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HDW Werk Ross

Vor dem Beginn der Siebziger Jahre

Das Jahr 1969 liegt hinter uns. Viel Zeit zum Zuriickblicken bleibt uns nicht. Niemand sieht gern einen auslaufenden Ka-
lender durch, um die Tage voller Arbeit und Sorgen zu z&dhlen. Jeder Mensch, der gesund ist und der einen gesicherten

Arbeitsplatz hat, wartet auf das kommende Jahr. Mit dem 1. Januar beginnen die ,Siebziger Jahre®.

Wer aufmerksam die Zeitungen liest, der weiB, daB in diesen Siebziger Jahren Entscheidungen fallen, die unser Leben
stirker beeinflussen werden als so manches vorangegangene Jahrzehnt, — nicht nur in der Wirtschaft und damit der

Werftindustrie, sondern in allen Bereichen des Zusammenlebens unseres Volkes.

Wir alle kénnen nur hoffen, daB Vernunft und Sachverstand die Ratgeber der vor uns liegenden Jahre sein mogen.
Mit diesem Wunsch fiir uns alle dankt lhnen der Vorstand fiir die 1969 geleistete Arbeit. lhnen und lhrer Familie zum Weih-
nachtsfest und zum Jahreswechsel alles Gute und uns allen ein erfolgreiches Jahr 1970.

Der Vorstand

1969 baute die HDW 15 Schiffe mit einer Gesamttonnage von

1,03 Mill. tdw



So liebenswiirdig und fréhlich die Taufpatin, so grim- '
mig scheint das Schiff dreinzublicken.

Bau-Nummer 1

Nicht immer in der erwarteten chrono-
logischen Reihenfolge lauft das Ge-
schehen ab. So darf man z. B. nicht
damit rechnen, daB die Stapellaufe
jetzt zwanglos nach der neuen Bauliste
erfolgen, denn die wird nach dem Ein-
gang der Auftrdge aufgestellt und die
Bauzeiten sind ja verschieden lang.
Wenn wir heute indessen mit der Bau-
Nummer 1 unsere Berichterstattung be-
ginnen, dann hat das sozusagen sym-
bolischen Charakier. Die nach den
alten Baulisten unserer drei zusammen-
geschlossenen Werften Kontrahierten
Auftrage laufen aus, das neue Buch der
vor nunmehr zwei Jahren gegriindeten
GroBwerft HDW ist aufgeschlagen.

Das Schiff mit der stolzen Nummer 1
heiBt ,Rubystone™ und wurde am 3. No-
vember von Mrs. Arlene June O’Leary
getauft. Dieses Schiff sowie die ihm
bald folgenden Schwesterschiffe Bau-

Nr. 2—4 sind fur die ltalpacific Line be-
stimmt.

Es sind Frachtmotorschiffe Ublicher
GroBe (11500 t Tragfahigkeit) mit sehr
hoher Leistung. Ein einfachwirkender
8-Zylinder-Zweitaki-Diesel mit Abgas-
turboaufladung (Bauart Fiat 908 S) mit
20000 PS bei 125 Umdrehungen pro
Minute verleiht dem Schiff eine Ge-
schwindigkeit von 22 Knoten. Die Ma-
schine kann von der Briicke aus fern-
gesteuert werden.

Das Gesamtfassungsvermogen der sechs
Laderaume fiir die Befdrderung von
Stiick- und Schiittgut aller Art betragt
800 000 KubikfuB. Darliber hinaus gibt
es acht Ladekihlkammern fir den Tem-
peraturbereich +4° bis —20° C. Um al-
len Anspriichen moderner Beforderungs-
technik zu genlgen, ist daflir Sorge ge-
tragen, daB die Schiffe auch Container
verladen koénnen, und zwar 212 Zwan-

zig-FuB- oder 99 Vierzig-F.(-Container.
Diese Zahlen lassen sich durch even-
tuellen Einbau von Fundamenten auf
dem Hauptdeck spater noch erhdhen.

Hauptabmessungen

Lange uber alles 165,00 m
Lange zwischen den Loten 155,00 m
Breite auf Spanten 23,60 m

Seitenhohe bis zum 1. Deck 13,60 m
Seitenhéhe bis zum 2. Deck 10,80 m
Tiefgang als Freidecker 8,90 m
Tragféhigkeit (Freidecker) 11500t
Vermessung (Freidecker) ca. 9 800 BRT
Tiefgang als Volldecker 9,80 m
Tragfahigkeit (Volldecker) 14000 t
Vermessung (Volldecker) ca. 12 500 BRT

Klasse

Das Schiff wird nach den Vorschriften
und unter Aufsicht des American Bureau
of Shipping gebaut und erhélt das
Klassenzeichen: Schiffskérper + A1,
Maschine -+ AMS, Kihlanlage + RMC.






TEXACO FRANKFURT

Am 15. Oktober taufte Mrs. Mary Vir-
ginia Hocker, die Gattin des Vizeprasi-
denten Otis B. Hocker, den zweiten Tan-
kerriesen flr die Texaco auf den Namen
.Texaco Frankfurt“. Uber den ersten,
.rexaco Hamburg", berichteten wir im
letzten Heft. Zwei weitere Schwester-
schiffe gehen, wie die Bilder zeigen,
mit groBen Schritten ihrer Fertigstellung
entgegen und werden bis zum Frihjahr
beide abgeliefert sein.

Wahrend wir im letzten Heft ausfihr-
licher Uber die Reederei berichtet ha-

-
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ben, wollen wir heute auf die techni-
schen Besonderheiten der Schiffe selbst
naher eingehen.

Hauptabmessungen

Lange uber alles ca. 32532 m
Lange zwischen d. Loten ca. 310,54 m

Breite auf Spanten 4717 m
Seitenhohe 2450 m
Tiefgang auf

Sommerfreibord (1966) 18,99 m

Tragfahigkeit 209 100 tdw (1 000 kg)

104 616 BRT
79 057 NRT

Vermessung

Ballasttankinhalt

(im Ladetankbereich)
Maschinenleistung
(maximal) 28 000 WPS
Geschwindigkeit (Probefahrt)

bei T = 18,99 m ca. 155 Kn
Unterktinfte fir 59 Mann.
Klasse:

Lloyd's Register of Shipping
,0il tanker®, + L.M.C.

ca. 14 000 cbm

100 A 1

Allgemeines

Der Schiffskdrper ist wie lblich ganz
geschweiBt. Die Unterteilung des
Schiffskorpers innerhalb des Ladetank-
bereiches erfolgt durch zwei &ldichte
Seitenlangsschotte und 4 dldichte
Querschotte in 10 Seitentanks und 5
Mitteltanks. Von diesen 15 Tanks sind
13 Tanks fir die Aufnahme von Ladeodl
vorgesehen. Die beiden mittleren Sei-
tentanks sind reine Wasserballasttanks.
Die Ladetanks sind mit InhaltsmeBein-
richtungen fur ortliche Anzeige und fir
Fernanzeige im Kontrollraum versehen.

Antriebsanlage
Der Tanker wird durch eine Getriebe-
turbinen-Anlage angetrieben, die von

oben links: Vizeprasident J. Mingay.

oben rechts: Die Taufpatin Mrs. Hocker mit
unserem Vorstandsmitglied Arno Klehn.

unten: Noch vor wenigen Jahren hilte man
dies wohl eher fiir ein FuBballfeld als fiir das
Deck eines Schiffes gehalten!



ST

TEXAc6 "’

Die Texaco Frankfurt war auch in Hamburg kurz zu Gast. GroBere Schiffe hat die Elbe noch nicht gesehen.

HAUPTSCHIFFAHRTSWEGE DER TEXACO 1969

® fn?

Auf dieser Karte ist ersichtlich, weiche Routen die Tanker der Texaco- vergangenen Jahr legten die Schiffe allein 14 Millionen Meilen zuriick.
Flotte am meisten befahren. Texaco-Tankschiffe nehmen in 42 Héfen Ganz deutlich zu sehen ist die Hauptroute um das Kap der Guten Hoff-
der Welt Ladung auf, in 147 Héfen der Welt wird Ladung geldscht, Im nung herum nach Europa, der Suez-Kanal wird nicht befahren.



der AEG und De Shelde (Getriebe) her-
gestellt wurde. lhre Leistung betragt
28 000 WPS (Hoéchstlast) bei 85 UpM
(Dampfzustand vor der HD-Turbine
60 atli und 510° C).

Von einem klimatisierten zentralen Ma-
schinenkontroliraum wird die Maschi-
nenanlage im 2-Mann-Wachbetrieb ge-
fahren.

Fir die Fernbedienung der Turbinen-
anlage von dem Maschinen-Kontroll-
raum bezw. von der Briicke ist eine von
der HDW, Werk Kiel, entwickelte und
gebaute elektronische Fernsteuerung
eingebaut.

Der Dampf der Turbine wird in einem
Kessel der Bauart Babcock-Wilcox er-
zeugt. Dieser Strahlungs-Schiffskessel
hat eine Dampfleistung von 100 t/h
(max). — Der Arbeitsdruck am Uberhit-
zer-Austritt betragt 62 atu, die Uber-
hitzertemperatur 515° C.

Die Turbine treibt die vierfligelige,
43 t schwere Schraube von 8,8 m Durch-
messer uber ein zweistufiges Zahnrad-
Untersetzungsgetriebe.

Ein olgefeuerter Hilfskessel kann die
Hilfsmaschinen versorgen. Dampfdruck
62 atli, Dampfleistung 30 (33) t/h, Tem-
peratur 390° C. Bei Ausfall des Haupt-

Bau-Nr. 1209 am 27. Oktober

- o~

kessels kann die im Hilfskessel er-
zeugte Dampfmenge zum Notantrieb
(take home) der Hauptturbine verwen-
det werden.

Ladedlpumpenausriistung

Als Ladedlpumpen dienen 4 Turbo-Pum-
pen mit einer Leistung von 3590 cbm/h
und zwei Nachlenzpumpen mit einer
Leistung von je 350 cbm/h (Seewasser).

Stromerzeugung

Die elektrische Stromversorgung erfolgt
durch einen Turbo-Drehstromgenerator
(AEG/HANSA) mit einer Leistung von
850 kW (450 V, 60 Hz.). Weiter wurden
ein Diesel-Generator mit einer Leistung
von 850 kW sowie ein Notdiesel von
100 kW installiert.

Nautische Ausriistung

Die nautische Ausriistung entspricht
dem neuesten Stand der Technik. Das
Schiff verfigt lber KreiselkompaBan-
lage, Echolot, F.T.-Station, Radar, Decca
Navigator, Sichtfunkpeiler und alle son-
stigen Einrichtungen, wie sie auf Ein-
heiten dieser Art tblich sind.

Besatzung

Die 59 Personen umfassende Besatzung
wohnt in dem achtern liegenden Decks-
haus.

Bau-Nr, 1210 am 1. November

Der Mannschaft stehen zwei Messen
(eine flur Kichenpersonal, ein Tages-
raum, ein Hospital und eine eigene
Kiche zur Verfligung. Die Unterbrin-
gung erfolgt in Einzel- und Doppel-
kammern mit Waschbecken. Ferner sind
ausreichend Gemeinschaftsduschen und
Toiletten vorhanden.

Die Offiziere haben je einen eigenen
Wohn- und Duschraum mit WC. lhnen
stehen Messe, Tagesraum, Lounge und
eigenes Hospital zur Verfligung.

Alle Wohnraume und Aufenthaltsraume
sind an eine Klimaanlage angeschlos-
sen. In der Freizeit kann die Besat-
zung ein Schwimmbad auf dem Briik-
kendeck benutzen.

Schiffssicherheit

Zur Sicherheit des Schiffes und der La-
dung wurde eine Kombination der mo-
dernsten und wirksamsten Feuerlosch-
gerate installiert. Fir die Ladedltanks
steht eine Schaumfeuerloschanlage, flr
die Aufbauten Wasser-, fir den Pum-
penraum Wassernebel- und fiir den
Maschinenraum eine Kohlensaure-Feuer-
I6schanlage zur Verfligung. Weiter ge-
héren 2 Motorrettungsboote zur Sicher-
heitsausriistung des Schiffes.




MS Ludwigshafen

"~

Frau Helma Timm

Stapellauf MS Ludwigshafen

Am 11. Oktober lief im Werk Finken-
werder das erste einer Serie von 4
Frachtmotorschiffen (Bau-Nr. 8) fur die
Hamburg-Amerika-Linie vom  Stapel.
Frau Helma Timm, die Gattin des Vor-
standsvorsitzenden der Badischen Ani-
lin- und Sodafabrik, Prof. Dr. Bernhard
Timm, taufte das Schiff auf den Namen
.Ludwigshafen“. Kennzeichen dieser
Schiffe ist ihre vielféltige Verwendbar-
keit, die es der Reederei ermoglicht,
sie in verschiedenen Fahrgebieten zu
beschéftigen; die Einheiten tragen des-
halb auch die Bezeichnung ,Omni-
Schiffe*.

Die Laderaume vor dem Maschinen-
raum mit insgesamt 734 000 cft. Inhalt
sind geeignet filir die Beférderung von
Stiickguitern und Schittladungen. Die
Raume 3, 4 und 5 sind durch drei ne-
beneinanderliegende Luken zu ca. 76 %
der Breite ,offen” gemacht. Die Abdek-
kung aller Wetter- und Zwischendecks-
luken erfolgt durch hydraulisch beté-
tigte Faltlukendeckel.

Die Raume 3 und 4 werden durch drei,

die Gbrigen durch 2 Zwischendecks un-
terteilt, die zum schnellen Ladungsum-
schlag von palettisierter Ladung fir die
Belastung durch 6,6 t Gabelstapler aus-
gelegt sind. Ferner erhalten die Schiffe
4 Ladekihlkammern fir Temperaturen
von +12° bis —25° C, Inhalt 30 000 cft.
Rundum abgekofferte Ladedltanks von
53 000 cft Inhalt sind in 3 Tankgruppen
vorn, in der Mitte und hinten ange-
ordnet.

Vorgesehen sind Fihrungsgeriiste fiir
310 Container (20 FuB); unabhéngig
davon sind die Voraussetzungen gege-
ben- spater Containerausriistungen fir
samtliche Laderaume einzubauen.

An Umschlageinrichtungen haben die
Schiffe:

3 vollelektrische MAN-Einzelbordkrane
mit 11 t Tragkraft bei 20 m Ausladung.
2 vollelektrische 3 t MAN-Wolff-Bord-
krane bei 14 m Ausladung.

4 Doppeltrommelladewinden, 8,8 t, leo-
nard-gesteuert, als Schwerguthanger-
winden.

2 Schwergutladewinden, 8 t, leonard-
gesteuert.

6 Leichtgutladewinden, 8/3 t.

2 Leichtgutladewinden, 5/3 t.

sowie die entsprechenden Hanger-,
Geien- und Preventerwinden zum Auf-
toppen der Baume unter Last flr fol-
gende Baume:

2 Paar Stiilcken-Masten mit je einem
40-t-Schwergutbaum und je vier 7,5/15-
t-Baumen.

1 Mast mit zwei 7,5/15-t- und zwei 5-t-
Baumen.

Hauptabmessungen

Lange Uber alles 165,10 m
Lange zwischen den Loten 155,00 m
Breite auf Spanten 24,50 m
Seitenhéhe bis zum 1. Deck 14,50 m
Seitenhdhe bis zum 2. Deck 11,60 m
Tiefgang als Freidecker 9,75 m
Tragfahigkeit 12650t
Tiefgang als Volldecker 10,70 m
Tragfahigkeit 15550 t

Vermessung ca. 14 500 BRT



HDW-Erzeugnisse auf der Fachausstellung
,Automation 69” in Moskau

Uber diese Ausstellung berichteten wir schon in Heft 2; wir wollen jedoch nicht
versaumen, unseren Kollegen Rolf DreBler selbst noch einmal zu Wort kommen
zu lassen, der auf dem Bild gerade den Parteichef Leonid Breschnew begriiBt.

Seit einigen Jahren hat sich die sow-
jetische Hauptstadt zu einem inter-
essanten internationalen Messeplatz
entwickelt, an dem jahrlich mehrere
Fachausstellungen auf den verschieden-
sten Gebieten der Technik veranstaltet
werden. Den zahlreichen Teilnehmern
aus der Sowjetunion, den osteuropai-
schen Mitgliedstaaten des ,Rates fir
gegenseitige Wirtschaftshilfe* (RGW,
COMECON) und dem westlichen Aus-
land steht im Nordosten der Sieben-
millionenstadt inmitten des landschaft-
lich sehr reizvollen Sokolniki-Parkes
ein groBes Gelande mit einer Ausstel-
lungsflache von ca. 65000 gm in zahl-
reichen groBen, lichten Hallen zur Ver-
figung.

Vom 14.—28. Mai fand auf diesem Ge-
lande die Internationale Ausstellung
.Moderne Mittel zur Automation von
Produktionsprozessen — Automation 69"
statt, an der mehrere hundert Firmen
aus Uber 20 Landern teilnahmen und
auf der die Bundesrepublik Deutschland
nach dem Gastgeberland und vor der
DDR die groBte geschlossene Gemein-
schaftsschau bot.

Unser Unternehmen, seit langem in der
UdSSR wohl bekannt und geschéatzt
durch die von ihm gebauten Fischerei-
schiffe, umfangreiche Schiffsreparaturen
und verschiedene Sonderfabrikate, wie
die SIMPLEX-Stevenrohrabdichtung und
den TURBULO-Entoler, ergriff die Ge-
legenheit und beteiligte sich an dieser
Ausstellung. An Ort und Stelle sollte
der sowjetische Markt fiir die Erzeug-
nisse eines hochspezialisierten Pro-

duktionszweiges der HDW getestet wer-
den — der Markt fiir die elektronischen
MeBgerate der Abteilung Elektronik in
Kiel, die in samtlichen Staaten der 6st-
lichen Wirtschaftsgemeinschaft seit Jah-
ren im Einsatz sind, nur eben nicht in
der UdSSR.

Wie schon in der Werkzeitung Nr. 2/69
kurz berichtet wurde, war ein vollstéan-
dig ausgeriisteter Mercedes-KabelmeB-
wagen flr die Fehlerortbestimmung in
Hoch-, Mittel- und Niederspannungs-
kabeln und die Prufung dieser Kabel
auf einem polnischen Lastzug nach
Moskau transportiert worden. Auf un-
serem Stand, der die deutsche Halle
optisch und sachlich abschloB, wurde er
neben einer ganzen Reihe anderer
MeBgerate, vor allem flir die Drahtnach-
richtentechnik, als wichtigstes Ausstel-
lungsstiick prasentiert.

Keiner der auf dem Stand tatigen Mit-
arbeiter der HDW — vier aus Kiel und
einer aus Hamburg — konnte voraus-
sehen, wie die sowjetischen Spezialisten
unsere Gerate und den Wagen beurtei-
len wirden. Nun, schon bald nach Aus-
stellungsbeginn stellte es sich heraus,
daB unsere Exponate in der Halle 5
eine ausgesprochene Attraktion dar-
stellten, allen voran der MeBwagen. Er
stellte in seiner ausgefeilten technischen
Konzeption und (iberaus sorgféltigen
Ausfliihrung flr die Techniker der so-
wijetischen Kabelindustrie, der Elektrizi-
tatsversorgung, des Post- und Fern-
meldewesens, des Verkehrs und ande-
rer Wirtschaftszweige ein viel bewun-
dertes und gelobtes Novum dar. Das

traf auBerdem vor allem fiir den neuen
Impuls-Echomesser, die 20-W-Kabel-
und Fehlersuchanlage und die leichten
tragbaren Nah- und Fernnebensprech-
Dampfungstester zu.

Aus der Zahl der Besucher, die taglich
zwischen 11 Uhr morgens und 9 Uhr
abends auf den Stand kamen, waren
nach unserer Schatzung etwa 90°%
wirkliche Fachleute, und wir hatten den
Eindruck, daB unter diesen ,Kennern®
die Nachricht von unserem MeBwagen
die Runde machte.

Auch ganz hohen, aber durchaus sach-
verstandigen Besuch hatten wir: Der
Vorsitzende des Exekutivkomitees des
Moskauer Stadtsowjets, also sozusagen
der Oberblirgermeister von Moskau,
W. Promyslow, kam mit zahlreicher Be-
gleitung und begriff bei der Besichti-
gung des MeBwagens sehr schnell,
daB ein solches Fahrzeug der Moskauer
Stadtverwaltung bestimmt beste Dienste
leisten wirde — jedenfalls entsandte er
bereits nach wenigen Stunden den zu-
standigen leitenden Baufachmann zu
ausgedehnten Fachgesprachen und zur
Sondierung unserer Liefermoglichkeiten.
Am vorletzten Ausstellungstage erschien
dann vollig unerwartet der Generalse-
kretar der Kommunistischen Partei der
Sowjetunion, Leonid Breschnew, mit
Mitgliedern des Politbliros in der deut-
schen Halle und besuchte in ausgespro-
chen geldster Stimmung fir etwa 5
Minuten auch den HDW-Stand, setzte
sich im MeBwagen vor das Schaltpult
und lieB sich die eingebauten Gerate
erKlaren.

War die Ausstellung fur uns ein Erfolg?
Ja — wenn man bedenkt, daB die Er-
zeugnisse der Elektronikabteilung jetzt
in den Fachkreisen der Sowjetunion
zweifellos im Gesprach sind. Noch
nicht — wenn man in die Auftrags-
biicher blickt. Aber im Osthandel sind
die Wege bis zum erwarteten Auftrag
lang und beschwerlich und erfordern
mehr Geduld als auf anderen Markten
— das haben in der Vergangenheit
Kontakte mit anderen Ostblocklandern
immer wieder gezeigt.

