Abenden (ber die Bretter gegangen. Von
der Komédie bis zum Drama, vom Kriminalstiick bis zum
Kinderméarchen, Bauernschwéanke, Possen und sogar gin
Schauspiel gehdren zu unserem Reportoir.

Mit jedem neuen Talent, welches zu uns stoBt, erwachsen
dem Regiseur neue Inszenierungsmdoglichkeiten. Allerdings
sind wir zumeist abhdngig vom Sprachtalent des neuen Spie-
lers. Hochdeutsch oder Plattdeutsch, das ist hier die Frage.
Die Werftkomddianten haben es sich zum Ziel gesetzt, die
alte niederdeutsche Mundart zu pflegen. Die seit Jahrhun-
derten lebende Mundart liegt den Volksstiicken am néchsten.
Die plattdeutschen Theater sind durchweg auf Laienspieler
angewiesen. DaB wir Hamburger im ,Ohnsorg-Theater® eine
plattdeutsche Berufsbiihne von Rang besitzen, ist eine riihm-
liche Ausnahme. Laienspielgruppen mangelt es zumeist an
geeigneten Rollenbesetzungen und an Einheitlichkeit des je-
weiligen Dialekts. In dramatischen Rollen sind sie ihrer dar-
stellerischen Gestaltungskraft nicht immer gewachsen. Drama-
tik und Komik hangen an einem seidendiinnen Faden. Wenn
er zerreist, ist der Spieler der Lacherlichkeit ausgeliefert.

Alle Theater der Welt, so auch wir Laienspieler, sind ewig
auf Talentsuche um unsere Traum-Inszenierung verwirklicht
zu sehen. Die Klassiker unter unseren niederdeutschen Dich-
tern lehren uns, daB Plattdeutsch, und — plattes Deutsch —
zwei Begriffe sind, die man auseinander halten muB. Auch
in der Zukunft wird der niederdeutsche Dialekt weiterleben
und geliebt werden, auch wenn er immer seitener wird.

Finkenwarder Speeldeel-BoB, Adolf Albershardt, Avangardist
des niederdeutschen Brauchtums, seiner Sprache und Ténze,
Trager des Bundesverdienstkreuzes, Spiel- und Tourneleiter
fur den europaischen Raum, weiB ein Lied davon zu singen,
wie treu die. plattdeutschen Vereine im Auslande ihre alte
Muttersprache hegen und pflegen.

Unserem Adolf Albershardt, Heimatkundler, Hiter der
Sprache und Gedichte Gorch Focks und Rudi Kinaus,
unser scharfer, doch stets objektiver Theaterkritiker, sei in
diesem Rahmen einmal von Herzen gedankt fiir die treue
Mithilfe und moralische Unterstiitzung, die in den vergan-
genen 13 Jahren fir die Werftkomédianten von groBem Nut-
zen gewesen sind. Ein gut Teil seines Strebens, ist nicht nur
unseren Kindern, deren Schulmeister er war, in’s Herz ge-
pflanzt, sondern auch uns Laienspielern.

,Plattdiitsch schall leben!”

Die Auffiihrungstermine, fiir das néchste Lustspiel:
»BloB een Viddselstiinn“

Am Sonnabend, den 9. 11. 1968
am Sonntag, den 10. 11. 1968
in der Gorch-Fock-Halle

in Finkenwerder.

Am Donnerstag, den 14. 11. 1968
am Freitag, den 15. 11. 1968

im Altonaer Theater

»Haus der Jugend”

Kartenverkaufsstellen:

Im Werk Finkenwerder:
Frau Neumann, ROW Hochhaus | Stock
Bruno Stritbing, Poststelle Hochhaus 1l Stock
Frau Wulf, Betriebsratzimmer
und bei allen Mitspielern in den Betrieben.

Im Werk Reiherstieg:
Walter Schweizer und Betriebsrat

Im Werk Ross:
Walter Meier-Hinrichs, Hauptkasse

In Vorbereitung:

Nr. Titel Vertasser Art

41 BloB een Viddelstliinn H. Balzer Lustspiel
42 Prinz Goldhaar H. Balzer Marchen
43 Drei mal schwarzer Kater (Hochd.) E. Ess Schwank
44 Cowboys, Quiddjes und Matrosen G. Siegmund Schwank
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