Moskau, diese auf den ersten Blick
durchaus nicht schone, doch pulsie-
rende und faszinierende Weltstadt, be-
scherte uns in diesem Jahre leider nicht
den dort Giblichen vorsommerlichen Mai,
sondern hatte viel Regen, Sturm und
Kihle flr seine Bewohner und Besucher
bereit. Dennoch haben sich die HDW-
Mitarbeiter wohl geflihlt, wozu nicht
wenig das stets freundliche Einverneh-
men mit den Einwohnern der Metro-
pole bei Begegnungen und Gesprachen
auf dem Stand, in den Verkehrsmitteln,
im Hotel und bei vielen anderen Gele-
genheiten beitrug. Rolf DreBler/VAW



ARNO KLEHN

verabschiedete sich

Am 31. Oktober, einen Tag vor Vollendung seines 65. Lebensjahres, ist unser
Vorstandsmitglied Arno Klehn in den Ruhestand getreten. Mehr als dreieinhalb
Jahrzehnte seines Lebens waren dem wechselvollen Geschick jener deutschen
Schiffbauunternehmen verhaftet, deren Weltgeltung sich mit dem Namen ,Howaldt"®,
dem Namen des Begriinders der alten Dietrichsdorfer Werit, verband. Mit ihm hat
ein Schiffbauer Abschied vom Berufsleben genommen, dessen Wirken weit uber
den Rahmen unseres Unternehmens hinaus MaBstabe gesetzt und weltweite Be-

achtung und Anerkennung gefunden hat.

Geschiltsfreunde, Behdrden und Mitarbeiter
verabschieden sich von Arno Klehn.

oben: Klehn mit dem Reeder Ove Skou

Mitte: mit Herrn Roos, Staatssekretdr Frahm,
Dr. Voliz

unten: mit seiner langjdhrigen Mitarbeiterin
Charlotte Schlicht und Gerrit Korte

Am 1. November 1804 in Tenkitten (Ost-
preuBen) geboren, besuchte Arno Klehn
das Kneiphof'sche Gymnasium in Ko-
nigsberg und studierte anschlieBend an
der Technischen Hochschule in Danzig
Schiffbau. Nach mehrjahriger, durch
.Fahrenszeiten* kurzfristig unterbroche-
ner Tatigkeit als Hochschulassistent trat
er am 8. Januar 1934 bei der Kieler
Stammwerft der ,Howaldtswerke AG"
ein und lUbernahm 1941 die Leitung des
Konstruktionsbiiros.

Am 5. Dezember 1950 wurde Arno Klehn
in den Vorstand berufen und, als der
bereits seit 1945 praktizierten geschéft-
lichen Selbstandigkeit 1953 die juri-
stische Verselbstandigung des Kieler
Werkes folgte, Vorstandsmitglied der
nunmehr als , Kieler Howaldtswerke AG*
firmierenden Werft. Am 1. Januar 1964
wurde er in Anerkennung seiner Ver-
dienste um den Wiederaufbau der Werft
nach dem Kriege zum stellvertretenden
Vorsitzenden des Vorstandes ernannt.
Bei der Verschmelzung der ,Kieler Ho-
waldtswerke AG" mit der ,Howaldts-
werke Hamburg AG" und der ,Deutsche
Werft AG“ am 1. Januar 1968 wurde
Arno Klehn Mitglied des Vorstandes der
,Howaldtswerke — Deutsche Werit AG".
Wenn sich auch die meisten der lang-
jahrigen Mitarbeiter Arno Klehns schon
am Tage seines Ausscheidens in sei-
nem Biro einfanden, um ihm ein paar



Worte des Dankes zu sagen, so fand
doch die offizielle Verabschiedung erst
am 11. November statt.

Am Vormittag verabschiedete sich Arno
Klehn im Beisein von Konsul Westphal
und der anderen Vorstandsmitglieder
von der durch die Angestellten und
mehrere Betriebsratsmitglieder vertre-
tenen Belegschaft des Kieler Werkes.
Nachdem Konsul Westphal die Ver-
dienste Arno Klehns um die Entwick-
lung des Kieler Werkes zu einer der
modernsten Produktionsstatten im GroB-
schiffbau gewtirdigt und seinem lang-
jéhrigen Freund fiir die verantwortungs-
volle Mitarbeit sichtbar bewegt gedankt
hatte, schlo er mit den Worten: ,Arno
Klehn, du bist uns allen durch die
Treue zu den Menschen, zu deinen Mit-
arbeitern, ein Begriff geworden. Mein
gréoBter Wunsch geht dahin, daB wir
alle einen Freund behalten.*

Arno Klehn dankte den Anwesenden fiir
die Unterstlitzung, die er allzeit von
ihnen erfahren habe. Er erinnerte daran,
daB Direktor Theuerkauf ihn vor einem
Menschenalter, nach den Jahren der

Arbeitslosigkeit und der Weltwirtschafts-
krise, nach Kiel geholt habe. Eine sei-
ner ersten groBen Aufgaben sei die
Konstruktion eines groBen Passagier-
schiffes gewesen. Dann aber sei allzu-
bald schon der Krieg gekommen, und
lohnende Aufgaben hitte es erst wieder
gegeben, nachdem Adolf Westphal den
Kieler Betrieb {bernommen, die De-
montage verhindert und der Werft Schritt
fir Schritt die notwendige Bewegungs-
freiheit erkéampft habe. Klehn rief den
alten Mitarbeitern die Zeit ins Gedacht-
nis zuriick, da sie in Hut und Mantel in
Betrieben arbeiten muBten, die kein
Dach und kein Fenster mehr hatten,
und zeichnete in groben Zligen die Ent-
wicklung der Werft in jenen Jahren
nach, in denen der Name ,Howaldt"
wieder Klang in der Welt bekam. Seine
Mitverantwortung fiir diese Entwicklung
bezeichnete er als ein Gliick. Abschlie-
Bend bat Klehn die Anwesenden, das
Vertrauen, das sie ihm entgegenge-
bracht hitten, nunmehr seinem Nachfol-
ger Gerrit Korte entgegenzubiringen.

Dem Dank der Mitarbeiter f[];fr das Ver-

stdndnis, das Arno Klehn stets fir sie
gezeigt habe, gab Direktor Theuerkauf
Ausdruck und winschte ihm und seiner
Familie alles Gute.

Am Nachmittag trafen sich rund zwei-
hundert Gaste aus dem In- und Ausland
im Clubhaus ,Der Kieler Kaufmann®,
um Arno Klehn zu verabschieden und
ihm Glick fir den weiteren Lebensweg
zu wianschen. Von der Sympathie und
den Gliickwiinschen, die ihm entgegen-
gebracht wurden, tief bewegt, dankte
Klehn dem Freunde Adolf Westphal,
dem Aufsichtsrat, den Kollegen und Mit-
arbeitern langer Jahre, sowie den in-
und auslandischen Reedern, den Ver-
tretern der Klassifikationsgesellschaften,
der Ministerien des Landes und der
Stadt Kiel, den vielen Partnern und Ge-
schéftsfreunden und dem Betriebsrat
und der Belegschatft.

Zum AbschluB iibermittelte Staatssekre-
tar Frahm dem Jubilar die GriBe der
Landesregierung und dankte ihm zu-
gleich im Namen des Aufsichtsrates fiur
die jahrzehntelange groBe Leistung fiir
die Werft.

TS HAMBURG

Nummer 11 der deutschen Passagierschiffahrt

Am 20. Marz 1969 wurde in der Nach-
kriegsgeschichte der deutschen Passa-
gierschiffahrt ein neues Kapitel aufge-
schlagen. An diesem Tag lbergab die
HDW das Passagierschiff ,Hamburg“
an die Deutsche Atlantik Linie, die da-
mit ein Kreuzfahrtschiff der Weltspitzen-
klasse erhielt.

Der 25 000-BRT-Luxusliner ,Hamburg“
ist das elfte deutsche Passagierschiff
seit Wiederaufnahme dieses einst so
traditionsreichen Beschéftigungsberei-
ches der deutschen Handelsflotte.

Hier eine kurze Chronik, zusammenge-
stellt vom Verband Deutscher Reeder:

1. Den Anfang machte 1955 der Nord-
deutsche Lloyd in Bremen, als er
aus Schweden die ,Gripsholm®
(976 Passagiere) importierte und
unter dem Namen ,Berlin* in Fahrt
brachte. Die ,Berlin“ (18 600 BRT)
war zu diesem Zeitpunkt bereits 30
Jahre alt, fuhr unter deutscher
Flagge aber noch bis 1966. Dann
wurde sie nach ltalien zum Ab-
wracken verkauft.

2. Zweites Passagierschiff der Nach-
kriegszeit wurde 1956 die ,Seven
Seas”, ein Schiff des Baujahres
1940 mit zahireichen Vorbesitzern
wie die Ex-Namen besagen: ex
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+Nelly“, ex ,Long Island“ und ex
»~Mormacmail“. Die ,Seven Seas"
kam aus -den Niederlanden nach
Deutschland und ging auch dorthin
1966 (als Studentenwohnheim) zu-
rick. Mit nur 12575 BRT vermes-
sen konnte sie 1007 Passagiere
beférdern.

3. 1958 stand erstmals wieder Ham-
burg als Heimathafen am Heck
eines Passagierschiffes. Die ,Han-
seatic* (heute liebevoll die ,alte
Hanseatic" genannt) wurde kurz-
fristig Flaggschiff der kleinen deut-
schen Passagierschiffiotte. Sie war
30 030 BRT groB und mit. dem Bau-
jahr 1930 in ihren Papieren schon
eine alte Dame. Ihr Schicksal en-
dete im selben Jahr wie das der
»Berlin® und der ,Seven Seas“ —
sie wurde 1966 nach einem schwe-
ren Brand abgewrackt. Die ,Han-
seatic® hatte mit 1250 Passagie-
ren die groBte Kapazitat aller bis-
herigen deutschen Nachkriegs-Pas-
sagierschiffe.

4. Ein weiteres Hamburger Passagier-
schiff brachte die Hapag 1958 in
Fahrt: TS ,LAriadne“, 7505 BRT
groB und fur 300 Passagiere ein-
gerichtet. Die ,Ariadne“, ex ,Pat-

ricia“ (Baujahr 1951), kam wie die
»Berlin“ und die spéatere ,Europa“
aus Schweden. Ende 1960 gab die
Hapag die reine Passagierschiff-
fahrt wieder auf und verkaufte die
»Ariadne” nach den USA.

5. Ein Jahr spater — am 9. 7. 1959 —
setzte der Norddeutsche Lloyd auf
seinem zweiten Passagierschiff,
der 32360 BRT groBen ,Bremen®,
die Flagge. Auch dieses Schiff ist
ein sogenanntes secondhand-Schiff:
Baujahr 1938, aus Frankreich (ex
.Pasteur”) importiert. Allerdings
machte die ,Bremen* (1122 Passa-
giere) durch umfangreiche Renovie-
rungsarbeiten eine beachtliche Ver-
jungungskur durch.

6. Nach diesen fiinf Schiffen trat eine
langere Pause ein. Erst 1966 riihrte
sich die Passagierschiffahrt wieder.
In Schweden erwarb der Norddeut-
sche Lioyd die ,Kungsholm“ und
stelite sie am 9. 1. 1966 unter dem
Namen ,Europa“ in Dienst. Die
.Europa“, Baujahr 1953, ist 21 514
BRT groB und bietet 785 Passagie-
ren Platz.

7. Der erste Passagierschiff-Neubau —
die ,Regina Maris“ — wurde am
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12. 5. 1966 von der Libeck Linie
in Dienst gestellt. Bauwerft waren
die Libecker Flenderwerke. Das
Schiff ist 5813 BRT groB und fiir
276 Passagiere eingerichtet. Es
verkehrt ausschlieBlich im Kreuz-
fahrtengeschaft.

Ein kurzes Gastspiel unter deut-
scher Flagge gab vom 6. 10. 1966
bis zum 6. 9. 1967 die ,Ryndam",
ein 15 000-BRT-Schiff des Baujah-
res 1951. Die ,Ryndam" kam eben-
so wie die ,Seven Seas“ aus den
Niederlanden und ging dorthin zu-
rick.

9.

10.

Nachdem die DAL gut ein Jahr
lang ohne Passagierschiff war, er-
schien am 16. 12. 1967 die neue
,Hanseatic® auf der Elbe. Die
,Hanseatic* (Baujahr 1964) fuhr
3 Jahre lang als ,Shalom" unter
israelischer Flagge. Sie ist 25320
BRT groB und fir 1012 Passagiere
eingerichtet.

Ende 1968 wurde die deutsche Pas-
sagierschiffahrt um einen weiteren
Neubau, um die in Finnland er-
baute ,Bohéme", vergroBert. Mit
9866 BRT ist sie bereits eine
Klasse groBer als die ,Regina

11.
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Maris". Die Fahrgastkapazitat be-
tragt 460 Personen.

Mit der ,Hamburg“ ist 1969 der
erste groBe Neubau flr deutsche
Rechnung in Fahrt gesetzt worden,
nachdem mit Ausnahme der ,Re-
gina Maris" und der ,,Bohéme" bis-
lang nur Zweithandtonnage erwor-
ben werden konnte. Die ,Ham-
burg“ wurde von vornherein als
reines Seetouristikschiff erbaut, das
als schwimmendes Hotel auf Kreuz-
fahrten 600 Fahrgéaste bewirten
kann (Gesamtpassagierkapazitat:
800 Personen).
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Das soll so!

Das Schiff kentert nicht und ist nicht gestrandet. Es ent-
lddt sich nur — und kein Mensch ist an Bord.

Es handelt sich um unseren in Kiel gebauten Leichter
yHera“. Was es mit diesem neuartigen Schiffstyp auf sich
hat, dariiber berichtet der nachfolgende Beitrag.

Uber die Selbstentlademethode
des seegehenden NEPTUN-Carriers ,HERA”

von Kapt. Dipl.-Ing. J. Brix, Hamburgische Schiffbauversuchsanstalt

Der NEPTUN-Carrier ,HERA" ist primar fir den Deckslast-
transport von Papierholz in gebiindelter Form vorgesehen.
Die ausschlieBliche Deckstauweise mag auf den ersten Blick
verwundern, da nach der bisherigen Gewohnheit konventio-
nelle Schiffe erst dann zur Decksbeladung Ubergehen, wenn
die Laderaume gefillt, der ausnutzbare Tiefgang jedoch noch
nicht erreicht ist.

Im Zuge der Rationalisierung der Umschlagsmethoden, d. h.
der Verkiirzung von Lade- und Loschzeiten bei gleichzeitiger
Einsparung von menschlicher Arbeitskraft, sind in den ver-
gangenen Jahren zahlreiche, dem jeweiligen Fahrtgebiet an-
gepaBte Schiffs- und Transportmitteltypen entstanden, zu
denen beispielsweise Containerschiffe, roll on- roll off —
Schiffe, Barge — Carrier und GroBtanker gehoren. Dieser
Entwicklung folgend, deren Ende noch nicht abzusehen ist,
wurde mit Indienststellung des unbemannten, geschleppten
GroBleichters ,HERA“ ein flir unsere europaischen Gewasser
neuartiger Transportmitteltyp in das Blickfeld gertickt.
Zahlreiche dieser und ahnlicher, sogenannter ,Bargen” ha-
ben sich seit Jahren in der amerikanischen und kanadischen
Kisten- und FluBfahrt bewahrt. Sie erreichen GroBen bis zu
ca. 40000 tdw., transportieren Massengiiter aller Art, Ol,
Asphalt und Papier in offenen oder geschlossenen Laderau-
men, befordern als roll on — roll off — Einheiten Container,
Eisenbahnwaggons, Fllssiggasbehalter und dergl.,, haufig
auch als Schubverbande bis zu 6 oder 8 gekoppelten Einhei-
ten. Der Rationalisierungseffekt ist insbesondere hierbei er-
heblich, da be- oder entladende Bargen dem Schubverband
zu- oder abgekuppelt werden kénnen. Die kostspielige, be-
mannte, dem Antrieb dienende Einheit, namlich der Schub-
schlepper wird hierbei optimal genutzt.

Die Wirtschaftlichkeit eines Transportmittels, wie es der
NEPTUN-Carrier ,HERA" darstellt, ist dagegen von dem ein-
gangs genannten Gesichtspunkt zu sehen, dem des schnel-
len Umschlags der Ladung. Die Holzstauung in konventio-
nellen Laderdaumen erfordert bei den Mengen, wie sie von
der ,HERA" befordert werden kénnen, mehrtagige Liegezei-
ten und hohe Stauereikosten, welche hier durch die aus-
schlieBliche Deckstauweise wesentlich herabgesetzt werden.
Diese Stauweise ist jedoch nur dann madglich, wenn die
statische Stabilitat des Fahrzeugs sehr groB ist. Dieser Vor-
aussetzung tragt die ungewodhnliche ,Schiffs“-Form einer
.Barge" Rechnung. Da die Anfangsstabilitat mit der 3. Po-
tenz der Schiffsbreite B zunimmt, sind diese Fahrzeuge im-
mer ungewohnlich breit, haben also, auf die Lange zwischen
den Loten Ly, bezogen, kleine Verhéltniswerte von Ly,/B.
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Dieser betragt fiir die ,HERA“ 105,00/24,00 = 4,38, wahrend
»normalen® Frachtern Verhaltniswerte von 6,0 bis 6,5 eigen
sind.
Da die Beladung der ,HERA“ nur an Deck erfolgt, ist auch
eine einfache und schnelle Entladung des Holzes anzustre-
ben. Dieses Verfahren, iiber dessen Modellversuche in der
HSVA im Folgenden berichtet wird, ist als ,dumping“-Methode
(to dump = englisch: kippen) bei uns neuartig, jedoch in
der kanadischen Holzfahrt seit Jahren (blich. Die Methode
ist im Wesentlichen jene, die ein Kies beférdernder Lastkraft-
wagen anwendet, der die Ladeflache neigt und die Ladung
abgleiten |4aBt, wobei der Unterschied lediglich darin zu
sehen ist, daB das eine Fahrzeug ortsfest steht, die Barge
dagegen schwimmt. Bei dem schwimmenden Fahrzeug treten
hierbei besondere Probleme auf.
Der Neigungswinkel, bei dem die aus Grinden der Sicher-
heit des Seetransportes querschiffs gestaute Holzdeckslast
(Abbildungen 1 und 1a) von Deck gleitet, liegt je nach Holz-
und Decksoberflachenbeschaffenheit bei etwa 28° bis 32°.
Im Augenblick des ,Ubergehens" der Deckslast, der bei
konventionellen Schiffen gefiirchtet, hier aber der besonde-
ren Entladungsmethode wegen erstrebt wird, wird die Stabili-
tat des Fahrzeuges sehr beansprucht. Schiffe liblicher Bauart
wiirden bei diesem Vorgang wahrscheinlich kentern. Infolge
der speziellen, oben begriindeten, Abmessungen einer Barge
wie der ,HERA®, ist dieser Vorgang jedoch sogar bei Uber-
ladung gefahrlos maglich.
Die zum Einleiten des Abkippvorgangs erforderliche Schlag-
seite von etwa 30° wird dem unbemannten Fahrzeug durch
einseitiges Fluten des sogenannten ,tipping“-Tanks (to tip
englisch: umkippen) gegeben. Das Seeventil zu diesem
Tank wird durch Funksignal geéffnet.
Zunachst nimmt die Barge eine stetig zunehmende Kréan-
gung infolge der in den ,tipping“-Tank eingedrungenen Was-
sermenge ein. (Abbildungen 2 und 2a). Kommt die Deckseite
zu Wasser, verlauft dieser Vorgang etwas langsamer, da die
eintauchende Holzdeckslast einen der Krangung entgegen-
gerichteten Auftrieb liefert. Beim Erreichen des Gleitwinkels
von etwa 30° Schlagseite tritt der Abkippvorgang ein, wo-
bei die Barge kurzzeitig eine Maximalkrangung von 35° bis
37° einnimmt. (Abbildungen 3 und 3a). Nach dem vollstan-
digen Abkippen (,dumping“) der Holzdeckslast stellt sich
eine neue Schwimmlage ein, die durch das im ,tipping"-Tank
nunmehr zuviel befindliche Wasser und den Zustand der
entladenen Barge bestimmt ist. Nachdem der fiir die neue
Schwimmlage vorhandene WasseriiberschuB aus dem tipp-



Abbildung 1: Holzdecksbeladung eines kanadischen Holz-Carriers.

Abbildung 2: Krdangung eines Holz-Carriers unmittelbar vor ,,dumping“.
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Abbildung 3: ,Dumping“-Entlad

Ty

g eines k hen Holz-Carriers.

ping“-Tank ausgefiossen ist, verbleibt eine Restschlagseite
bei noch offenem Seeventil von etwa 6°. Das Seeventil wird
geschlossen, der ,tipping“-Tank gelenzt, und die Barge tritt
die Rickreise zu einer neuen Beladung an.

Der gesamte ,dumping“-Vorgang ermoglicht also eine voll-
sténdige Entladung, ohne daB Menschenhand hierbei ein
Holzblindel oder einen Holzstamm berlhrt hatte. Der Zeit-
aufwand hierflr betragt weniger als eine halbe Stunde, das
Holz wird in das Gewasser vor einer Papier- oder Zellulose-
fabrik abgeschittet. Der Rationalisierungseffekt der nicht
neuartigen, in unseren Gewassern aber erstmalig angewand-
ten Entlademethode liegt nicht allein im Analogon zu dem
kiesentladenden Laster der StraBe, scndern — nicht minder
interessant — in der raum- und kostensparenden Wasser-
lagerung. Fir die Lagerung von 8000 t gebiindelten Holzes,
die die ,HERA" pro Reise anlandet, waren kostspielige groBe
Kaifléchen Voraussetzung. Diese Probleme treten bei der
+Wasserlagerung” nicht auf.

Die umfangreichen Modellversuche zu dieser Entlademethode
wurden mit — modellmaBstabsahnlichen — 8000 t und mehr
als 9000 t Holzdeckslast, sowie Teilbeladungen durchgefihrt.
Die Modellaufnahmen 1a bis 3a zeigen einen Ausschnitt aus
dieser Versuchsserie. Durch die zylindrischen Holzstlicke von
150 mm Durchmesser und 150 mm Lange wurden maBstab-
lich Holzbiindel von 3,00 m Durchmesser und 3,00 m Lange
dargestellt.

Flr den starker interessierten Leser sind wegen der z. T.

s - — -
—— TN PYES
ol

Abbildung 3a: Modellaufnahme unmittelbar danach.

ungewohnlichen Stabilitatswerte zu zwei der untersuchten
Beladungszustande mit 8000 t (Normalfall) und 9400 t (an-
genommene Uberladung) nachstehend einige spezielle An-
gaben gemacht.

Lange zwischen den Loten (Lpp) . 105,00 m
Breite auf Spanten (B) . . . . . . . = 24,00 m
Tiefgang beladen (8000 tdw.) (T) . 535m
Verdrangung (T = 5,35 m) (/) ca. 11000 m?
Inhalt des ,tipping“-Tanks . . . . . . ca. 2300m?
ModellmaBstab (4) . . . . . ; 20

Decksbelag: farbkonserviertes Stahlblech

Betriebswerte, errechnet aus den Modellwerten,
MaBstab /. = 20:

Kipp-
GM Roll- ) winkel/ | End-
Beladungszustand periode T max. lage
[m] (sl sm™” | Krangung | (2]
[°]
Barge, unbeladen 31,81 5,59 1,31 —_ —

8000 t Holzdeckslast| 3,78 10,29 0,83 29,8/35,0 6,0

9400 t Holzdeckslast| 2,17 12,97 0,79 30,0/37,0 5,8

‘) Massenverteilungsfaktor der Rollformel nach WEISS:
GM (%) " Oblicherweise ist 0,7 < f < 09.
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»Fliegender Hollander 69

Die sensationellen Raumfahrterfolge der
jungsten Zeit — seit unserem letzten
Heft ist abermals eine Mannschaft auf
dem Mond gelandet — mogen nicht zu
dem Trugschlu fiihren, daB in unse-
rem Zeitalter der Technik allen tech-
nischen Wunderwerken {iberall Tir und
Tor offen stiinden. Unserer , Otto Hahn*
z. B., dem ersten européischen Atom-
schiff fur friedlichen Handel, stehen bis-
lang nur deutsche Héfen offen und hétte
es diese nicht, miite es wie der sagen-
hafte Fliegende Hollander uber die
Meere kreuzen bis er erldst wirde —
nicht mehr durch das Opfer einer Jung-
frau, sondern die Einsicht einer Hafen-
behdrde.

Im Moment sieht es so aus, daB Hol-
land zwar bereit zu sein scheint, Rot-
terdam fiir die ,Otto Hahn“ freizuge-
ben, doch das enisprechende Gesetz
ist noch nicht verabschiedet; Norwegen
l1aBt sich nicht drangen und wird Narvik
frihestens 1970 fir den deutschen Nu-
klearfrachter 6ffnen; Brasilien und Libe-
ria wollen iiberhaupt kein Atomschiff in
ihren Erzhafen sehen; Schweden er-
laubt weder fremden Kriegs- noch Han-
delsschiffen mit Kernenergieantrieb das
Befahren seiner Gewésser; und Japan,
daB zwar selbst ein Atomschiff baut,
winkte ab, als es hieB, die ,Otto Hahn*
wolle zur nachsten Weltausstellung kom-
men. Konkurrenzangst?

Man hatte wohl geglaubt, daB das An-
laufen zahlreicher Héfen durch atomge-
triebene Kriegsschiffe so etwas wie ein
Prajudiz fir die Freigabe auch fiir an-
dere Atomschiffe sei. Aber bald zeigte
sich, daB die Kriegsschifisbesuche eine
ausgesprochene NATO-Angelegenheit
sind, wozu zivile Dienststellen wenig
oder gar nicht gehdrt werden. Und weil
diese Dienststellen von den Militars
keine Einzelheiten iiber mogliche Ge-
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kleine chronik der weltschitfahrt...

fahren, Risiken oder SicherheitsmaB-
nahmen erfuhren (auch in Kiel nicht),
sind sie voller Skepsis gegen alles ge-
blieben, ,was nicht mit Segeln, Dampf
oder Motor zur See féhrt .. ."

Natiirlich hat das einstweilen erheb-
liche finanzielle Konsequenzen und wei-
tere bereits erwogene Baupléne dieser
Art sind vorerst in weite Ferne geriickt.
Doch auf die Dauer 1Bt sich iin unserer
Zeit nicht aufhalten, was wirtschaft-
lichen Vorteil verspricht und so hort
man dann auch aus Paris, daB dort der
Bau eines atomgetriebenen ‘Container-
schiffes vorbereitet wird.

*

Die technischen Weltwunder der Neu-
zeit auf eine kurze, banale Formel ge-
bracht, kénnten lauten: Atom, Rakete,
Computer. Auch der letztere beginnt in
einer Weise in die Schiffahrt einzuzie-
hen, die mit den klassischen' Seemann-
schaftsbegriffen kaum mehr in Einklang
zu bringen ist.

In Japan wird ein 138370t groBer auto-
matisierter Motortanker gqbaut, der
volisténdig durch Computer kontrolliert
wird. Unter den Navigationsprogram-
men ware in erster Linie das Kollisions-
verhinderungssystem zu nennen, das
bis zu 10 Schiffe in Reichweite des Ra-
dargerats erfassen kann. Die Positio-
nen und Kurse der mdglichen Kolli-
sionsgegner werden auf einer Katho-
denstrahlréhre aufgezeichnet; und beim
Eintreten einer Gefahrensituation gibt
der Computer Alarm. Dieses Programm
soll wahrend der Fahrt Uber See stéan-
dig im Einsatz sein. Das Positionssy-
stem wird die Daten von vier Sateiliten
auswerten und eine Standortbestim-
mung ermdglichen, die auf weniger als
200 m genau ist. Eine Genauigkeit also,
die durch die bisher {iblichen Metho-
den, sei es astronomische Beobachtung
oder Funkpeilung, nicht erreichbar ist.

Die Schiffskérper-Kontrolle umfaBt meh-
rere Programme, darunter éines, das
den Allgemeinzustand registriert, indem
Verdrangung, Tankkapazitat, Trimm
und Léingsfestigkeit (Durchbiegungsmo-
mente und Scherkrafte) beobachtet wer-
den. Ein zweites Programm dient der
optimalen Ladekalkulation, und zwar
sowoh! in der Ballast- als auch der Ol-
fahrt.

Die Maschinenkontrollanlage enthalt als
wichtigstes Programm ein solches zur
Auffindung von Stérungen und deren
automatischer Beseitigung. Erhélt der

Computer von einem MeBpunkt Anga-
ben, die nicht mit den programmierten
Werten {ibereinstimmen, dann leitet das
Gerét eine Uberpriifung der Tempera-
turen und Driicke der entsprechenden
Teile ein. Das Ergebnis wird von einer
Schreibmaschine aufgezeichnet. Sofern
eine automatische Reparatur madglich
ist, teilt der Computer das dem Wach-
personal mit. Und so fort. . .

Nach der Indienststellung soll der Tan-
ker zunachst 30 Mann Besatzung, also
ebenso viele wie andere Einheiten die-
ser GroBenordnung haben. Zu einem
spéteren Zeitpunkt ist beabsichtigt, die
Besatzungsstéarke auf 15 Mann zu redu-
zieren.

*

Um das Eindocken sehr groBer Schiffe
zu erleichtern, hat die Royal Radar
Establishment GroBbritannien ein trag-
bares Radargerat zum Messen sehr ge-
ringer Geschwindigkeit entwickelt. Aus-
gerustet mit einem nur stecknadelkopf-
groBen Elektronikelement lassen sich
Geschwindigkeiten bis hinunter zu
90-cm pro Minute messen. Wenn man
bedenkt, welch auBerordentliche Kréfte
erforderlich sind ein sehr groBes Schiff
zu stoppen — ein 290 000-t-Tanker
kommt bei einer Fahrt von 1 Knoten
trotz 6 Hafenschleppern frihestens
nach 150 Metern zum Stehen — dann
wird man den Nutzen eines solchen
Gerdtes richtig einschatzen. Es wurde
in Milford Haven (Wales) bereits beim
Eindocken eines Tankers der angege-
benen GroBe beniitzt.

¥

Die Nordwestpassage wird auf Seite 18
bis 23 ausfihrlich behandelt. Uber die
dort aufgezeigte Problematik hinaus
gehen kiihne Projekte, die den Kampf
mit dem Eis nicht aufnehmen, sondern
umgehen wollen: Unterwasserschiffe.
DaB die Sache prinzipiell funktionieren
kénnte, haben Atom-U Boote langst be-
wiesen. Man erinnert sich an die Nord-
polfahrt der ,Nautilus* vor elf Jahren,
und die ,,Seadragon“ unterquerte mihe-
los die Barrieren in der Mc Clure-StraBe,
die die Manhattan selbst in der besten
Jahreszeit zum Umkehren zwangen.
Aber bis solche Vorhaben realisiert
werden kénnten, wird noch geraume
Zeit vergehen und ohne Atomkraft ist
das sowieso undenkbar. Vorerst ist man
dabei sich darauf vorzubereiten, nach
weiteren Olquellen zu suchen, und zwar
von U-Booten aus!

Diese konnen zwar ihre seismischen
MeBarbeiten nicht mit den konventio-



nellen Sprengmethoden ausfiihren (die
durch die Ublichen Sprengstoffe erzeug-
ten ,Seebeben” wédren zu stark und
wiirden die Schiffssicherheit gefahrden),
doch wurde in den letzten Jahren ein
Verfahren entwickelt, das mit Knallgas-
explosionen unter Wasser arbeitet und
Seebeben erzeugt, die ausreichend
stark sind, um im Meeresuntergrund
Schwingungsbeben anzuregen, die je-
doch ohne Gefahr angewendet werden
konnen.
Drei Unterseeboote der ,Neptun“-
Klasse — je 65 m lang, mit etwa 1000
Tonnen Verdréangung — wurden von der
schwedischen Marine erworben und mit
einer Fillle wissenschaftlicher Gerate
ausgerustet. Fur die Ortung (genaue
Ortung ist fiir den Erfolg jeden seismi-
schen Projektvorhabens entscheidend,
da es ja giit, spater den Ortdes georteten
geologischen Objekts wiederzufinden)
wird man u. a. Satellitennavigation ver-
wenden. Mit Unterwasser-Fernsehein-
richtungen wird der Meeresgrund beob-
achtet. Die seismischen Arbeiten wer-
den mit Hilfe von Hydrophon-Aufnahme-
geraten durchgefiihrt, die an Trossen
durch die hintere Torpedorohréffnung
ausgefahren und hinter den Booten ge-
schleppt werden. Die Aufnahmen der
,Echos” der seismischen Knallgas-Ex-
plosionen werden mit einem kleinen
Computer vorausgewertet.

*
Noch vor wenigen Jahren am Rande
einer Utopie — schwebende Schiffe —
sind sie inzwischen Realitat geworden
und setzen sich immer mehr durch. Mag
die vielbesprochene Expedition eines
Luftkissenbootes ins Innere Afrikas hin-
ein auch noch ein Sonderfall sein — im
begrenzten Fahrverkehr schweben sie
bereits nach Fahrplan. Seit 1968 ver-
kehrt Hoverlloyd zwischen Ramsgate
und Calais mehrmals taglich und das
englisch-franzésische Gemeinschaftsun-
ternehmen Seaspeed zwischen Dover
und Boulogne. Im August dieses Jahres
hat die Seaspeed ein weiteres Fahrzeug
vom Typ SRN 4 eingesetzt, so daB nun
insgesamt vier Einheiten zwischen Eng-
land und Frankreich Dienst tun. Sie
kénnen jeweils 250 Passagiere und 30
Autos mit einer Geschwindigkeit von
100-110 km/h beférdern. Man beurteilt
die Zukunftsaussichten der Luftkissen-
fahrzeuge positiv, da sie gegenuber
Flugzeugen auf kurzen Distanzen viele
Vorteile bieten. So ist es auch zu ver-
stehen, daB man fiir 1971 die Einrich-
tung eines neuen Dienstes zwischen
Dieppe und Newhaven plant.
Man will dafiir die franzésische Kon-
struktion N 500 verwenden, die mit
einer Kapazitat von 300—400 Passagie-
ren und 40 Autos wesentlich groBer und

auch schneller
Fahrzeugtyp.

ist als der bisherige

*

Prasident Nixon hat sein schiffahrts-
politisches Programm verkiindet, das
mit umfassenden MaBnahmen der dar-
niederliegenden amerikanischen See-
schiffahrt auf die Beine helfen soll. In
dem neuen Programm sind Subventio-
nen nicht nur flr die Linienschiffahrt
vorgesehen, sondern auch fiir die Mas-
sengut- und Tankerfahrt. Bei der Unter-
stlitzung des Schiffbaus in den USA
soll streng auf Wirtschaftlichkeit und
groBe Serien geachtet werden. Subven-
tionierte Reeder werden keine Bauauf-
trage ins Ausland vergeben dirfen!

¥
Zu guter Letzt ein Sprung um Jahrtau-
sende zurtick.

Sind die alten Agypter oder Phonizier
schon nach Amerika gelangt? Gewisse
Ubereinstimmungen von Kunst und Bau-
formen in Afrika und Slidamerika lie-
Ben den durch seine Reise mit der Kon-
Tiki weltbekannt gewordenen norwegi-
schen Forscher Thor Heyerdahl nicht
ruhen, bis er die Hypothese einer so
friihzeitigen Berlihrung von Menschen
beider Erdteile tber den Atlantik hin-
weg — abermals durch ein gewagtes
Experiment — zu einer plausiblen
Theorie gemacht hatte. Er lieB in Agyp-
ten am FuBe der Pyramiden ein 15 Ton-
nen schweres Boot bauen, das — wie
vor fiinftausend Jahren in Agypten (ib-
lich — ganz aus Papyrusstauden gebun-
den war. (DaB auf dem Titicaca-See
noch heute Fahrzeuge dieser Bauart
herumschwimmen, ist nur einer der
Mosaiksteine, aus denen sich Heyer-

dahls vorgeschichtliches Weltbild zu-
sammensetzt.)

Papyrusstauden gibt es heute in Agyp-
ten nicht mehr, man holte sie aus
Athyopien und lieB von eingeborenen
Bootsbauern daraus ein Boot bauen,
das man nach frithen Abbildungen des
Alten Reiches (aus Grabkammern in
den Pyramiden) rekonstruieren konnte.
Sieben Wissenschaftler verschiedener
Nationalitat, ausgeriistet mit keinen an-
deren Errungenschaften der Neuzeit als
wissenschaftlichen Geraten, vertrauten
sich einem Fahrzeug an, das nach der
Meinung so mancher Experten kaum
bis Gibraltar hatte kommen dirfen.
Aber wenn dies anders gewesen ware,
hatte es des gewagten Experiments
kaum bedurft. Es ging ja gerade darum
etwas zu beweisen, was man ganz all-
gemein nicht fir moglich hielt!

Nun, das Schiff ist nicht angekommen
in Amerika; die Crew stieg Uber auf
ein anderes Schiff — aber durchaus
nicht bei Gibraltar, sondern nach einer
zuriickgelegten Distanz von 5000 See-
meilen! Das bedeutet, daB man bereits
tiber 80 Prozent des Weges hinter sich
hatte.

Berticksichtigt man, daB das Boot Bau-
fehler aufwies und daB die kiirzeste
Entfernung nach driiben geringer war
als der von Heyerdahl zuriickgelegte
Weg, sind wir der Meinung, daB dieses
»gescheiterte” Experiment sein eigent-
liches Ziel tatsdchlich erreicht hat:
Heyerdahl hat den Beweis erbracht, daB
eine vorzeitliche Atlantikiiberquerung
mit einem Schiff aus Papyrusstauden
tatsachlich im Bereich des Maoglichen
lag. Mehr galt es auf dieser abenteuer-
lichen Reise nicht nachzuweisen. cl.
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Ubergahe
MS Hornwind

Am 2. Oktober wurde das Motorschiff
JHornwind“ (Bau-Nr. 831) wahrend
einer Probefahrt an die Horn-Linie
libergeben.

Dieses im Marz im Werk Finkenwerder
auf Kiel gelegte und am 10. Juli vom
Stapel gelaufene Frachtmotorschiff ist
das zweite einer Serie von drei Ein-
heiten. Die Horn-Linie wird dieses Schiff
— wie auch die beiden anderen — im
traditionellen Liniendienst nach Vene-
zuela, Kolumbien und anderen west-
indischen Hafen einsetzen. Mit diesen
7500 t groBen Schiffen erneuert die
Horn-Linie ihre ersten Nachkriegsbau-
ten. Zwischen 1951 und 1960 wurden
bei der Deutschen Werft insgesamt
zwdolf Schiffe fir die Horn-Linie gebaut.

Technische Daten:

Lange Uber alles 133,37 m
Lange zwischen den Loten 122,00 m
Breite auf Spanten 19,80 m
Seitenhoéhe |. Deck 11,00 m
Seitenhohe Il. Deck 8,05 m
Tiefgang auf Sommerfreibord 7,54 m
Tragfahigkeit 7200t
(1000 kg)

Geschwindigkeit 17,6 kn




GroBer
Reparaturauftrag
fur die HDW

Am 30. Oktober gegen 4 Uhr morgens
kollidierten auf der Unterelbe die bei-
den Motorschiffe ,,Moshill* der norwe-
gischen Reederei A/S Mosvold Mari-
time Co., Farsund, und ,Arya Far" der
Arya National Shipping Lines S.A., lran.
Wie die Bilder deutlich erkennen lassen,
rammte die auslaufende ,Arya Far”
(9240 BRT) die einlaufende ,Moshill*
(15719 BRT) etwa mittschiffs im Be-
reich des Laderaumes Nr. 3 an Steuer-
bordseite.

Beide Schiffe gingen sofort zur Repa-
ratur an unsere Werft. Bei dem irani-
schen Schiff ist das Vorschiff bis zum
Kollisionsschott zu erneuern, was ein
Stahlgewicht von ca. 100 t ausmacht.
Bei dem norwegischen Schiff werden
rund 80 t Stahl fiir die Erneuerung der
AuBenhaut benotigt. AuBerdem miissen
vier Autohangedecks und 14 Einlege-
pontons der Autodecks ersetzt werden.




Die Nordwest-Passage

Den wahren Wert Alaskas, des 49. Bun-
desstaates der Vereinigten Staaten von
Amerika, hat man erst vor kurzer Zeit
richtig erkannt. 1867 hatten die USA
dieses Land von den Russen gekauft;
fur 7,2 Millionen Dollar! Dieser ange-
sichts der jingsten geologischen Ent-
deckungen geradezu lacherliche Preis
galt aber damals als eine respektable
Summe und es ist keineswegs so, daB
der Senat dem Erwerb dieser eisigen
Eindéde sogleich widerspruchslos zuge-
stimmt hatte. Es heiBt, nicht ein mate-
rieller, sondern ein ideeller Gesichts-
punkt habe schlieBlich den Ausschlag
gegeben. Vom Ol, das sich vielleicht
unter dem Eis und Schnee hervorpum-
pen lieBe, ahnte man nichts; aber man
kénnte doch den Eskimos eine repu-
blikanische Verfassung schenken ...

Viel frither hingegen schatzte man den
hohen Wert richtig ein, den ein Schiff-
fahrtsweg um Nordamerika herum, an
der Nordkiiste Alaskas entlang haben
miiBte; denn das wiirde eine Abkiirzung
des uberaus langen und beschwerlichen
Seeweges nach jenen Ldndern bedeu-
ten, die d as Ziel des frihen iibersee-
ischen Handels gewesen sind: Indien,
Kathai (China), Zipangu (Japan). Der
Handel mit Schatzen des Fernen Ostens
florierte schon geraume Zeit vor dem
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eigentlichen Zeitalter der Entdeckun-
gen und war eine der starksten Trieb-
krafte fur die Schiffahrt tiberhaupt. Das
Auffinden des Seeweges nach Indien
sowie die Entdeckung Amerikas sind in
erster Linie die Frichte gestorter oder
unterbundener Handelsbeziehungen ge-
wesen. Der Name Indianer zeugt noch
heute von der zu frih erflllt geglaubten
Hoffnung, auf westlichem Kurs das er-
sehnte Ziel erreicht zu haben. Man
hatte noch nicht einmal ein Viertel des
Weges hinter sich!

Sobald man sich des Irrtums bewuBt
geworden war, nicht in Indien, sondern
an bis dahin unbekanntem Gestade zu
sein, strebte man weiter. Wie beschwer-
lich der Weg westwarts Gber Amerika
hinaus indessen war, das sollten, keine
dreiBig Jahre nach der ersten Reise des
Kolumbus, Magellan und seine Manner
erfahren. Allein, man suchte nicht nur
auf den Spuren Magellans nach einem
Weg, der zu dem ersehnten Ziel fiihrt;
man suchte auch im Norden — und
zwar schon vor Magellan!

John Cabot war der erste. Er war ein
Landsmann des Kolumbus, ging aber
1484 nach England und erwarb dort
1496 ein konigliches Patent fur die
Suche nach einem Westweg nach Asien.

1497 betrat er in Labrador das ameri-
kanische Festland friher als Kolumbus,
der finf Jahre zuvor die Inselwelt
»Westindiens" erreicht hatte.

Es gelang Cabot indessen nicht, in die
von Eis umlagerte Inselwelt noérdlich
des amerikanischen Kontinents einzu-
dringen; ebensowenig wie vielen ande-
ren nach ihm. In die Karte (Seite 24/25)
sind einige der wichtigsten Versuche,
dieses Ziel zu erreichen, eingezeichnet.
Die Namen jener Forscher sind langst
zu geographischen Begriffen geworden;
ehrender Dank der Menschheit flir An-
strengungen, von denen wir uns heute
kaum eine Vorstellung machen konnen.
Henry Hudson (1550—1611), dessen letz-
ter Reiseverlauf in der Karte verfolgt
werden kann, hatte im Auftrag der Mus-
covy Company, einer damals bedeuten-
den englisch-russischen Handelsgesell-
schaft, bereits nach einem nord-6st-
lichen Weg nach China gesucht
(und dabei Spitzbergen und Nowaja
Semlja beriihrt), bevor er sich west-
warts wandte. Eines Tages wurde es
seiner Mannschaft zuviel; sie meuterte
und setzte Hudson samt seinem Sohn
und 8 Getreuen in einem offenen Boot
aus. Danach hat man nichts mehr von
ihm gehort.

William Baffin (1584—1622), einer der



grindlichsten und gebildetsten Seefah-
rer seiner Zeit, stieB auf einer seiner
Reisen westlich Grénlands bis ca. 78°
nérdlicher Breite vor und entdeckte da-
bei die extremsten bis dahin beobach-
teten MiBweisungen der KompaBnadel.
Er passierte auf jener Reise die Ein-
fahrt, durch welche er westwérts hatte
vordringen konnen. Aber sie war so von
Eis blockiert, daB er an ihr vorbei se-
gelte.

Baffin Bay war eine geschlossene
Bucht — darliber gab es keinen Zweifel
und dabei blieb es, zweihundert Jahre
lang. Nicht nur, daB man in diesen zwei
Jahrhunderten nicht weiterkam, nein,
Baffins Leistung wurde auch nicht wie-
der erreicht, so daB man seine Be-
richte allméahlich zu bezweifeln begann.
Als am Anfang des neunzehnten Jahr-
hunderts erneut ein energischer Anlauf
unternommen wurde, die geographi-
schen Gegebenheiten nérdlich von Ka-
nada zu klaren, brachte dies 1818 durch
die Reise von John Ross zunéachst nur
eine volle Bestatigung dessen, was
Baffin berichtet hatte. Aber man gab
sich nicht zufrieden. Entschlossen zu
einem letzten groBangelegten Versuch,
eine Losung des Problems zu erzwin-
gen, sandte die Britische Admiralitat
1819 zwei Expeditionen aus, von denen
eine, unter John Franklin, den Auftrag
hatte, Gber Land zur arktischen Kiste
vorzustoBen und sie kartographisch zu
erfassen, wahrend die andere, unter
Edward Parry, mit den Schiffen ,Hecla*“
und ,Griper" abermals nach einem
westlichen Ausgang der Baffin Bay su-
chen sollte. Parry drang auf etwa 74°
nordlicher Breite in den bis dahin von
niemandem als solchen erkannten
Meeresarm ein (Lancaster-Sund) und
segelte westwarts durch die von ihm
Barrow-Strait und Viscount-Melville-
Sound benannten Durchfahrten bis nach
Melville Island. Den Platz, an dem er
sich im Herbst einfrieren lieB, nannte
er Winter Harbour (siehe Karte). Der
Weg weiter westwarts blieb ihm ver-
sperrt, auch im Spatsommer, als das
Eis wieder aufbrach; aber es gelang
ihm die Rlckfahrt. Es gelang ihm — — —
daB dies in jenen Regionen alles an-
dere als eine Selbstverstandlichkeit war,
sollten noch etliche Expeditionen erfah-
ren, z. B. John Ross 1829-833, insbe-
sondere aber die, die dreiBig Jahre
nach Parry startete, und auf die wir
etwas naher eingehen wollen.

Dieses 1850 begonnene Unternehmen,
das schlieBlich und endlich zu der Ent-
deckung fiihrte, daB entgegen allen bis-
herigen Erfahrungen doch ein Ausgang,
ja sogar zwei, zum Pazifik existierten,
hatte eigentlich einen anderen Auftrag
gehabt. John Franklin, der bis 1840 mit

einigen anderen die ganze Nordkiste
des amerikanischen Festlandes von
Alaska bis zur Boothia-Halbinsel ver-
messen hatte, kam hier nicht mehr wei-
ter. Er startete deshalb 1845 noch ein-
mal, und zwar mit den beiden Schiffen
LErebus“ und ,Terror* (die 1841/42
unter James Clarke Ross, dem Neffen
von John, schon in der Antarktis waren),
um durch den Lancaster-Sund stidwest-
wérts in die dortige Eiswiiste vorzudrin-
gen. Nachdem man drei Jahre lang
nichts mehr von Franklin gehort hatte,
muBte man beflrchten, daB seine Ex-
pedition gescheitert war. Um ihn zu
finden, startete man dann groBange-
legte Suchaktionen. Zunachst schickte
man 1848 je zwei Schiffe nach der Be-
ring- und der BarrowstraBe sowie zwei
Expeditionen uber Land nach der Kiste
des Eismeeres — — — ohne Erfolg.
Doch man gab nicht auf. Von 1850—54
beteiligten sich insgesamt 14 Schiffe an
der Suche nach Franklin, hohe Beloh-
nungen winkten, doch sie brachten zu-
letzt nur die traurige Bestatigung des-
sen, was man befiirchtet hatte. Einige
undeutliche Spuren verloren sich im
Nichts. —

Doch als ware es wie ein Vermachtnis
des groBen Forschers, brachte schlieB-
lich die Suche nach ihm das, was er
selbst und so viele andere seit dreiein-
halb Jahrhunderten gesucht hatten, die
nordwestliche Durchfahrt. Dasjenige der
vierzehn Schiffe, dem dies gelingen
sollte, hieB ,Investigator”, sein Kapitan
Robert John Le Mesurier Mc Clure.
Uber den Verlauf der Reise der ,lIn-
vestigator® sind wir bestens informiert
durch Logbuch und Tagebuchaufzeich-
nungen, die an Bord gemacht worden
sind. In besonderem MaBe interessieren
uns die eines jungen deutschen Mis-
sionars, Johann Miertsching. Der Eski-

mosprache machtig wurde er im letzten
Moment als Dolmetscher angeheuert.
Miertschings Tagebuch, das in den letz-
ten hundert Jahren schon mehrfach
und in verschiedenen Verarbeitungen
herausgegeben worden ist, erschien
nun kirzlich, von allen verfalschenden
Tendenzen befreit, von L. H. Neatby
ins Englische Ubersetzt und mit kriti-
schen Anmerkungen versehen im Verlag
Macmillan of Canada. Dieses Tagebuch
bildet nicht die einzige, aber eine iiber-
aus wertvolle und in vieler Hinsicht auf-
schluBreiche Quelle nicht nur fiir das
Studium dieser Reise, sondern des Le-
bens auf Forschungsschiffen in den ark-
tischen Regionen lberhaupt.

Heute, in unserer geregelten Zeit, in
der unser ganzes Leben in fahrplan-
méaBig festgelegten Bahnen verlautt,
selbst die Expeditionen ins All nach
der Stoppuhr verlaufen — ja, nur ge-
lingen kénnen wenn sie dies tun, fallt
es schwer zu ermessen, was UngewiB-
heit bedeutet. Allein, abgeschnitten von
allen Nachrichtenverbindungen, nicht
wissend wieviele Monate oder auch
Jahre die Reise dauern wird, noch ob
sie zu irgend einem Ziel fiihrt .
Welche Probleme ergeben sich daraus
flir das Leben an Bord, fiir das Zusam-
menleben so vieler Menschen auf sehr
engem Raum! Welche Belastungen die
stindige Lebensgefahr, der miserable
Komfort, die mangelhafte Verpflegung!
Temperaturen bis zu 64° Kalte wurden
gemessen; dazu die langen Polarnéchte
— an achtzig Tagen (etwa vom 8. No-
vember bis zum 31. Januar) geht dort,
wo jene Ereignisse stattfanden iiber die
wir hier sprechen, die Sonne Uberhaupt
nicht auf.

Die Frist, in der die Eismassen in Be-
wegung geraten, so daB sie — wenn
schon den Schiffen den Weg nicht frei-




geben, ihnen doch wenigstens die
Chance lassen mit Hilfe von SchieBpul-
ver und Windenkraft ein kleines Stiick-
chen vorwaérts zu kommen, ist auBer-
ordentlich kurz. Es handelt sich um
Tage; und zwar in der Zeit von Mitte
August bis Anfang September. So se-
hen die Voraussetzungen aus, unter
denen die Menschen immer wieder das
Wagnis unternommen haben, ins Un-
gewisse vorzustoBen. Und dann konnte
es geschehen, daB das Eis die Schiffe
auch an den wenigen Tagen nicht frei-
gab, auf die man ein ganzes Jahr ge-
wartet hatte . . .

Die ,Investigator® gelangte, im Som-
mer 1850 den Pazifik durchquerend,
durch die BeringstraBe an der Nord-
kuste Alaskas entlang bis in die Prince
of Wales Strait, wo sie schon seit eini-
ger Zeit mit starkem Treibeis kdmpfend,
Mitte September einfror. Der ProzeB
des Einfrierens sowie das Aufbrechen
des Eises im Spatsommer, bringt das
Schiff in hochste Gefahr. Die Gewalt
der durch Stiirme und Strémung in Be-
wegung geratenen Eismassen ist unvor-
stellbar. Das erste Winterquartier der
~Investigator” ist in der Karte mit @
bezeichnet. Von hier schickte Kapitén
Mc Clure im Friihjahr 1851 drei Schlit-
tenpartien aus, um Spuren von Frank-
lin zu suchen und nach eventuell schiff-
baren Wegen Ausschau zu halten. Viele
Wochen dauerten diese ,sledge-jour-
neys“, wahrend derer man in Zelten
auf dem Eise schlief und auf denen
sich zurechtzufinden schon ein hohes
MaB von Unerschrockenheit nétig war.
Der Wert von Kompassen ist in jener
Gegend gleich Null!

Wie die Méanner den Sommer herbei-
sehnten, 1aBt sich nur ahnen. Mitte Juni
begann das Eis aufzubrechen — doch
erst zwei Monate spater gab es das
Schiff frei. Mehrere verzweifelte Aus-
bruchsversuche durch die Prince of
Wales Strait nach Norden scheiterten,
die entdeckte Durchfahrt blieb versperrt.
Mc Clure machte kehrt und versuchte
um Banks Island herumzusegeln — — —
nach neun Tagen saB er wieder fest.
Nach einer Jahresleistung von rund
hundert Seemeilen (Luftlinie) in einer
nicht erwiinschten Richtung wurde das
zweite Winterquartier bezogen @. ,,Dem
Kapitan ist wirklich nicht wohl, so an
einer absolut unbekannten Kiiste ent-
lang zu segeln, das Lot in der Hand,
den Winter vor der Tir, ohne einen
Platz zu wissen wo wir sicher den Win-
ter verbringen konnen; aber der Himm-
lische Lotse . . .“; so lautet eine von
Miertschings Tagebucheintragungen und
dann verbirgt er die unermeBliche Ent-
téuschung hinter einem noch gréBeren
Vertrauen und hatte es auf diese Weise
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gewiB leichter, als die meisten seiner
Schicksalsgefahrten, die gewiB nicht von
der gleichen Fréommigkeit beseelt waren.
So verlockend es ist, sich in Einzel-
heiten zu verlieren — wir missen uns
kurz fassen. Die Wahl des zweiten Win-
terquartiers in einer geschiitzten Buchi
am Nordufer von Banks Islands 148t die
Frage offen, ob man in jenem Herbst
nicht mit unermidlichem Einsatz aller
Kréafte vielleicht doch noch ein kleines
Stiick weitergekommen ware. Die Ex-
pedition ware moglicherweise ganz an-
ders verlaufen. In dem Moment, wo
Mc Clure erkannt hatte, daB er das
letzte Stick der gesuchten Durchfahrt
gefunden hatte, die Parry dreiBig Jahre
zuvor verschlossen geblieben war, als
ihm klar war, daB er sogar die beiden
moglichen Ausfahrten entdeckt hatte,
sa er mit seinem Schiff in einer
Mausefalle, aus der er nicht wieder her-
auskam. Denn als abermals die  Zeit
nahte, wo man auf drei Wochen mehr
oder weniger offenes Wasser hoffen
konnte, gab das Eis in dieser Bucht das
Schiff nicht frei.

Man erkennt auf der Karte, wie die
Expedition weiterging. Nach einem zwei-
ten, nicht endenwollenden Winter bei
gekirzter Ration, beschloB man im
Frihjahr 1853 die Reise zu FuB fortzu-
setzen, und so unglaublich es klingen
mag — es kam dann tatsachlich so; frei-
lich anders als man es zunéchst einmal
ins Auge gefaBt hatte. Als man nam-
lich im April fast soweit war, daB sich
verschiedene Gruppen mit verschiede-
nen Marschbefehlen auf den Weg ma-
chen sollten, kamen, génzlich' unerwar-
tet, menschliche Wesen Uber das Eis
aus dem Norden.

So unerwartet diese Begegnung fir die
Ménner von der ,lInvestigator” war, so
wenig war sie dies fir jene, die ausge-
zogen waren, die ,Investigator zu su-
chen. Sie kamen von den Schiffen, die
zu der Expedition von Osten her ge-
startet waren und hatten im vergange-
nen Herbst Nachrichten gefunden, die
von Mannern der ,lInvestigator® auf
Schlittenreisen nordwiérts, in verschlos-
senen Behéltern an markanten Punkien
von Melville Island hinterlassen worden
waren.

Nach den Erfahrungen, die die beiden
letztvergangenen Winter gebracht hat-
ten, in Anbetracht der zur Neige gehen-
den Vorrate und ohne Aussicht auf Be-
freiung aus dieser zugefrorenen Ein-
o6de, kam man zu dem schweren Ent-
schluB, die ,Investigator” zu verlassen
und sich den Schiffen ,Resolute* und
»Intrepid“ anzuschlieBen. Natiirlich war
man auf eine derartige Uberbelegung
der Schiffe nicht eingerichtet; doch das
wollte man gern ertragen fﬁrjjdie Aus-

sicht, im Spatsommer endlich nach Eng-
land zurickzukehren.

Diese Hoffnung war eine lllusion. In den
wenigen Septembertagen in denen das
Eis in Bewegung geriet, gelangte man
das kleine Stiick vorwarts, das in der
Karte zwischen den Punkten @ und @
liegt. Dann saB man abermals fest.
Inzwischen schrieb man 1854. Die
Krafte nahmen ab, es gab Tote und
viele Kranke. Um noch schlimmeres zu
verhiiten, gab Commodore Belcher, der
héchste Offizier aller an dieser Expe-
dition beteiligten Schiffe, schlieBlich
den Befehl, auch ,,Resolute” und , Intre-
pid“ aufzugeben und sich an Bord der
~North Star* & und einiger Hilfsfahr-
zeuge in deren Ndhe einzuschiffen. Erst
im Oktober 1854 waren die Manner, die
im Januar 1850 London verlassen hat-
ten, wieder in der Heimat. Auf Miert-
schings letzter Tagebuchseite steht:
»- - - Ich erhielt heute von der Admirali-
tat das zweite Schreiben mit der Bitte,
an einer neuen Polarexpedition teilzu-
nehmen . . . Obgleich diese Angebote
hochst vorteilhaft fiir mich waren, ant-
wortete ich mit einem nachdriicklichen
Nein. Lady Franklin versuchte mich zu
uberreden und verspricht mir Geld, doch
mein EntschluB steht fest: Solche Polar-
Reisen mache ich nie wieder."

Man wird den endlosen Mihen all jener
Expeditionen, die dort oben am Rande
des ewigen Eises bis zur &uBersten
Erschépfung gekdmpft haben, sicher nicht
gerecht, wenn man eine einzeine Reise
als eine besondere heraushebt. Wenn
wir trotzdem gerade den Weg der ,In-
vestigator” wenigstens andeutungsweise
nachzeichneten, so deshalb, weil ihre
Mannschaft es letzten Endes war, die
als erste ganz Amerika umrundete.

In dieser Formulierung liegen ganz be-
wuBt einige Einschrankungen verbor-
gen. ,Die erste Mannschaft“, das be-
sagt, daB es zu der Zeit noch keinem
Schiff gelungen war, Amerika zu um-
schiffen. Zudem erhebt sich die Frage,
ob Kapitdn Mc Clure wirklich der erste
war, der von einem durchgehenden
Wasserweg zwischen den Ozeanen im
Norden Amerikas wuBte. Vielleicht war
es Franklin')2 Und gebihrt wirklich
dem, der die letzte Liicke schloB — in
diesem Falle besser: der die letzte
Barriere offnete — hoheres Lob als all
denen, die den Weg bereiteten und de-
nen, die ihn schlieBlich vollenden hal-
fen? Eines war ohne das andere nicht
denkbar. Parry fand den Weg bis auf
den letzten Rest; und auf diesem Weg
kamen schlieBlich die anderen Schiffe,
die die Leute von der ,Investigator”

1) Mdglicherweise wuBte Franklin bereits von
dem in der Karte angedeuteten Weg, der
1903—06 von Amundsen befahren wurde.



aus ihrem Gefangnis befreiten — wenn
dieser Weg in die Freiheit auch ein
Uberaus mihevoller war und Mc Clure,
als es um die Entdeckerpramie ging,
behauptete, das sei nicht noétig gewe-
sen. Last not least kann die grandiose
Hartnackigkeit der Britischen Admiralitat
nicht genug bewundert werden, die
nach so vielen Fehlschlagen immer wie-
der neue Anldufe unternahm um das
ersehnte Ziel zu erreichen und schlieB-
lich fast Unmaogliches verlangte, ais es
um die Suche nach den Verschollenen
ging.

Franklin wurde nicht gefunden — ein
vereister Seeweg war entdeckt. War er
den Einsatz wert? Diese Frage wird
eigentlich in unseren Tagen erstmalig
wirklich aktuell; denn bisher stand es
fest, daB der nordwestliche Seeweg fir
die Schiffahrt wertlos sei. Das gilt in
gleicher Weise fiir den ein halbes Jahr-
hundert nach Mc Clure von Amundsen
gefundenen Weg. Amundsen brachte
als erster ein Schiff durch das Eis, die
nur 47 ts groBe Heringsschaluppe
»,Gjoa"; aber er brauchte ebenfalls drei
Jahre. Wo lag denn da eine Abklirzung?
Man braucht sehr viel weniger Zeit, um
die ganze Welt zu umschiffen!

Nun hat jeder von dem Supertanker
»Manhattan“ gelesen, der sich in die-
sem Herbst intensiv da oben zu schaf-
fen machte. Warum plétzlich? Was hat
sich geandert?

SRUOEE F SN

Man hat in Alaska Ol gefunden; das ist
das eine. GewiB hatte in friiheren Jahr-
hunderten kaum einer nach einer Nord-
westpassage gesucht, hatte es immer
so etwas wie einen Panamakanal ge-
geben. Fir einen kirzeren Weg nach
dem Fernen Osten wiirde auch heute
sich niemand mit dem Eis da oben her-
umschlagen; aber nun hat dieser Weg
eine ganzlich neue Bedeutung gewon-
nen. Und deshalb erprobt man, um wie-
viel wir heute mittels der modernen
Technik besser geristet sind fur der-
artige Aufgaben, als frihere Genera-
tionen es waren. Die ,Manhattan” wurde
1962 in den USA bei der Bethlehem
Steel Corp. gebaut und war mit 108 588
tdw bis heute das groBte Schiff der
amerikanischen Handelsflotte. Die An-
triebsleistung von 43000 WPS liegt
weit Uber dem, was selbst bei Tankern
mit doppelter Tonnage allgemein lib-
lich ist'). Dieses Schiff schien flir Ver-
suche das geeignete, wenn man es fit
machen konnte, den Kampf mit meter-
dickem Eis aufzunehmen. Diese Vor-
bereitungen waren betrachtlich. Vier
amerikanische Werften waren damit be-
schaftigt, die in mehrere Sektionen zer-
schnittene ,Manhattan” in einen Eis-
brechertanker zu verwandeln; ein Schiff
wie es bisher noch keines gegeben hat,
Er erhielt ein ganz neues Vorschiff,
einen Eisglrtel aus 7 cm dickem Stahl
um das ganze Schiff herum und Quer-
verstrebungen, die die enormen Eis-

pressungen aufzunehmen in der Lage
sind. Die Kosten fiir die Vorbereitung
dieser ersten Reise eines Schiffes, das
nicht mehr angstlich nach einer Rinne
offenen Wassers Ausschau halten muB,
sondern sich seinen Weg mit eigener
Kraft bahnen soll, wird mit 160 Millio-
nen Mark angegeben. Wir haben in den
Zeitungen gelesen, daB der erste Ver-
such gegliickt, die Nordwestpassage
bezwungen ist. Sogleich erheben sich
die gewagtesten Spekulationen hin-
sichtlich der kiinftigen Bedeutung des
neuen Seeweges, der im Welthandel
betrachtliche Akzentverschiebungen be-
wirken werde.

Doch ganz soweit ist man noch nicht
und solche Probleme sollen heute nicht
erortert werden. Viel eher fiihlen wir
uns verpflichtet festzustellen, daB es
auch mit dem Einsatz der starksten
Hilfsmittel moderner Technik kein Kin-
derspiel ist, die Hirde zu nehmen, um
die man jahrhundertelang gekampft hat.
Es war ein ungewdhnlich warmer Som-
mer, die Grenze des Polareises lag so-
weit nach Norden verschoben wie sel-
ten; und trotzdem blieb die ,Manhattan*
am 11. September (also in der glinstig-
sten Jahreszeit!) in der Mc Clure-StraBe
stecken und war genotigt, mit Eisbre-
cherhilfe umzukehren und den in die-
sem Jahre besseren Weg durch die
Prince of Wales-StraBe zu nehmen. Wie

') Vergl. Daten der Texaco-Tanker Seite 4.
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Vier verschiedene Werften riisteten die in
5 Sektionen zerschnittene ,Manhattan“ aus.
Die konstruktiven Besonderheiten sind auf
den Abbildungen zu erkennen.

Schon Nansens ,Fram“ war im Prinzip &hnlich gebaut, jedoch aus
Holz. Diese Skizze des Verfassers entstand 1959 an Bord der ,Fram*.

%&

wiirde dieses Experiment zu einer an-
deren Jahreszeit verlaufen sein? Wie
bewahrte sich Uberhaupt das Schiff bei
dieser Aufgabe, flr die es urspringlich
keineswegs gebaut worden war? Nun,
es war zwar das beste Schiff, das sich
z. Z. finden lieB; aber als ideal erwies
es sich noch keineswegs. ,, The New
York Times" schreibt, daB, wéahrend
die ,Manhattan" Leistungen gezeigt
hatte, die selbst die ernstesten Skep-
tiker stark beeindruckten, doch eben-
falls auffallende Schwachen zutage ge-
treten waren. Die Maschinenkraft reicht
noch lange nicht aus. 3—6 Knoten war
alles, was bei 85prozentiger Leistung
im Eis erreicht wurde. Dabei gab es
Hindernisse, die, obwohl sie viel harm-
loser aussahen als andere, mihelos
gebrochene, das Schiff ganz unerwartet
zum Stoppen brachten. Es handelte sich
dabei um sehr altes Eis, das aus pola-



Die Bilder sprechen fiir sich. Sehr einladend
ist diese Gegend nicht! (Fotos Robok UPI)

ren Regionen sidwarts getrieben war.
Mit zunehmendem Alter verliert es an
Salzgehalt und wird immer harter. Bei
Fahrt achteraus zeigte sich, daB die
Maschinenkraft (halbe Vorwaértsleistung)
unzureichend war, daB indessen die
Achillesferse jedes Eisbrechers, der
Propeller, auch Schiffe dieser GroBen-
ordnung zwingen konnte, wie einst Mc
Clure und andere, im Eis zu Uberwin-
tern.

DaB in einem solchen Fall die Besat-
zung heute mit einem abwechlungs-
reicheren und gefahrloseren Leben
rechnen diirfte, ist natiirlich ein Trost.
Wenn die 51000 Eier, die 5000 Liter
Milch usw., die die ,Manhattan“ schon
auf ihrer ersten Reise mit hatte, ver-
braucht, die hundert Filme durchge-
spielt sind, bringen Hubschrauber eben
neue!

Ob und in welchem MaBe das Experi-
ment exakte Unterlagen gebracht hat,
aufgrund derer man groBe Plane schmie-
den kann fiir eine eventuell ganz neu
zu konzipierende Eismeerflotte aus gro-
Ben, sehr starken Schiffen, aBt sich in
diesem Augenblick noch nicht Uberse-
hen. Alternativiosungen, das Alaskadl
fortzuschaffen, waren Pipelines oder der
Schiffahrtsweg um Alaska herum zur
Pazifikkliste der USA.

Eine 1300 km lange Pipeline durch
Alaska stidwérts nach einem eisfreien
Hafen wird bereits projektiert und soll
rund eine Milliarde Dollar kosten. Von
hier aus lieBe sich die US-Westkiste,
Hawaii und der ferne Osten gut versor-
gen; aber wie gelangt das Ol in das
Industriegebiet im Osten der USA und
weiter? Auf kleinen Tankern durch den

Panamakanal, auf groBen um Kap Horn?
Durch transkontinentale Pipelines? Die
Kosten waren unvorstellbar hoch, und
die Offnung des vereisten Seeweges
wirklich die wiinschenswerteste Lésung.
Aber ob das gelingt?

So ist die alte Frage nach dem wahren
Wert der Nordwestpassage bis heute
nicht entschieden. W. Claviez
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Diese Karte zeig! angendhert die Kurse der wichtigsten Erkundungsreisen auf der jahr-
hundertelangen Suche nach einer nordwestlichen Durchfahrt.

Die verschiedenen Reisen sind unterschiedlich gekennzeichnet und datiert.
WH bedeutet

Die dick ausgezogenen Kiistenlinien waren seit diesem Zeilpunkt Anhaltspunkte fiir die
nachfolgenden Forscher.

~Winter Harbour”, den westlichsten Punkt, den Parry 1820 erreichte.

Die Zahlen 1-5 bezeichnen die Stationen jener Mannschaft, die als erste den gesamten
amerikanischen Kontinent umrundete. Auf diese Reise wird im Text ndher eingegangen. Es
bedeuten:

(1) .Investigator” eingefroren Sept. 1850—Aug. 1851;

a, b, ¢ zu FuB mit Schlitten und Zelt vom ersten Winlerquartier aus im Frithjahr 1851.
@
(3) Nach FuBmarsch iiber das Eis den Mannschaften von ,Resolute* und wIntrepid“ angeschlossen.

@

.Investigator* in der Bay of Mercy eingelroren Sept. 1851; Schilf aufgegeben April 1853.

~Resolute” und .Intrepid" 1854 aufgegeben.

G) Crew der .Investigator* an Bord der Fregatte ,North Star” nach abermaligem Marsch iiber
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Der neue Wert der D-Mark

Nach der Aufwertung der D-Mark um 9,3 Prozent hat die Deutsche Bundesbank
die offiziellen Paritaten der auslandischen Wahrung zur D-Mark festgesetzt. Fiir
die an den Schaltern der Geld- und Kreditinstitute zu zahlenden Kurse bilden die
Paritaten der folgenden Tabelle nur die Grundlage.

Belgien 100 Birs
Danemark 100 Dkr
Frankreich 100 FF
GroBbritannien 1 Pfund
Italien 1000 Lit
Kanada 1 Kan. Dollar
Niederlande 100 Hfl
Norwegen 100 Nkr
Osterreich 100 S
Portugal 100 Esc
Schweden 100 Skr
Schweiz 100 Sfr
Spanien 100 Ptas
USA 1 US-Dollar

= 7.3200
48,8000
= 65,8962
- 8,7840
= 5,8560
= 3,3855
- 101,1050
= 51,2400
- 14,0769
- 12,7304
- 70,7491
= 83,6988
- 5,2286
- 3,6600

DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM
DM

(bisher 8,000 DM)
(53,3333)

(seit 10. 8. 72,0177)
(9,60)

(6,40)

(3,70)

(110,4972)

(56,000)

(15,3846)
(13,9130)
(77,3214)
(91,4742)

(5,7143)

(4,000)

Das Wahrungssystem der westlichen
Welt basiert zwar grundsatzlich auf
festen Wechselkursen, doch sind in der
Nachkriegszeit zahlreiche Paritaten kor-
rigiert worden. Meist handelte es sich
um Abwertungen. Seltener dagegen wa-
ren Aufwertungen. Schon kurz nach
dem Krieg wurden einige wenige Wah-
rungen aufgewertet (Kanada, Schwe-
den). Am bekanntesten sind jedoch die
Aufwertungen der D-Mark und des hol-

landischen Guldens im Marz 1961 sowie

die jlingste D-Mark-Aufwertung ab
27. Oktober 1969.
Bei dieser |letzten Paritatsanderung

wurde der Dollar-Gegenwert der D-Mark
von 0,25 US-$ auf 0,273224 US-$, also
um 9,2896 % erhoht; der Goldwert der
D-Mark stieg entsprechend von 0,222168
auf 0,242806 Gramm Feingold. Dies be-
deutet, daB man fiir 400 DM nach der
neuen Paritat nicht mehr nur 100 $, son-

dern 109,2986 § erhadlt bzw. bezahlen
muB. Umgekehrt ist der Wert des Gol-
des, des Dollars und aller anderen Wéh-
rungen, ausgedrickt in DM, gesunken.
Der Dollar ist statt 4,00 DM nur noch
3,66 DM wert, also 8,5% weniger als
zZuvor.

Durch die Aufwertung sollen deutsche
Lieferungen an das Ausland verteuert,
auslandische Produkte fur deutsche Im-
porteure verbilligt werden. Auf diese
Weise hoffen Regierung und Bundes-
bank, das Warenangebot im Inland zu
erhdhen und so den Preisauftrieb zu
dampfen.

Vorteile bietet die Aufwertung denen,
die auslandische Wahrung kaufen, also
vor allem Importeuren und Auslandsrei-
senden. Nachteile dagegen erleidet, wer
auslandische Wahrung in D-Mark um-
tauscht, also deutsche Exporteure, aus-
landische Touristen, Inhaber auf Fremd-
wahrungen lautender Wertpapiere und
auslandische Schuldner, die Zinsen und
Tilgung in DM zahlen miissen. Bei der
Deutschen Bundesbank entsteht ein
Buchverlust: Ausléndische Devisen, die
sie zum hoheren Kurs angekauft hat,
muB sie nun in ihrer Bilanz mit dem
neuen, niedrigeren Kurs bewerten.

Nachentrichtung von Beitragen fiir freiwillig Versicherte
in der gesetzlichen Rentenversicherung

Freiwillig Versicherte in der gesetzlichen
Rentenversicherung konnen Beitrage
fur 1967 nur noch bis 31. Dezember
1969 nachentrichten. Beitrage fiir 1968
konnen auch noch im Jahre 1970 und

MIT 18% UBER DEN RENTENBERG

Beitrage fuir 1969 noch in den Jahren
1970 und 1971 nachentrichtet werden.
Da der Beitragssatz zur gesetzlichen
Rentenversicherung von 16 Prozent im
Jahre 1969 auf 17 Prozent im Jahre 1970
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erhoht wird, empfiehlt es sich flr frei-
willig Versicherte, die den Nachentrich-
tungszeitraum ausschopfen wollen, also
zum Beispiel Beitrage fiir 1968 erst im
Jahre 1970 zu leisten beabsichtigen,

diese Beitrage schon bis zum 31. De-
zember 1969 zu entrichten. Im Finanz-
anderungsgesetz 1967 heiBt es, daB

bei einer Anderung des Beitragssatzes
die Beitrage in den neuen Beitragsklas-
sen zu entrichten sind, wenn sie nach
dem Zeitpunkt der Anderung fiir die
Zeit vorher entrichtet werden oder fiir
die Zeit nachher gelten sollen. Das be-
deutet, daB ein freiwillig Versicherter
zur Deckung von Beitragsliicken aus

Ab Januar hoherer Beitrag zur
Rentenversicherung

Weil die Beitragsbemessungsgrenze
auf 1800 DM und der Beitrag von 16
auf 17 Prozent steigen werden, wird
der Hochstbeitrag zur Rentenversiche-
rung vom 1. Januar 1970 an 306 DM
(statt bisher 272 DM) betragen.




den Jahren 1968 und 1969 beim Kauf
von Beitragsmarken im Jahre 1970 nur
noch Beitrdge nach dem fur 1970 fest-
gesetzten erhéhten Beitragssatz von
17 Prozent entrichten kann, also eine
finanzielle Mehrbelastung auf sich neh-
men muB. AuBerdem kdnnen freiwillige
Beitrage, die nach Eintritt der Berufsun-
fahigkeit, der Erwerbsunféhigkeit oder
des Todes fiir Zeiten vorher entrichtet
werden, nicht auf eine Rente wegen Be-
rufs- oder Erwerbsunfahigkeit, sondern
nur auf das Altersruhegeld und auf Hin-
terbliebenenrenten angerechnet werden.
Die Fristen fir die Nachentrichtung von
Héherversicherungsbeitragen sind die
gleichen wie fiir die Nachentrichtung
von freiwilligen Beitrdgen. Das bedeu-

tet, daB bis Ende 1969 noch Nachent-
richtungen fir die Jahre 1967 und 1968
durch Verwendung von Hoherversiche-
rungsmarken mit Monatsbeitragen zwi-
schen 16 und 272 DM vorgenommen
werden kdnnen.

Hohere Renten zum Jahreswechsel

Da die mit dem 12. Rentenanpassungs-
gesetz verbundenen Umrechnungen
schon Ende Oktober abgeschliossen
werden konnten, werden die etwa acht
Millionen Rentenempfanger der Renten-
versicherung der Arbeiter und Ange-
stellten bereits zum Jahreswechse! die
um rund 6,35 Prozent steigenden Ren-
ten erhalten.

Kiindigungsschutz durch Gesetz verbessert

Seit dem 1. September geiten fiir die
Arbeitnehmer der Bundesrepublik neue
gesetzliche  Kiindigungsfristen.  Die
neuen Bestimmungen stehen in dem
auch andere arbeitsrechtliche Vorschrif-
ten andernden Ersten Arbeitsbereini-
gungsgesetz, das der Bundestag noch
vor AbschluB der funften Legislaturpe-
riode verabschiedet hat.

Die wichtigsten Anderungen im einzel-
nen:

1. Das Gesetz dndert die Vorausset-
zungen fiur die Moglichkeit der In-
anspruchnahme des KSchG in 2
Punkten.

a) Wahrend ein Arbeitnehmer bis-
her das 20. Lebensjahr vollen-
det haben muBte, geniigt in Zu-
kunft die Voliendung des 18. Le-
bensjahres.

b) Wahrend bisher der Arbeitneh-
mer ohne Unterbrechung langer
als 6 Monate tatsachlich im Be-
trieb oder Unternehmen beschéf-
tigt sein muBte, geniigt in Zu-
kunft der rechtliche Bestand des
Arbeitsverhéltnisses fiir diesen
Zeitraum.

2. Das Gesetz sieht unter bestimmten
Voraussetzungen eine Neuregelung
fur die Anderungskiindigung vor,
die bisher generell wie eine nor-
male Kindigung behandelt wurde,
wenn der Arbeitnehmer nicht be-
reit war, nach Ablauf der Kiindi-
gungsfrist zu den geénderten Be-
dingungen zu arbeiten.

Nunmehr kann der Arbeitnehmer
das Angebot des Arbeitgebers
unter dem Vorbehalt annehmen,
daB die Anderung der Arbeitsbe-
dingungen sozial gerechtfertigt ist

und damit unter Beibehaltung sei-
nes Arbeitsplatzes die Gerichtsent-
scheidung abwarten. Er hat diesen
Vorbehalt dem Arbeitgeber gegen-
Uber innerhalb der Kiindigungsfrist,
spatestens jedoch innerhalb von
3 Wochen nach Zugang der Kindi-
gung zu erklaren. Diese Bestim-
mung entspricht einem wirklichen
sozialen Bediirfnis der Praxis.

Nach bisherigem Recht konnte der
Arbeitnehmer zwar die Berechti-
gung der ausgesprochenen Ande-
rungskiindigung gerichtlich Gber-
priifen lassen.

Wurde jedoch die Anderungskiindi-
gung fiir sozial gerechtfertigt ange-
sehen, verlor der Arbeitnehmer
nicht nur seinen ProzeB, sondern
auch noch seine Arbeitsstelle. Das
hat in vielen Fallen dazu geflhrt,
daB der Arbeitnehmer, um seinen
Arbeitsplatz zu erhalten, die Ande-
rungskiindigung oft auch dann in
Kauf genommen hat, wenn eine ge-
richtliche Uberpriifung zur Feststel-
lung einer sozial ungerechtfertigten
Kiindigung gefiihrt hatte.

Nicht nur Aaltere Arbeitnehmer
scheuten dieses Risiko, sondern
auch Arbeitnehmer in Gegenden, in
denen in der naheren Umgebung
keine fir den Arbeitnehmer geeig-
neten Arbeitsplatze vorhanden wa-
ren.

3. Als ein Mittel zum Schutze der
alteren Arbeitnehmer sieht das Ge-
setz die Moglichkeit vor, die Hohe
der Abfindung im Kindigungs-
schutzprozeB bei langerer Betriebs-
zugehorigkeit anzuheben. Wenn der
Arbeitnehmer das 50. Lebensjahr

vollendet und das Arbeitsverhalt-
nis 15 Jahre bestanden hat, ist
vom Gericht ein Betrag bis zu 15
Monatsverdiensten, hat der Arbeit-
nehmer das 55. Lebensjahr voli-
endet und das Arbeitsverhéitnis
20 Jahre bestanden, ist ein Betrag
bis zu 18 Monatsverdiensten fest-
zusetzen. Eine erhdhte Abfindung,
also Uber 12 Monatsgehalter hin-
aus, ist dann nicht zu gewahren,
wenn zum Zeitpunkt der Auflésung
des Arbeitsverhaltnisses durch das
Gericht der Arbeitnehmer die Vor-
aussetzungen fiir die Gewahrung
von Altersruhegeld erfillt hat.

. Aufgehoben wurde im Kindigungs-

schutzgesetz die Bestimmung ( § 11
Abs. 2), die bisher verbot, eine frist-
lose Kindigung im Zweifel in eine
Kiindigung umzudeuten.

. Soweit es das Kiundigungsrecht be-

trifft, bringt das Gesetz fir alle
Arbeitnehmer einheitliche Vorschrif-
ten im Birgerlichen Gesetzbuch.
Fur alle Angestellten gilt grundsatz-
lich eine Kiindigungsfrist von 6 Wo-
chen zum Quartal. Eine kurzere
Kiindigungsfrist kann im Einzelar-
beitsvertrag nur vereinbart werden,
wenn sie einen Monat nicht unter-
schreitet und fiir den SchiuB eines
Kalendermonats erfolgt. Bestehen
bleiben daneben die langeren Kiin-
digungsfristen fir Angestelite nach
dem Gesetz von 1926.

Fir altere Arbeiter mit langerer Be-
triebszugehorigkeit sind insbeson-
dere durch den AusschuB fiir Ar-
beit erheblich langere Kindigungs-
fristen in das Gesetz eingefiihrt
worden. Sie betragen fiir jeden Ar-
beiter zunachst 2 Wochen. Hat das
Arbeitsverhaltnis in demselben Be-
trieb oder Unternehmen 5 Jahre
bestanden, so erhoht sich die Kiin-
digungsfrist auf einen Monat zum
Monatsende, hat es 10 Jahre be-
standen, auf 2 Monate zum Monats-
ende und nach 20 Jahren auf 3 Mo-
nate zum Ende eines Quartals. Bei
der Berechnung der Beschifti-
gungsdauer werden nur Zeiten be-
ricksichtigt, die nach Vollendung
des 35. Lebensjahres liegen.

.. Sowohl fir Angestellte als auch fir

Arbeiter kébnnen durch Tarifvertrag
kiirzere Kindigungsfristen als im
Gesetz vorgesehen, vereinbart wer-
den. Im Geltungsbereich eines der-
artigen Tarifvertrages gelten die
verkiirzten Kindigungsfristen auch
fir nicht tarifgebundene Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer, wenn sie

27



entsprechende Vereinbarungen tref-
fen.

7. Abgesehen davon kénnen einzel-
vertraglich sowoh! fiir Arbeiter als
auch fiir Angestellte nur noch fiir
Aushilfsbeschéftigungen kiirzere
Kiindigungsfristen vereinbart wer-
den, vorausgesetzt, das Arbeitsver-
héltnis wird nicht Gber die Zeit von
3 Monaten hinaus fortgesetzt.

8. Fiur die tarifpolitische Praxis ist
wichtig zu wissen, daB3 im Zeitpunkt
des Inkrafttretens dieses Gesetzes
bestehende tarifliche Bestimmun-
gen, die klirzere als die nunmehr
geltenden Fristen vorsehen, beste-
hen bleiben mit Ausnahme von
Kiindigungsfristen fiir Arbeiter, de-
ren Arbeitsverhéltnis nach Vollen-
dung des 35. Lebensjahres 5 Jahre
und lénger bestanden hat. Wenn
fir derartige Arbeitsverhaltnisse
also kirzere Kiindigungsfristen als
vom Gesetzgeber vorgesehen sind,
in Tarifvertragen vereinbart werden
sollen, bedarf es neuer tariflicher
Absprachen.

9. Die Vorschriften iber die Kindi-
gung aus wichtigem Grund wurden
prézisiert und vereinheitlicht. Der
neue Gesetzestext gibt jetzt Grund-
sétze wieder, die zum Teil aber bis-
her schon Gegenstand der Recht-
sprechung waren. Ein zur auBer-
ordentlichen Kiindigung berechti-
gender wichtiger Grund liegt vor,
wenn Tatsachen gegeben sind, auf-

grund derer dem Kiindigenden
unter Beriicksichtigung atler Um-
stédnde des Einzelfalles und unter
Abwidgung der Interessen beider
Vertragsteile die Fortsetzung des
Dienstverhéltnisses bis zum Ablauf
der Kiindigungsfrist oder bis zu der
vereinbarten Beendigung des
Dienstverhéltnisses nicht zugemu-
tet werden kann. Es entfallen also
alle in einer Reihe von ‘Vorschrif-
ten aufgefiihrten gesetzlichen Ein-
zeltatbestande, die zu einer auBer-
ordentlichen Kiindigung berechtigt
haben, insbesondere § 123 GewO.
Der Kiindigende kann die Kiindi-
gung nur innerhalb einer Frist von
2 Wochen aussprechen, wobei die
Frist von dem Zeitpunkt an zu rech-
nen ist, in dem der Kiindigungsbe-
rechtigte von den fur die Kiindi-
gung maBgebenden Tatsachen
Kenntnis erlangt hat. Auf Verlan-
gen muB der Arbeitgeber oder Ar-
beitnehmer dem anderen Teil den
Kindigungsgrund unverziiglich mit-
teilen.

10. Auch das Arbeitsgerichtsgesetz
wurde in einigen Punkten geandert.
So ist die fiir die Rechtsbeschwerde
sowohl flir die Einlegung als auch
die Begriindung sehr kurze Frist
von insgesamt 2 Wochen verdop-
pelt worden, wobei die Einlegung
binnen einer Notfrist von 2 Wochen
erfolgen muB und fir die Begriin-
dung weitere 2 Wochen zur Verfii-
gung stehen.

Vertragen sich
Normung und Entwicklung?

Alle, die mit Normung zu tun haben,
begegnen oft dem Argument, daB die
Normung die Entwicklung hemme. Auf
den ersten Blick scheinen die beiden
Worte Normung und Entwicklung tat-
séchlich unvereinbar zu sein. Das erste
scheint einen statischen Zustand anzu-
zeigen, wahrend das zweite mehr Dy-
namik représentiert. So ist es nicht ver-
wunderlich, daB die erwadhnte Ansicht
sehr verbreitet ist.

Es ist jedoch ebenso unbestritten, daB
die Anwendung von Normen zu einem
der méchtigsten Faktoren fir die Stei-
gerung der Entwicklungsleistung wer-
den kann, daB die Normung die Ent-
wicklung férdert. Hier haben wir es mit
einem scheinbaren Widerspruch zu tun,
der sich aber sofort aufiést, wenn man
unter Normung etwas Dynamisches und
nichts Statisches versteht.
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Zielsetzung

Die Normung sollte immer gezielt ange-
wendet werden. Das kann sich z. B. auf
die Austauschbarkeit, die Sortenvermin-
derung, das Erarbeiten von Inspektions-
grundlagen oder vieles andere bzw.
Kombinationen mehrerer dieser Fakto-
ren beziehen.

Um wirklich leistungsfdhig zu sein, muB
sich die Normung durch laufende Prii-
fungen vergewissern, daB die Pline
realisiert wurden, daB die Qualitat in
Ordnung ist, daB der Zweck erreicht
werden kann, daB die Sorten vermindert
wurden und daB die Lagerhaltung klei-
ner geworden ist.

Diese laufenden Priifungen sind es, die
nach dem Einfiihren der Normen die
Voraussetzungen fiir einen dynamischen
Zustand schaffen. Es ist selbstverstind-
lich, daf3 .zwischen denen, die die Vor-

teile der Benutzung der Normen genie-
Ben, und denen, die fiir die Aufstellung
der Normen verantwortlich sind, ein
enger und guter Kontakt bestehen muB.
Allgemein kann gesagt werden, daB mit
der Zeit alle Erzeugnisse — auch ohne
Normung — verbessert werden.

Das ist z.B. die Folge einer spora-
dischen oder =zufdlligen Entwicklung
oder des Drucks der Konkurrenz. Das
Hauptmerkmal dabei ist die Unregelma-
Bigkeit.

Hat man sich erst einmal — gleichgliltig,
aus welchen Griinden — entschieden zu
normen, so ist die daraus resultierende
Qualitat schon zu Anfang normalerweise
besser als irgendeine andere, die zu
der Zeit verwendet wird.

Das kommt daher, daB beim Aufstelien
einer Norm stets die Tendenz vor-
herrscht, die besten von verschiedenen
Méglichkeiten zu erfassen, dagegen die
noch vorhandenen schlechten auszumer-
zen. Somit wird das Argument, daB
Normung die Entwicklung hemmt, wider-
legt.

Vorbedingungen fiir kontinuierliche kauf-
mannische Uberlegungen und den Ver-
kauf sind, daB das Erzeugnis fiir eine be-
stimmte Zeit in seiner Qualitat in den
Normen festgelegt ist — das ist der sta-
tische Punkt der Normung.

Das wesentliche Merkmal dieser Periode
ist ein konstanter ZufluB von Informa-
tionen, der sich auf eine bekannte und
feststehende Qualitat bezieht.

Mit Hilfe der Norm ist eine Qualitéts-
kontrolle leicht und exakt durchfiihrbar.
Das Ergebnis sind Erzeugnisse von
einer Gleichheit, die wiederum als
Grundlage fiir weitere Bearbeitungsin-
formationen dienen kann.

Der dynamische Gesichtspunkt ergibt
sich, wenn man die Norm unter dem
Blickwinkel des stédndigen Zuflusses
von Informationen betrachtet, die die
Méglichkeiten fiir eine Verbesserung
aufzeigen. Obwohl es Fille gibt, die
eine sofortige Anderung erfordern, ist
es normalerweise nicht ratsam, Normen
zu héufig zu andern. Wenn eine Norm
erst einmal eingefiihrt ist, solite man —
nachdem sich eine Anzahl von Ande-
rungen angesammelt hat — einen giin-
stigen Zeitpunkt abwarten, um die Norm
entsprechend neu herauszugeben.

Es ist nicht abzustreiten, daB die Nor-
mung statische Perioden mit sich bringt:
diese miissen aber dazu genutzt wer-
den, rationelle Entwicklungsdaten zu
sammeln. Wenn man in dieser Weise
verfahrt, kann die Normung ein schnel-
les und verfeinertes Werkzeug der Ent-
wicklung sein. Howoldt



Das Lohnfortzahlungsgesetz

Das ,Lohnfortzahlungsgesetz®, durch
das die Gleichstellung der Arbeiter mit
den Angestellten im Krankheitsfall voll-
zogen wird, bringt zugleich eine Reihe
von gesetzlichen Regelungen, die unbe-
dingt zu beachten sind.

Mit dem gleichen Gesetz wurde es not-
wendig, auch die Reichsversicherungs-
ordnung in einigen wesentlichen Teilen
zu andern.

Vom 1. Januar 1970 an haben auch alle
Arbeiter und die zur Ausbildung fiir
einen gewerblichen Beruf Beschaftigten
bei Arbeitsunfahigkeit infolge Krankheit
sowie bei Gewahrung einer Kur einen
unabdingbaren Anspruch auf Fortzah-
lung des Arbeitsentgelts gegen ihren
Arbeitgeber bis zur Dauer von sechs
Wochen. Das entspricht der fiir die An-
gestellten geltenden Regelung.

Fiir das Bestehen des Lohnfortzah-
lungsanspruches ist es gleichgiiltig,
welche Ursache die unverschul-
dete Arbeitsunfahigkeit hat. Das giit
also auch fiir einen Arbeits- oder
Wegeunfall. Eine wiederholte Arbeitsun-
fahigkeit infolge derselben Krankheit
innerhalb von 12 Monaten begriindet
den Anspruch auf Lohnfortzahlung nur
einmal; es sei denn, daB zwischen den
einzelnen Erkrankungen mehr als 6 Mo-
nate volle Arbeitsféhigkeit vorliegt. In
diesem Fall ist wieder der volle An-
spruch gegeben.

Wer keinen Anspruch auf Lohnfortzah-
lung hat, erhélt wie bisher Krankengeld
von der Krankenkasse.

Nach § 2 des Gesetzes ist der Betrag
des Arbeitsentgelts fortzuzahlen, der zu
zahlen gewesen wire, wenn keine Ar-
beitsunfahigkeit bestanden hétte. Erhalt
der Arbeiter Akkordlohn oder eine son-
stige auf das Ergebnis der Arbeit abge-
stellte Vergiitung, so ist der von ihm in
der fiir ihn maBgebenden regelméaBigen
Arbeitszeit erzielbare Durchschnittsver-
dienst weiterzugewahren. Auslésungen,
Fahrgeld, Schmutzzulagen und &hn-
liche Leistungen sind bei der Berech-
nung des fortzuzahlenden Arbeitsent-
geltes ausgenommen, soweit keine ent-
sprechenden Aufwendungen entstehen.

Eine ganz besondere Beachtung sollte
jeder Arbeiter dem § 3 des Gesetzes
widmen! '

Danach ist er verpflichtet:

a) dem Arbeitgeber die Arbeitsunfahig-
keit und deren voraussichtliche
Dauer unverziglich, d.h. ohne

schuldhaftes Verzégern, anzuzeigen
und

b) vor Ablauf des 3. Kalendertages nach
Beginn der Arbeitsunfahigkeit eine
arztliche Bescheinigung uber die Ar-
beitsunfahigkeit sowie deren vor-
aussichtliche Dauer nachzureichen.
Dauert die Arbeitsunfahigkeit langer
als in dieser Bescheinigung angege-
ben, dann muB dem Arbeitgeber
eine neue Bescheinigung vorgelegt
werden.

Bei einer Erkrankung mit Arbeitsunfa-
higkeit im Ausland ist diese und ihre
voraussichtliche Dauer auch der Kran-
kenkasse unverziiglich anzuzeigen.

Wurde die Arbeitsunféhigkeit durch
einen Dritten verschuldet (z.B. bei
einem Verkehrsunfall), so muB dies dem
Arbeitgeber unverziiglich mitgeteilt wer-
den wegen eines evtl. bestehenden
Schadensersatzanspruches.

Hierzu folgender wichtiger Hinweis:

Nach § 5 des Gesetzes ist der Arbeit-
geber berechtigt, die Fortzahlung des
Arbeitsentgelts zu verweigern, solange
der Arbeiter den ihm obliegenden Ver-
pflichtungen nicht nachkommt!

Vom 1. August 1969 an sind neue Jah-
resarbeitsverdienst- und Beitragsbemes-
sungsgrenzen festgesetzt worden, und
zwar:

Vom 1. 8. 1969 auf jahrlich 11 880,— DM
{monattich 990,— DM) und ab 1. 1. 1970
auf jahrlich 14400,— DM (monatlich
1200,— DM). Das bedeutet flir den Ar-
beiter, sofern sein Monatsiohn 990,— DM
erreicht oder iiberschreitet, bei 11%
Krankenkassenbeitrag die Halfte von
108,90 DM, also 54,45 DM. Es erhdht
dadurch aber auch im Krankheitsfall
das Krankengeld um 10 %.

Ab 1. Januar 1970 sieht es dann an-
ders aus!

Der Beitragssatz wird fur die gewerb-
lichen Arbeiter nicht mehr 11°%,, son-
dern nach den veranderten Verhéltnis-
sen voraussichtlich etwa 8,4% betra-
gen. Das gilt aber nur, solange die Aus-
gaben der Krankenkasse die Einnah-
men nicht Ubersteigen!

Das bedeutet fiir den Arbeiter, sofern
sein Monatslohn 1200,— DM erreicht
oder iiberschreitet, bei 8% Kranken-
kassenbeitrag die Halfte von 96,— DM,
also 48,— DM. Soweit der Verdienst
unter 1200,— DM liegt, verringert sich
natlrlich der Beitragsbetrag entspre-
chend. Das Krankengeld wird dann bis

zur Verdienstgrenze von 1200,— DM
nach dem tatsachlichem Verdienst be-
rechnet.

Fir Angestellte sind diese Verdienst-
grenzen, bis 31. 12. 1969 990,— DM und
ab 1. 1. 1970 1200,—~ DM zugleich die
Grenzen flr die Versicherungspflicht.

Eine wesentliche Anderung bedeutet
auch die Ablésung der Rezeptgebiihr
durch eine Kostenbeteiligung bei der
Abnahme von Arznei-, Verband- und
Heilmittel. Statt der bisherigen Gebiihr
von 1,— DM je Rezept sind vom 1. Ja-
nuar 1970 an 20 %o der Kosten — héch-
stens jedoch 2,50 DM je Rezeptblatt —
an die abgebende Stelle zu zahlen. Von
der Zahlung befreit sind Rentner, Ren-
tenbewerber, Schwerbeschéddigte, an-
spruchberechtigte Kinder und Ver-
sicherte, die Krankengeld, Hausgeld,
Verletztengeld oder Ubergangsgeld er-
halten. Etwas ganz Neues ist die Zah-
lung einer Vergiitung, wenn keine arzt-
liche Behandlung in Anspruch genom-
men wurde.

»Der Versicherte erhalt fiir jedes Kalen-
dervierteljahr, in dem er mindestens
60 Kalendertage versichert war und in
dem er keinen Krankenschein fiir arzt-
liche Behandlung gel6st und keine Kran-
kenhauspflege in Anspruch genommen
hat und in dem keine Kosten fiir seine
arztliche Behandlung erstattet oder ab-
gegolten wurden, 10,— DM, jedoch hdch-

Das betriebliche Vorschlagswe-
sen ist eine gewinnbringende
Sache!
investieren auch Sie —

lhre Ideen!

stens 30,— DM fiir ein Kalenderjahr. Der
Betrag wird von der Kasse gewéhrt, der
der Versicherte in dem Kalenderviertel-
jahr zuletzt angehoért hat*.

Das gilt entsprechend auch fiir den
Ehegatten und sonstige Angehdérige des
Versicherten, fir die nach der Satzung
Familienkrankenpflege beansprucht wer-
den kann, nicht jedoch fiir die an-
spruchsberechtigten Kinder.

Ist die Arbeitsunfahigkeit vor dem 1. Ja-
nuar 1970 eingetreten, verbleibt es bei
der Zahlung des Krankengeldes bzw.
des Hausgeldes durch die Kranken-
kasse und des Krankengeldzuschusses
durch den Arbeitgeber, soweit hierauf
ein Anspruch besteht.

Richter
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Segelschiff und Technik

(m

Von Wolfram Claviez

Ein nicht auf praktischen Erfahrungen,
sondern auf Ergebnissen der Aero-
dynamischen Versuchsanstalt zu Géttin-
gen basierender Versuch machte 1925
von sich reden. Es war das Experiment,
ein bereits lange bekanntes, aber bis-
lang noch nicht genutztes physikalisches
Phénomen technisch zu realisieren, den
Magnus-Effekt. Zwei Rotoren von 2,80 m
Durchmesser und 15,60 m Héhe soll-
ten bei einer Umdrehungszahl von
maximal 120/min ein eigens dafiir aus
einer Schonerbrigg umgebautes Ver-
suchsschiff von ca. 46 m Lange antrei-
ben. Dieses ,Flettner-Rotorschifi* stellte
sozusagen einen Segler dar, der mit
Hilfe eines relativ kleinen, technisch
sinnvollen Kraftaufwandes die Vortriebs-
kraft des Windes lber die bei Seglern
der ublichen Bauart wirkende hinaus
steigern sollte. Es ergaben sich Ver-
suchswerte, die zu einigen Erwartungen
berechtigten, doch blieb eine tatsach-
liche praktische Verbesserung aus, und
nachdem 1926—27 in Bremen auch ein
zweites Rotorschiff mit 3 noch gréBe-
ren Rotoren gebaut und mit unbefrie-
digendem Resultat erprobt worden war,

Prinzip des Magnus-Effekis.
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geriet die ganze Sache bald in Verges-
senheit. Die Griinde flir das Scheitern
waren u. a. darin zu suchen, daB das
glinstigste Verhdltnis u/v (Umfangs-
geschwindigkeit zu Windgeschwindig-
keit) nur bei schwachen Winden erziel-
bar war, wo die Schiffsgeschwindigkeit
ohnehin uninteressant war und die
Hilfsmaschine filir den Propellerantrieb
eingesetzt werden muBte. Bei Wind-
starken uber 4 gab es indessen kei-
nerlei Vorteile gegeniiber dem klassi-
schen Segelschiff und der technische
Aufwand wurde sinnlos. Die Anfallig-
keit fiir technische Stérungen machten
diese Schiffe dabei um vieles abhén-
giger. Ferner war der tote Winkel —
die Schiffe konnten zwar etwas hoher
an den Wind gehen, dafiir aber nicht
vor dem Wind segeln — insgesamt gré-
Ber als bei normalen Seglern. Eine
Hilfsmaschine war unerlaBlich, minde-
stens 25 PS muBten sténdig allein fur
die Drehung der Rotoren aufgebracht
werden. Die Schiffahrt wollte nichts von
den Rotorseglern wissen.

Vierzig Jahre danach, vor genau zwei
Jahren, wurde vor der Schiffbautechni-
schen Gesellschaft die Frage erortert,
ob und unter welchen Gegebenheiten
auch heute noch — oder genauer ge-
sagt heute wieder — eine von neuem
auflebende Segelschiffahrt erfolgver-
sprechend sein kdénnte. Wir wollen auf
das dort erdrterte Projekt nicht weiter
eingehen. Nur soviel: die verdnderten
Gegebenheiten sind technische Verbes-
serungen im weitesten Sinne, vom ra-
tionellen Hilfsantrieb bis zur maschinel-
len Bedienung der Takelage, von Funk-
meteorologie und neuen Formen (auf
Grund vertiefter aerodynamischer Er-
kenntnisse)} bis zu neuen Materialien.
Die Initiatoren des Projektes halten an-
gesichts der Einsparung von Brennstofi-
kosten, bei einer stark reduzierten Be-
satzung, trotz des Unsicherheitsfaktors

Reisedauer eine Wettbewerbsfédhigkeit
fuir moglich. Wenn man tatsachlich den
Ansatz einer Realisierung machen will,
sollte man ein Versuchsschiff in Auftrag
geben. Ob dieses dann neben den
DreiBigknotencontainerschiffen, den
Zweihunderttausendtonnentankern, den
ersten Vollautomatisierten und Atom-
Schiffen in vergleichbarem MaBe Aus-
druck der technischen Entwickiung un-
seres Zeitalters wére, das werden in
erster Linie gerade erfahrene Segler
bezweifeln.

Nun, schauen wir noch einmal auf die
Jahrhundertwende zuriick. Da findet
man in der Fachliteratur folgenden Satz:
.Der Niedergang der Segelschiffahrt
wird in verschiedenen L&ndern schon
jetzt schwer empfunden. In Deutsch-
land wird auf Anregung unseres Kaisers
der Segelsport immer mehr gepflegt
und fur die Ausbildung der jungen See-
leute werden neuerdings Schulschiffe
gebaut . . . Alles dies geschieht in der
richtigen Erkenntnis, daB das Segel-
schiff stets die hohe Schule fir den
Seemann bleiben wird.”

Man kann nicht umhin, etwas endgulti-
ges in diesen Worten zu finden, das im
Grunde genau die innere Beziehung
trifft, die unser Jahrhundert zum Se-
geln hat. Man konnte hdchstens noch
hinzufiigen, daB der — nicht mehr der
Forderung eines Kaisers bedirftige —
Segelsport sich heute lber den klassi-
schen Begriff des Seeménnischen hin-
aus auf die Ebene des reinen Sports
selbst bis auf die kleinsten Gewasser
ausgedehnt hat, wie eben alles heute
eine kolossale Entwickiung in die Breite
erfahrt.

Von irgendeiner Aversion gegen techni-
schen Fortschritt ist damit auch der
letzte Rest verschwunden. Jahr fir
Jahr wird auf internationalen Boots-
messen eine Fiille neuer Typen ange-
boten, die sich mehr als alles andere
durch den Grad ihrer technischen Per-
fektion unterscheiden. Die neuen Werk-
stoffe haben neue konstruktive Mog-
lichkeiten geschaffen, sind haltbarer
und dauerhafter. Glasfaserverstarkter
Kunststoff als Baumaterial selbst fir
sehr groBe Yachten hat eine Uberra-
gende Bedeutung gewonnen. Eigentlich
branchenfremde Firmen sind mit ihren
Erfahrungen in déen Bereich des Yacht-
und Bootsbaues vorgedrungen, haben
mit neuen technischen Methoden ratio-
neller Serienfertigung dem herkémm-
lichen Booisbau neue Wege gewiesen.
Es hat den Anschein, daB die anfang-
liche Abneigung gegen dieses neue
synthetische Baumaterial bei einem
groB3en Kreis dlterer Segler einem letz-
ten Rest jahrhundertealter Skepsis der



Seeleute gegeniiber technischen Neue-
rungen gleichkommt. Allein die niichter-
nen statistischen Zahlen charakterisie-
ren den Lauf der Dinge. Waren vor
zehn Jahren noch mehr als die Halfte
aller angebotenen Yachten auf der
gréBten internationalen Bootsausstel-
lung aus Holz und ein Viertel aus glas-
faserverstarktem Kunststoff, hatte sich
dieses Verhiltnis im Lauf der folgen-
den finf Jahre genau umgekehrt. Seit-
dem ist der prozentuale Anteil der
Kunststoffyachten weiter gestiegen. Die
Vorteile, die dieses Material anderen
Baustoffen Uberlegen machen, sind kurz
zusammengefaBt folgende: Unbedeu-
tende Wasseraufnahme, fast keine Un-
terhaitskosten, hohe Schlagfestigkeit,
geringes spezifisches Gewicht, leichte
Verformbarkeit, keine Korrosion, hohere
relative Festigkeit. Man versteht unter
Glasfaser/Kunststoffen jene Werkstoff-
kombinationen, bei denen Glasseide als
Festigkeitstrager und Kunststoff als Bin-
demittel dient. Die Glasseide, die in
auBerordentlich diinnen Faden verspon-
nen wird (nur Bruchteile der Dicke des
menschlichen Haares), hat eine dem
Stahl im Beton analoge Funktion. Sie
wird in Form von Rovings (Glasseiden-
strangen), Matten und Geweben verar-
beitet. Als Kunstharze kommen unge-
séttigte Polyester-Harze und Epoxyd-
Harze zur Anwendung. Der Anwen-
dungsbereich dieses noch jungen Boots-
baumaterials ist, wie allgemein be-
kannt, l&ngst Uber Jollen und kieine
Fahrtenkreuzer hinausgewachsen. Die
Serienfertigung von ‘Kunststoffseekreu-
zern hat die 18-Meter-Grenze erreicht.
Bei Motoryachten, Lotsen- und Marine-
Fahrzeugen sind Léngen Uber 20 m
nichts ungewodhnliches mehr.

DaB die Sympathie des Seglers im tief-
sten Grunde nach wie vor dem Holz
gehort, beweisen selbst die Kunststoff-
Yachten, von innen. Vielleicht héatte
sich die Verwendung von Holz (iber
kurz oder lang auf den Bereich des
Innenausbaues beschrankt, wenn nicht
auch in der Holzbauweise durch die
moderne Technik neue Wege gefunden
worden waéren, die diesen beliebten
alten organischen Baustoff auch heute
noch konkurrenzfdhig machte. Der
Fortschritt liegt in der Leimtechnik. Es
ist heute mdglich, kalt gebogene, la-
mellierte Spanten wasserfest zu verlei-
men und damit Verbande herzustellen,
die fester, elastischer und leichter sind
als die frilher gebauten oder eingebo-
genen. Fir die Schale des Rumpfes
gibt es verschiedene Formen sich lber-
lappender Plankenschichten (doppelte,
dreifache und mehr Plankenlagen langs
und diagonal karveel verlegt), so daB
sich auBerordentlich hohe Festigkeit mit

einer bisher im Holzschiffbau nicht er-
reichten Dichtigkeit verbinden.

Chichesters ,Gipsy Moth IV“, die ja
wohl jede nur denkbare Belastungs-
probe bestanden hat, ist ein soiches
Schiff. Es bedarf kaum einer Erwah-
nung, daB viel von der Sorgfalt der
Arbeitsausfiihrung abhangt, die nur un-
ter bestimmten Voraussetzungen ge-
wihrleistet sein kann (z. B. klimatisierte
Arbeitsrdume). Aber derartige Voraus-
setzungen verlangt ja eine gute kunst-
stoffverarbeitende Werit ebenfalls.

Stahlerne Yachten bilden einen relativ
geringen Anteil am Gesamtbestand.
GroBes Gewicht, Korrosion, schlechte
Isoliermdglichkeit, hoher Deviationsein-
fluB machen den Stahl den anderen
Werkstoffen unterlegen. Auch Alumi-
nium wird nur selten verwandt, dann
aber meist bei hochwertigen Renn-
yachten. Die Ozean-Yacht ,Ondine",
Siegerin der Transatlantik-Regatta von
1968 und vieler anderer Rennen, ist
ein Aluminiumbau.

Im Zusammenhang mit Baumaterial und
Herstellungsverfahren auch ein kurzer
Blick auf die Oberflachenbeschaffenheit
der AuBenhaut.

Bewuchshemmende Farben, die auf
eine mit peinlichster Grindlichkeit vor-
bereitete AuBenhaut aufgetragen wer-
den, gehdren heute zur Selbstversténd-
lichkeit. Nur entfernt erinnern die heu-
tigen Kupferfarben noch daran, daB die
Segelschiffe von einst ,gekupfert” wa-
ren. Welchen Wert man von jeher auch
bei Yachten auf die Verringerung des
Reibungswiderstandes durch ein ma-
kellos sauberes Unterwasserschiff legte,
sei nur an einem einzigen Beispiel ge-
zeigt. Als um die Jahrhundertwende um
den Amerika-Pokal gekampft wurde,
gab es Yachten mit einer Unterwasser-
AuBenhaut aus massiven Bronzeplatten,
die mit Polierstahlen spiegelblank ge-
rieben wurden. Auf eine solche Idee
wiirde heute niemand mehr kommen;
aber die Oberflachenbeschaffenheit
der AuBenhaut ist immer noch ein Pro-
blem, an dem zu arbeiten es sich lohnt.
Vielleicht geben doch eines Tages die
Delphine ihr Geheimnis preis. —

Alles, was wir bisher erwéhnt haben,
waren Fragen des praktischen Schiff-
baues und dazu gehdérte natiirlich auch
die technische Vervollkommnung von
Rigg und Ausriistung, Gber die wir noch
sprechen miissen. Allein, das Thema
Schiffsrumpf kann nicht abgeschlossen
werden ohne einen Seitenblick auf
Rechnerisches.

Wie die GroBschiffahrt dem Gesetz der
Wirtschaftlichkeit, so unterliegt der
Yachtbau ebenfalls Gesetzen nach MaB-
stdben einer theoretischen Wertskala.
Es ist dies der ,Rennwert, ,Rating"

oder auch ,Tonnage“ nach &lterem
Sprachgebrauch, was mit Tonnage im
Sinne von Tragfahigkeit oder Raumge-
halt nichts zu tun hat. Dieser Rennwert
ist auf seine Art ein nicht minder kom-
plexes Gebilde wie in der Handels-
schiffahrt die Rentabilitidt. So wenig wie
man hier sagen kann, ein Schiff von der
und der GroBe mit der und der Ge-
schwindigkeit sei d as wirtschatftlichste
Schiff, so wenig bestimmen dort ein-
zelne Parameter den Rennwert einer
Yacht, wie etwa die Lange, oder die
Segelflache, oder die Verdrangung, die
Breite, der Freibord und so fort. Wohi
aber sind dies alles zusammen wich-
tige EinfluBgréBen.

Die Sache begann in der zweiten Halfte
des neunzehnten Jahrhunderts aus dem
Bedirfnis heraus, verschiedenartige
Schiffe dergestalt zu klassifizieren, daB
sie mit anndhernd gleichen Chancen in
sportlichen Wettstreit miteinander tre-
ten konnten. Man suchte nach einer
verbindlichen Bewertung — und nach
der sucht man heute noch.

Es ist ein Vergnigen, die Geschichte
des Yachtbaues als Wechselspiel von
Rennwertbestimmungen und konstruk-
tiver Findigkeit zu verfolgen, ein Spiel,
das mit allem Scharfsinn und zuweilen
vielleicht allzu groBem Ernst ausgefoch-
ten wurde. Jede einseitige, zu strenge
Bewertung forderte geschickte Umge-
hungen heraus, und diese wiederum
hatten in neuen Vermessungsvorschrif-
ten ihre Konscquenzen. Als seinerzeit
lediglich in den Abmessungen des
Rumpfes das Kriterium fiir den Wert
einer Yacht gesehen wurde, wie bei
der alten Thames Rule

(L—B)-B- g
Tonnage od
waren Uberdimensionale Segelflachen
eine logische Folge. Also wurde die
Segelflache besteuert. Als man dann
sah, daB die lineare Verknupfung von
Lange und Segelflache ') keine brauch-
baren Resultate brachte, wurde die Se-
gelflache auf ein lineares Glied redu-
ziert und das ergab dann die mathe-
matische Grundform

L
Tonnage = —a v 2)

die — obwohl inzwischen um etliche
Glieder erweitert — bis heute wesent-
licher Bestandteil aller Rennwertfor-
meln geblieben ist.

1) Formel von Dixon Kemp:
LS

Rating Tonnage =000

2) amerikanische Club-Formel
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Groteske Extreme als Folge fehlerhafter Rennwert-Formeln. Solche Ubertakelungen kamen zu-
stande, solange die Segelfldche nicht — oder nicht geniigend — besteuert wurde.
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Die Oberbewertung der Breite in den friilheren Formeln lieBen die bekannten ,Englischen

1ok tetonh

Li ; extrem

Alle deutschen und internationalen
.Segellangen“-Formeln seit etwa 1900
berticksichtigen auch Breite, Volligkeit
und Freibord in irgendeiner Form.
Spéater kam dann die Verdrangung hin-
zu — entsprechend der Segelflache auf
ein lineares Glied reduziert (*| D) —
und zwar stets mit negativem Vorzei-
chen, oder im Nenner stehend, also
rennwertmindernd wirkend.

Sieht man von der ,International Rule"
ab, die im Prinzip der oben erwahnten
alten amerikanischen Club-Formel ent-
spricht (lediglich noch Spantform und
Freibord bericksichtigt), und die heute
noch fir die Sechser, Achter und Zwél-
fer gilt — also auch fir das Duell um
den Amerika-Pokal zustandig ist
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hmale, dafiir um so tiefer gehende Yachten.

dann existierten bis vor kurzem vor
allem drei Formeln:

Die KR-Formel

(Deutsche Kreuzer Rennwertformel)

Die CCA-Formel

(Cruising Club of America)

Die RORC-Formel

(Royal Ocean Racing Club).

In ihrem grundsatzlichen Aufbau sind
die Formeln nicht kompliziert, wohl
aber ist die Auslegung, die Festlegung
der einzelnen MeBgréBen zu einer Wis-
senschaft flur sich geworden. DaB weni-
ger denn je eine Erstarrung eingetreten
ist beweist die Tatsache, daB die KR-
Formel in diesem Jahr durch eine neue
Rennwertformel ersetzt worden ist, mit
der man abermals dem Ziel naherge-

kommen zu sein hofft, die so wenig
eindeutige Qualitat ,Rennwert" rechne-
risch zu erfassen.

Die Schwierigkeit, eine allgemeinver-
bindliche Formel zu finden, die allen
Anspriichen gerecht wird, liegt im we-
sentlichen darin, daB man sich einer-
seits bemiiht, fir das vorhandene
Bootsmaterial einen gerechten Aus-
gleich zu finden (daher ,Ausgleichfor-
meln®), andererseits aber Konstruk-
tionsrichtlinien angestrebt werden. Das
fuhrt zwangslaufig dazu, daB von Zeit
zu Zeit Korrekturen notwendig wer-
den. DaB die technische Entwicklung
uns heute gestattet leichter zu bauen
als friher, ist nur ein herausgegriffener
Punkt um zu zeigen, wie sich Bewer-
tungsgrundlagen andern kénnen. Grund-
satzlich ist man heute daran interessiert,
einer Uberziichtung in Richtung hohe
Geschwindigkeit auf Kosten der See-
tichtigkeit durch entsprechende Be-
steuerung bzw. Vergiitung entgegen-
zuwirken.

Die Bewegungsfreiheit des Konstruk-
teurs ist gering; trotzdem gelingen
dann und wann neue Entwiirfe, die sich
bei gleicher Bewertung anderen (ber-
legen zeigen. Es zeigt sich aber auch,
welche ausgezeichneten Leistungen be-
reits vollbracht wurden, als es noch
nicht an der Tagesordnung war, neue
Formen unter allen nur moglichen Be-
dingungen im Schlepptank zu testen.

Nun ist ,Segelschiff und Technik®, oder
wie immer man das Thema nennen
mag, das die Segelei mit dem Begriff
Technik in eine Beziehung bringen
will, ein weites Feld. Einerseits schei-
nen die Begriffe im Widerstreit mitein-
ander zu stehen, denn im Vergleich
etwa mit vollautomatisierten Motorfahr-
zeugen ist doch die windgetriebene
Yacht als solche fast ein unzeitgemaBer
Protest gegen die Vorherrschaft der
Technisierung unserer modernen Well
andererseits stimmt das natlrlich
nicht, denn ,Technik" ist zu einem so
umfassenden Begriff geworden, daB
Mechanisierung, Automatisierung und
dergleichen mehr nur Teilgebiete von
ihr sind. Technik ist ebenso zu einem
Leistungsbegriff im Bereich menschli-
cher Tatigkeiten geworden wie im Be-
reich der Maschine und all dem, was
tiber die Macht des Menschen hinaus-
zuwachsen droht. Es zeugt von einer
gewissen Ohnmacht, ist aber nicht ganz
zufallig, daB wir fur brillantes Klavier-
spiel, bestechende FuBballkombinatio-
nen und fiir die Raumfahrt dieselbe Vo-
kabel gebrauchen, Technik. In diesem
Sinne istauch die Technik des Segelns an
sich zu einer hochstentwickelten Ange-
legenheit geworden, von der Herstel-
lung der Segel, bei der man Computer



Wie im GroB-Schiffbau werden auch im Yacht-
bau heute hochwertige Boote im Versuchstank
getestet, und nicht nur auf ebenem Kiel!
(Aus Gilgenast: ,Eine schnelle Yacht entsteht”,
Delius , Klasing & Co.)

einzusetzen beginnt, Uber den Trimm,
der mit allen nur denkbaren Raffine-
ments dem jeweiligen Kurs und der je-
weiligen Windstarke entsprechend kor-
rigiert wird bis zur taktischen Boots-
fuhrung. Wir sind gezwungen, das
Thema abzugrenzen und missen auBer
acht lassen, was die ,Technik des Se-
gelns“ betrifft. Die Technik der Her-
stellung der Schiffe konnte nur fliich-
tig angedeutet werden, so daB wenig-
stens eine Ubersicht tber die wichtig-
sten Baumethoden der Gegenwart ge-
geben ist. Es bleibt, einen Blick auf die
Ausristung zu werfen. Diese lieBe sich
in vier Hauptabschnitte einteilen, die
jeweils eine Fille von interessanten
Einzelproblemen zusammenfassen:

1. Kraftersparnis an Deck,

2. Pumpen,

3. Hilfsantrieb,

4. Elektrizitat und Elektronik.

Lediglich im ersten gibt es Vorrichtun-
gen, die man speziell nur auf Segel-
schiffen findet. Das Beherrschen groBer
Segel erfordert Kraft und Geschicklich-
keit; es sind im Prinzip die gleichen
Probleme wie eh und je und man be-
dient sich heute der gleichen Hilfsmittel
wie vor hundert Jahren: Talje, Winsch
und Spill. In der Ausfuhrung freilich
hat sich manches geandert. Abgesehen
davon, daB die Beanspruchung mit der
von ehedem nicht vergleichbar ist, ha-
ben neues Material und verfeinerte
Konstruktionen Apparate entstehen las-
sen, die im Vergleich zu den Decksaus-
ristungen der Windjammer Feinmecha-
nik sind.

Auf die Wichtigkeit gut gearbeiteter,
unempfindlicher Lenzpumpen braucht
kaum hingewiesen zu werden. Viele
leistungsfahige kleine Pumpen verschie-
dener Bauart sind heute im Handel,
unter denen die Membranpumpen mit
Kunststoffgehduse, die obendrein schon
leicht sind, besonders hervorgehoben
zu werden verdienen.

Pumpen- und VerschluBinstallationen
von WC's mussen von bester Ausfiih-
rung sein, da die meist unterhalb des
Wasserspiegels angeordneten Becken
die Sicherheit des Schiffes gefahrden
kénnen.

Ein Hilfsmotor ist bei Segelregatten —
wenn es einem nicht gelingt durch ihn
mit fragwiirdigen Tricks eine Vermes-
sungsvergitung herauszuschinden, wel-
che die Nachteile seines nutzlosen Da-
seins aufwiegen — Uberflissiger Ballast.
Doch ungeachtet des groBen Raumes,
den der Rennsport heute einnimmt,

Uberwiegen die Gesichtspunkte, die
einen Hilfsantrieb fast unentbehrlich
machen. Vom zeitlicken Gebundensein
bis zur uneriaBlichen selbstéandigen
Manovrierfahigkeit in Schleusen und
verkehrsreichen Gewasscrn entscheidet
die Hilfsmaschine Ulber den Aktions-
radius des Seglers. Es sind deshalb
groBe Anstrengungen unternommen
worden, zweckmaBige Antriebsanlagen
fir Yachten zu konstruieren. Zweck-
maBig heiBt: betriebssicher, robust,
klein, leicht, stark, leise, sparsam, ge-
ruchsarm, billig und so fort — also lau-
ter Anforderungen, die sich prachtig
widersprechen. So ist es zu einer Wis-
senschaft fiir sich geworden, welchen
Motor man fiir welchen Bootstyp wah-
len soll. Bei groBeren Schiffen liber-
wiegen die Vorteile des Dieselmotors,
bei Motoren unter 10 PS flir Yachten
bis etwa 10 m Lange halten sich Ver-
gasermotoren und Diesel die Waage,
bis 5 PS kommen nur Outborders in-
frage. Durch manchen konstruktiven
Kunstgriff wird dem Raummangel an
Bord begegnet; Z-Antrieb, V-Antrieb
und hydrostatischer Antrieb machen den
Einbauplatz des Motors bis zu einem
gewissen Grade unabhangig von der
Lage der Propellerwelle. Die Entschei-
dung ob Viertakter oder Zweitakter, ob

Handstart oder Anlasser, ob Luftkiih-
lung oder Wasserkiihlung ist nicht im-
mer leicht zu treffen. Fur alles gibt es

Plus- und Minuspunkte hinsichtlich
gleichférmigen Lauf, Leistungsgewicht
Kraftstoffverbrauch, Vibration, Warme-
belastung, Feuergefahr, Geruchsbelasti-
gung und manches andere. Die Wah]
des besten heute verfligharen Motors
bleibt ein KompromiB wie die Wahl des
fir die jeweiligen Bediirfnisse optima-
len Schiffes und muB von Fall zu Fall
sorgfaltig gepruft werden.

,Auf den alten Segelschifien gab es
normalerweise Petroleum fiir die Posi-
tions-, Heck-, Anker- und KompaBlam-
pen; fir die Wohnrdaume taglich ein be-
scheidenes Quantum. Auf vielen Schif-
fen brannten in klaren Nachten auf See
die Positionslampen nur, wenn Schiife
in Sicht waren; sonst blieben sie ge-
I6scht ... Kanonendfen in Wohnrdumen
solange das Schiff im Hafen war. Auf
See wurden die Ofen in der Vorpiek
verstaut. Moglichkeiten, das immer nas-
se Zeug zu trocknen, gab es in den
Schlechtwetter-Regionen nicht . . .“

Diese Mitteilung eines alten Kapitans
beleuchtet ein Hauptproblem auf allen
Segelschiffen; den Mangel an jeglicher
Energie fir den taglichen Bedarf. Und
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Das Schaltbild der elektrischen Anlage eines Seekreuzers , & _? Aus: Ulrich Mohr: ,Elektrizitat
vom Typ ,Hanseat“ ist ein Beispiel fiir eine gut durch- auf Yachten".

dachte Stromfiihrung auf einer Segelyacht mittlerer GrdBe. / e S
Die Ziffern bezeichnen die Verbrauchsstellen: / \

/
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——-—} Backskiste
n56

Vorderkajiite

62
1 Bordnetzbatterie 55 WindmeBempfanger
2 Licht-Anlasser 12 Funkpeilempfanger 22 Oldruckwéchter 56 Beleuchtung fir Windmesser
3 Reglerschalter 13 Achterstag-Antenne 31 Erdungsschalter flir Wanten 57 Echolot
4 Sicherungen 14 Echolot 32 Kojenleuchte 61 Buglaterne griin/rot
5 Batterie-Hauptschalter 15 FahrtmeBanlage (Log) 33 Kojenleuchte 62 Hecklaterne
6 Deckenleuchte 16 Prifschalttafel 44 Waschraumleuchte 63 Dampferlaterne
7 Kartentischleuchte 17 Batterie-Steckdose 42 FahrtmeBgeber 64 Topplampe
8 Eckleuchte 18 Motordrehzahlgeber 51 Motor-Instrumente 65 Steckdosen flir Mastarmaturen
9 Pantryleuchte 19 Steckdose 52 Morsetastschalter fiir Topplampe 66 Windrichtungsgeber
10 Eckleuchte 20 Schalter fuir Salingleuchte 53 Armaturenbrett 67 Windstarkegeber
11 Funkpeiler 21 Motor-Kiihlwassertemperatur 54 KompaBbeleuchtung 68 Salingsleuchte
AuBerst rationelie Anordnung von Winschen und Spillkdpfen an Deck der Ozeanrennyacht ,Ondine“.  djeses Problem splren wir heute noch.

Rechte Seite: Nur noch Technik. Die Rennmaschine von Tabarly, mit der er den Atlantik in zehn

Tagen liberquerte. (Bilder mit freundlicher Genehmigung des Verlages Delius, Klasing & Co.) Lauft eine Yacht unter Motor mit einer

guten Lichtmaschine, ist alles in Ord-
nung; aber dann trifft ja die Bezeich-
nung Segelschiff nicht mehr zu. Will in-
dessen eine Yacht mehrere Néachte hin-
tereinander mit korrekter Lichterfiih-
rung segeln, kommt sie in groBte
Schwierigkeiten, denn die Kapazitaten
der heutigen Batterien sind immer noch
erschitternd gering. Es bleibt das gute
alte Petroleum — woflir man jedoch
keine Lampen-Atteste mehr bekommt —
oder die leidige Batterieaufladerei, die
immer mit Arger verbunden ist. Der
Larm kleiner Aggregate, die man an
Deck aufstellen kann, bringt einem
schlieBlich auf die unsympathischste
Weise die eigene Abhéangigkeit zum
BewuBtsein. Elektrizitat, an Land im
UberfluB verfligbar wenn man als einer
von Millionen Verbrauchern an ein gro-
Bes Verteilernetz angeschlossen ist,
wird zum kostbarsten Gut, wenn man
selbst daflir sorgen muB, wo sie her-
kommt.

Der Stromverbrauch steigt rapide mit
dem Ausrustungskomfort der Yacht. Es
wurde schon des oOfteren eindringlich
auf den Vorteil zweier getrennter Strom-
quellen fur Motor und Lichtnetz hinge-
wiesen, da ein aufgrund einer leeren




Batterie nicht anspringender Motor sich
hochst verhangnisvoll auswirken kann.
Seken wir also vom Motor ab, dann
bleiben als Stromverbraucher erstens
die Lichtquellen, wie Positionslampen,
Hecklaterne, Saling- und Topplampe,
KompaBleuchte und Beleuchtung unter
Deck, dann die navigatorischen Hilfs-
gerate wie Funkanlage, Peiler, Echolot,
evil. Radar, Log, und schlieBlich um-
faBt der Wohnkomfort noch allerlei
nltzliches, wie Eisschrank, Lifter, elek-
trische Gerate.

Auch bei sparsamem Verbrauch kom-

men 100 Ampérestunden pro Tag
schnell zusammen.
Von einer gewissen GroBe ab — mit

der ja auch ihr Fahrtbereich in der Re-
gel gegeben ist — wird kaum eine
Yacht auf eine solide elektrische Aus-
ristung verzichten wollen bzw. kénnen,
wenn sie nicht in Schwierigkeiten mit
ihrer Navigation oder dem Gesetz ge-
raten will. Aber mit der elektrischen
Installation erheben sich schon techni-
sche Probleme erheblichen AusmaBes,
die allerlei Zuwendung erfordern wenn
man will, daB alles funktioniert — wo-
bei es auch zu bedenken gilt, daB Elek-
trizitdt an Bord neben mancher Erleich-
terung auch Gefahren mit sich bringt.

Die Ausruistung mit elektronischen Ge-
raten fur die Navigation, mit Sendern
und Empfangern, Wetterschreibern und
Peilgeréaten, Consolfunk und Radar un-
terscheidet ein modernes Segelschiff
starker als alles andere von einem Se-
gelschiff von friher. Auf diesem Sektor
handelt es sich — wenn auch oft nur in
kleinsten AusmaBen — um die Anwen-
dung technischer Neuerungen, die im
Grunde auf einer vollig anderen Ebene
liegen als das Segeln selbst, wo man
sich den Winden anvertraut, der Un-
stetheit von Naturkraften — die aller-
dings mit immer groBerer Prazision
vorherzusagen wir dank der modernen
Technik immer besser imstande sein
werden. Heinrich Hauser beschreibt in
seinem Buch ,Notre Dame von den Wo-
gen“ die letzte Reise eines finnischen
Tiefwasserseglers in den zwanziger
Jahren. Der Kapitan quélt sich dort
vergeblich mit einem schwach piepen-
den Radio herum — bis er die Geduld
verliert, das Ding bei seinen Draht-
haaren packt und in ein Spind stopft.
.- - . Etwas endglltiges lag in dieser
Bewegung; Kapitan Andersen hatte
SchluB gemacht mit der einzigen neu-
zeitlichen  Einrichtung auf seinem
Schiff.”

Dieser Satz hat sich mir vor Jahrzehn-

ten unvergeBlich eingepragt und oft,
wenn unser Motor nicht anspringen
wollte, wenn die elektrischen Lampen
nicht brannten, weil die Batterie leer
war oder kein Kontakt mehr Strom
durchlieB, war mir zumute wie Kapitan
Andersen mit seiner Drahtkiste. Es war
dann wie ein spontanes Nacherleben
jenes groBen Konfliktes, den die alte
Seemannschaft mit neuen technischen
Errungenschaften einst ausfocht.
Langst ist es keine Frage mehr, daB
die Technik heute alle Bereiche mensch-
lichen Tuns durchdringt, auch wenn sie
hier und da scheinbar im Widerspruch
mit ihnen steht; doch es besteht kein
Zweifel dariiber, daB sie uns bei aller
Erleichterung, die wir ihr verdanken,
auch abhangiger macht. Wer die Vor-
ziige maschineller und elektrischer Ein-
richtungen nutzen will, braucht stéandige
Versorgung mit Brennstoff, mit Energie.
Die Kluft, die friher Segel und Ma-
schine voneinander trennte, ist wesen-
los geworden. Die beiden konkurrieren
nicht mehr miteinander. Wer heute se-
gelt, kann sich technischer Hilfsmittel
bedienen in so hohem MaBe er will
oder es sich leisten kann; es wird
dennoch immer einzelne geben, die mit
einem Minimum an Aufwand die Ozeane
liberqueren.

35



Oberbiirgermeister Bantzer
verlieh Brandschutz-Ehrenzeichen an sieben
Manner der Kieler Werkfeuerwehr

DaB gleich sieben Manner einer Werk-

feuerwehr das Brandschutz-Ehrenzei-
chen erhalten, ist gewiB kein alltag-
liches Ereignis. So hat es sich denn
auch der Kieler Oberblirgermeister
Glinther Bantzer nicht nehmen lassen,
die Verleihung der Auszeichnungen
selbst vorzunehmen.
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Als er am Vormittag des 6. November
bei unserer Werkfeuerwehr in Kiel-Diet-
richsdorf eintraf, hatten sich die Werk-
feuerwehrménner bereits in einer fest-
lich in den Landesfarben geschmiickten
Halle versammelt. Der Leiter der Werk-
feuerwehr, Oberbrandmeister Karl Stein-
hagen, begriiBte den Oberbirgermeister

Unter den 89 Brdnden, die 1954 im Kieler
Werk der HDW geldscht werden muBten, war
der am 23. Dezember im unteren Laderaum
des sowjetischen Dampfers ,Tungus“ ausge-
brochene Brand der gréBte. Auf dem friiheren
Liberly-Schiff (7 914 BRT) waren zwischen den
Tanks Ulriickstdnde und Holz in Brand gera-
ten und filhrien zu starker Rauchentwicklung.
Der Brand konnte erst nach mehrsliindigem
Einsalz der Werkfeuerwehr und zweier Losch-
ziige der Berufsfeuerwehr geldscht werden.
Der entstandene Schaden betrug mehr als
300 000 Mark.

und die ihn begleitenden Herren, Stadt-
rat Wurbs, Brandrat Lorenz und Ober-
amtmann Mitterer sowie unser Vor-
standsmitglied Dipl.-Ing. Gerrit Korte
und einige Mitarbeiter der Werft und
dankte dem Oberblrgermeister, daB er
es Ubernommen habe, die Ehrung der
Kollegen vorzunehmen.

Oberblirgermeister Bantzer sagte, daB
er gern gekommen sei, um die sieben
Manner der Werkfeuerwehr des Kieler
Werkes der Howaldtswerke-Deutsche
Werft AG mit den ihnen vom schleswig-
holsteinischen Landesinnenminister ver-
liehenen Brandschutz-Ehrenzeichen aus-
zuzeichnen, konne er doch so auch die
Verbundenheit der Stadt Kiel mit ihrem
groBten Betrieb auf sinnvolle Weise
zum Ausdruck bringen. Den Einsatz un-
serer Werkfeuerwehr in all den Jahren
nach dem Kriege wirdigend, erinnerte
Bantzer an die Brande auf der ,Tungus"
im Dezember 1954, auf der ,Margrethe
Bakke" im Februar 1956 und auf der
.Peru" im Januar 1958 sowie an das
Ungliick der ,Wiladiwostok® im stiirmi-
schen Februar des Jahres 1962. DaB
die Manner der Werkfeuerwehr, deren
Leben gewiB nicht immer nach des
Dienstes gleichgesteliter Uhr verlaufe,
bei jenen Einsatzen, wie auch sonst
haufig genug, Gesundheit und Leben
sowohl zur Rettung einzelner wie zum
Wohle des Ganzen riskiert hatten, sei
auch in der Stadt mit Dankbarkeit auf-
genommen worden. Denn: ,Was auf
Howaldt vorgeht, geht die ganze Stadt
an“. Dem Loéschen von Branden und
der Hilfe bei Ungliicken gleichzusetzen,
ja vielleicht von gar noch groBerer Be-
deutung sei die Brandschutzvorsorge
und Verhiitung von Ungliicken, mit der
auch die Werkfeuerwehr einen gewichti-
gen Beitrag zur Sicherung der Arbeits-
platze leiste.

Verbunden mit dem Glickwunsch an
die Auszuzeichnenden sprach Ober-
blrgermeister Bantzer der gesamten
Werkfeuerwehr den Dank und die Aner-
kennung der Stadt Kiel fur ihre bis-
herige Leistung aus und gab der Uber-
zeugung Ausdruck, daB die dem Ge-
setz nach auch ,als ein verlangerter



Arm der stadtischen Berufsfeuerwehr”
zu bezeichnende Werkfeuerwehr auch
in Zukunft gut mit der Berufsfeuerwehr
zusammenarbeiten werde.

Sodann heftete Oberblirgermeister Bant-
zer dem Loschmeister Friedrich Reble
als erstem das an einem rot-weiB3-roten
Bande hangende Kreuz der 2. Stufe
des Brandschutz-Ehrenzeichens an die
Brust und sprach ein paar Worte mit
ihm. Es folgten der Loschmeister Max-
Friedhelm Taubner, die Oberfeuerwehr-
manner Willy Heyn, Andreas Liedtke
und Konrad Tietze und die Feuerwehr-
manner Willi Hansen und Willy Olters-
dorf. Flr jeden von ihnen hatte der
,OB* Zeit zu einem kleinen Gesprach.

Direktor Korte begliickwiinschte die
Ausgezeichneten im Namen des Vor-
standes und der Belegschaft und dankte
ihnen fir ihre flinfundzwanzigjahrige
verantwortungsvolle Tatigkeit, von deren
Bedeutung der Vorstand wohl wisse.

Bei dem kleinen Frihstlck, das den
Oberbirgermeister und seine Beglei-
tung wie auch Direktor Korte und einige
Mitarbeiter der Werft fiir eine kurze
Spanne Zeit noch mit den soeben deko-
rierten Feuerwehrmannern vereinigte,
hatte auch unser Betriebsratsmitglied
Willi Bormann Gelegenheit, die Aus-
gezeichneten zu beglliickwinschen.

In diesem Zusammenhang mag inter-
essieren, daB die Manner der am 1. De-
zember 1943 gegrindeten Werkfeuer-

wehr des Kieler Werkes — wie aus den
Journalen der Nachkriegszeit hervor-
geht — fast jeden zweiten Tag ,,im Ein-
satz" waren. Die Protokolle und Jour-
naleintragungen zeigen, daB es sich bei
den meisten Alarmfallen um kleine
Brande handelte, die ihre Ursache fast
ausschlieBlich in mangelnder Vorsicht
hatten. Sie konnten im allgemeinen
schnell geléscht werden, wenn auch im-
mer wieder notwendig war, daB sich
die Manner mit Rauchschutzgeraten an
den Brandherd herankampften. Den
kleinen Brénden folgen der Zahl nach
die Einsatze nach Explosionen und zur
Bergung von Verunglickten. GroBere
oder anhaltende Brande gab es glick-
licherweise nur einige wenige.

Im Jahre 1968 wurde die Werkfeuer-
wehr des Kieler Werkes 125 mal alar-
miert. Davon galten 108 Einsatze klei-
nen Branden, 14 der Bergung von Ver-
unglickten und einer den Folgen einer
Explosion. Blinder Alarm wurde zwei-
mal ausgelost.

Erst, wenn man bedenkt, daB auch bei
den sogenannien ,kleinen" Branden
oft genug schon ein Schaden von meh-
reren tausend Mark entstanden ist, wird
man ermessen kénnen, was die soeben
genannten Einsatzzahlen des vergan-
genen Jahres bedeuten. Zumal der Scha-
den bei mittleren und gréBeren Bran-
den — wie etwa bei dem sowjetischen
Dampfer ,Tungus" schnell in die
hunderttausende geht.

Oberbiirgermeister Giinter Bantzer heftet un-
serem Loschmeister Max Tauber das Brand-
schutz-Ehrenzeichen an den Rock.

Die Verbundenheit der Stadt Kiel mit ihrem
groBien Industrieunternehmen brachte Ober-
biirgermeister Giinther Bantzer in seiner An-
sprache vor den zur Ehrung ihrer Kollegen
versammelten Feuerwehrmannern zum Ausdruck.
In der vorderen Reihe von rechts nach links:
Willy Oitersdorf, Willi Hansen, Konrad Tietze,
Andreas Liedke, Willy Heyn, Max Tauber und
Friedrich Reble.
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f\nderungen heim Betriebhsrat des Werkes Kiel

Durch das Ausscheiden der Betriebs-
ratsmitglieder Willi Brandt und Walter
Krohn wegen Erreichung der Alters-
grenze, wurde eine Nachwahl flr den
geschaftsfihrenden AusschuB3 des Be-
triebsrates erforderlich.

Dem geschaftsfihrenden AusschuBl ge-
hoéren nunmehr folgende Betriebsrats-
mitglieder an:

Otto Bohm (Vorsitzender), Horst Lorenz
(stellvertretender Vorsitzender), Werner
Gebauer (Schriftfihrer), Rolf Bender,
Heinz Fuhlert, Heinrich Gast, Walter
Knaupe und Heinz Neumann.

Dem nach § 28 des Betriebsverfassungs-
gesetzes zu wahlenden Betriebsaus-
schuB gehoéren neben dem Vorsitzen-
den und seinem Stellvertreter die Be-
triebsratsmitglieder Werner Gebauer,

Gertrud Hoffmann und Kurt Marxen an.
Die Sprechstunden in den Betriebsrats-
buros in Kiel-Dietrichsdorf und Gaarden
sind flir Montag—Freitag,8.00—13.00 Uhr
festgelegt.

Jedes Betriebsratsmitglied vertritt die
Belange der gesamten Belegschaft

Wechselt ein gewahltes Betriebsratsmit-
glied wahrend der Amisperiode des Be-
triebsrats seine Gruppenzugehorigkeit,
so erlischt dadurch nicht die Mitglied-
schaft zum Betriebsrat. Das entschied

das Bundesarbeitsgericht (BAG) in Kas-
sel.

Jedes Betriebsratsmitglied, sowohl der
Arbeiter- als auch der Angestellten-
gruppe, misse namlich nicht nur die
Belange seiner Gruppe, sondern die
der gesamten Belegschait wahren.

Heinz Scholz (IG Metall), Giinter Mielke (DAG), Dr. Norbert Henke, Konsul Adolf Westphal und Horst Lorenz (Betriebsrat)

folgten dem Bericht des Betriebsratsvorsitzenden Otto B6hm mit gleichem Interesse . . .

... wie die Belegschaft.

Haben Sie Schulabganger in der Familie?

In den Abgangsklassen der Schulen in
Kiel und Umgebung werden in Zusam-
menarbeit mit dem Arbeitsamt bereits
jetzt die Berufsaussichten und Wiinsche
der Schiiler diskutiert. Auch die Aus-
bildungsleitung der HDW im Werk Kiel
berat Sie gern in diesen Fragen.

Das neue Berufsbildungsgesetz ver-
langt von den Ausbildungsbetrieben,
daB sie einwandfreie Ausbildungsstat-
ten nachweisen. Mit der Ausbildung dir-
fen nur Personen mit hervorragenden
beruflichen Fertigkeiten und Kenntnis-
sen und mit fundierten arbeitspadago-
gischen Fahigkeiten beschaftigt wer-
den. Prifen Sie die Betriebe, denen
Sie Ihr Kind anvertrauen wollen.

Das Werk Kiel der HDW hat sich diese
Voraussetzungen in jahrelanger Aufbau-
arbeit geschaffen. Haben Sie Vertrauen
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zu unserer Ausbildung und lassen Sie
lhre Tochter oder lhren Sohn sich bei
uns bewerben.

Wir stellen zum 1. 9. 1970 Lehrlinge in
folgenden Berufen ein:

Schiffbauer
Rohrinstallateure
Bauschlosser
Stahlbauschlosser
Feinblechner
Dreher
Elektroinstallateure
Mobeltischler
Technische Zeichnerinnen
Maschinenschlosser
Betriebsschlosser
Werkzeugmacher
Mechaniker

Kessel- und Behalterbauer
Universalfraser
Elektromechaniker
Teilzurichter
Schriftliche Bewerbungen mit Lebens-
lauf und Abschrift des letzten Schul-
zeugnisses sind an die Lehrwerkstatt
des Werkes Dietrichsdorf (Tel. 235 oder
240) zu richten.

Das Betriebliche Vorschlagswesen gibt
es auf der ganzen Welt — im Osten wie
im Westen, in Entwicklungsidndern wie
in Industrienationen, denn iiberall

sieht einer nicht so viel wie alle,

hort einer nicht so viel wie alle,

weiB einer nicht so viel wie alle

und kann einer nicht so viel wie alle
Mitarbeiter eines Unternehmens zu-
sammen.




Freisprechungsfeier in Kiel

Am 30. September fand im Hotel ,Bel-
levue” in Kiel in traditioneller Weise
die Freisprechungsfeier fir 65 Auszu-
bildende (friiher ,Lehrlinge“) unseres
Kieler Werkes statt. 32 von ihnen, also
fast genau die Halfte, haben Maschinen-
schlosser gelernt. Die anderen vertei-
len sich auf acht weitere Lehrberufe,

von denen der des technischen Zeich-
ners (18) und des Elektromechanikers
(12) die groBte Anziehungskraft bei der
Berufswahl gehabt zu haben scheinen.
Vier der Elektromechaniker bestanden
ihre Prifung in der Fachrichtung Elek-
tronik. Zur Gruppe der technischen
Zeichner gehoren elf junge Damen.

Der Lehrlingswart der Industrie- und Handels-
kammer Kiel, Peter Seemann, iiberreicht dem
Maschinenschlosser Gerd Kriitzfeldt, der seine
AbschluBpriifungen mit ,sehr gut* bestand,
eine Anerkennungspramie.

Direktor Koérte, der die Freisprechung
unserer jungen Mitarbeiter im Beisein
ihrer Eltern und zahlreicher Gaste vor-
nahm, dankte den Ausbildungsleitern
flir ihre Arbeit, den Auszubildenden aber
fir ihren FleiB und begliickwiinschte sie.
Dem Maschinenschlosser Gerd Kiitz-
feldt, der seine Prifung sowohl im
Theoretischen wie auch im Praktischen
mit ,sehr gut® bestanden hat, konnte
er die Urkunde fir ein Stipendium zum
Studium an der Ingenieurschule Ulber-
reichen. Drei weitere Priiflinge, die ihre
Prifungen mit gut bestanden haben,
kénnen auf Kosten der Werft die tech-
nische Abendschule besuchen: Peter
Hecht, Heinz Heimlich und Wolfgang
Schréder. Auch sie erlernten den Beruf
eines Maschinenschlossers.

96 Jungen und Madchen unseres Kieler Werkes
hatten am 1. September 1969 ihren ersten Arbeitstag

Am 1. September begannen 96 Jungen
und Madchen in Kiel-Dietrichsdorf ihre
Berufsausbildung. Und zwar 80 gewerb-
liche ,Auszubildende”, wie die Lehr-
linge nunmehr nach dem neuen Berufs-
bildungsgesetz genannt werden sollen,
3 Industriekaufleute, 8 technische Zeich-
nerinnen und 5 Blrogehilfinnen.

Ausbildungsleiter Rolf Meyer begrifBte
die zumeist mit ihren Eltern gekomme-
nen und mit ihnen im Speiseraum der
Lehrwerkstatt versammelten neuen jun-
gen Mitarbeiter im Rahmen einer Feier-
stunde, zu der auch Frau Dr. Lange,
die Leiterin der Abteilung Berufsbera-
tung beim Arbeitsamt Kiel, der Syndi-
kus der Industrie- und Handelskammer
Kiel, Dr. Diercks, und Oberstudiendirek-
tor Tietjen von der Gewerblichen Be-
rufsschule | gekommen waren.

Sodann hieB Direktor Dipl.-Ing. Gerrit
Korte die Jungen und Madchen und ihre
Eltern sowie die Gaste, auch namens

Vorstandsmitglied Gerrit Koérte begriiBt die
neuen Auszubildenden und ihre Eltern.

des Voristandes, willkommen und sprach
zu ihnen.

An den Anfang seiner Rede stellte er
einige Gedanken zu jener Unruhe, die
die Jugend in aller Welt seit einigen
Jahren erfaBt und gelegentlich leider
auch zu zum Teil sehr haBlichen Aus-
schreitungen veranlaBt hat. Diese Un-
ruhe, sagte er, gabe es auch in allen
maoglichen Bereichen des betrieblichen
Ausbildungswesens, und wo sie zu kon-
struktiver Entwicklung beitrage, sei sie

durchaus als positiv zu bewerten. Auf
das Inkraittreten des neuen Berufsbil-
dungsgesetzes eingehend, stellte er
fest, daB das neue Gesetz flir unsere
Werft wenig Neues bringe, weil bei uns
schon seit langem nach modernen Ge-
sichtspunkten ausgebildet werde. So
gelte denn auch die Ausbildung bei uns
weit Uber die Grenzen Hamburgs und
Kiels hinaus als beispielhaft. Sie be-
ginnt, erlauterte Korte, in der Lehrwerk-
statt, von der aus die Auszubildenden




nach der Grundausbildung in die ihrem
Lehrberuf entsprechenden Betriebe in-
nerhalb der Werft hinausgingen, um je-
doch immer wieder zur Uberpriifung der
jeweils zu erreichenden Ziele und zur
Fertigung der Zwischenpriifungssticke
zu ihr zuriickzukehren.

Mehr als je zuvor stelle die fast ,un-
heimlich* schnell voranschreitende Ent-
wicklung der modernen Technik an je-
den einzelnen die Forderung lebenslan-
gen Lernens, sagte Kérte und rief den
Jungen und Médchen zu: ,Seid fleiBig
und macht Euren Eltern zum eigenen
Nutzen Freude!" Die Eltern aber bat er
um moglichst enge Zusammenarbeit mit
allen an der Ausbildung ihrer Kinder
Beteiligten.

Den der Ansprache Direktor Kortes fol-
genden BegriiBungsworten von Seiten
der Berufsschule und des Betriebsrates
schloB sich eine Besichtigung der Lehr-
werkstatt an.

Weihnachtszuwendungen

Alle Betriebsangehdrigen, die vor dem
1. Oktober dieses Jahres eingestellt
worden sind und am Tage der Auszah-
lung in einem ungekiindigten Arbeits-
verhéltnis bei uns standen, erhielten
eine Weihnachtszuwendung.

Die Hoéhe der Weihnachtszuwendung
betrug

fiir alle Betriebsangehorigen, die
bis zum 30. 9. 1949 eingestellt DM
worden sind, 225,—

fir alle Betriebsangehérigen, die
in der Zeit vom 1. 10. 1949—-30.9. DM
1954 eingestellt worden sind, 200,—

fur alle Betriebsangehérigen, die
in der Zeit vom 1. 10. 1954—31. 12. DM
1964 eingestellt worden sind, 175,—

fur alle Betriebsangehorigen, die
in der Zeit vom 1. 1, 1965—30. 9. DM
1968 eingestellt worden sind, 125,—

und fiir alle Betriebsangehérigen,

die in der Zeit vom 1. 10. 1968 bis

zum 30. 9. 1969 eingestellt wor- DM
den sind, 75,—

Unsere Lehrlinge erhielten eine
Zuwendung in Hohe von DM 75,—.

Die Auszahlung erfolgte fiir die gewerb-
lichen Arbeitnehmer mit der Lohnab-
rechnung fir Oktober im November und
fir die Angestellten mit der Gehaltsab-
rechnung fiilr November.

Die Einbehaltung der gesetzlichen Ab-
ziige erfolgte unter Beriicksichtigung
des steuerlichen Weihnachtsfreibetra-
ges.
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Die Zahlung der Weihnachtszuwendung
erfolgte freiwillig und unter dem Vor-
behalt des jederzeitigen teilweisen oder
ganzlichen Widerrufes. Aus ihr kann
weder zum gegenwartigen Zeitpunkt
noch in Zukunft ein Rechtsanspruch
hergeleitet werden.

Ist Friedlandhilfe noch notwendig?

Fast 25 Jahre nach dem Ende des
2. Weltkrieges kann, so hort man immer
wieder, der Frage der Ubersiedler in
den freien Teil Deutschlands doch keine
wesentliche Bedeutung mehr zukom-
men!

Die Tatsachen sprechen eine andere
Sprache. Angesichts der herrschenden
Notlage muBte sich die Friedlandhilfe
entschlieBen, auch die Ubersiedler in
den Lagern GieBen und Berlin, soweit
die Voraussetzungen gegeben sind, in
ihre Betreuungsarbeit einzubeziehen.
Wahrend im ganzen Jahr 1968 die von
der Friedlandhilfe in den Lagern Fried-
land und Niirnberg betreuten Ubersied-
ler sich auf nicht ganz 23 500 Personen
beliefen, machte die Zahl der Ubersied-
ler in Friedland, Nirnberg, GieBen und
Berlin bereits in den ersten neun Mona-
ten dieses Jahres 23 800 Personen aus.
Unterstellt man, daB diese Entwicklung
auch im letzten Quartal 1969 ‘andauert,
wiirde sich insgesamt eine Zahl von
31750 Personen und damit eine Steige-
rung um rund ein Drittel ergeben. Wenn
die Hilfe, die die in den einzelnen La-
gern tatigen Verbande der freien Wohl-
fahrispflege den Ubersiedlern als ersten
Gru8 der Heimat aus den Mitteln der
Friedlandhilfe zuteil werden lassen,
tberhaupt noch einen Sinn haben soll,
kann der pro Person aufgewendete Be-
trag, zumal angesichts der steigenden
Lebenshaltungskosten, nicht noch wei-
ter reduziert werden. Die Friediandhilfe
ist deshalb dringend darauf angewiesen,
daB sich die Spenden gegeniiber dem
Vorjahre erhéhen.

Geldspenden, die steuerbegiinstigt sind,
erbitten wir auf das Postscheckkonto
Koéin Nr. 1165 der Friedlandhilfe e. V.,

Friedland/Leine; Sachspenden direkt an
die Friedlandhilfe e. V., 3403 Friedland/
Leine, Grenzdurchgangslager.

Das sichere Fahrzeug

2,6 Millionen Kraftfahrzeuge und An-
hinger wurden von den Technischen
Uberwachungs-Vereinen (TUV) inner-
halb von sechs Monaten uberprift. Hier-
von wies jedes zweite Fahrzeug Méangel
auf, jedes vierte hatte defekte Bremsen.
21 247 Wagen muBten aus dem Verkehr
gezogen werden, da sie vdllig verkehrs-
unsicher waren.

Es ist kein angenehmes Geflhl zu wis-
sen, daB eine Vielzahl von Fahrzeugen
tagtaglich auf unseren StraBen f{&hrt,
die erhebliche Mangel an Betriebs- und
Verkehrsunsicherheit aufweist. Offen-
sichtlich gibt es viele Fahrzeugfiihrer,
die aus Bequemlichkeit, Gleichgiiltig-
keit oder pekunidren Griinden ihr Fahr-
zeug nicht in dem Stand halten, der fur
ihre eigene Sicherheit und die Sicher-
heit der anderen verlangt werden muB.
Wer mit abgefahrenen Reifen, defekten
Bremsen, schlechter, nicht einwandfrei
funktionierender  Beleuchtungsanlage
und anderen Méngeln an seinem Fahr-
zeug am StraBenverkehr teilnimmt, han-
delt in hochstem Grade leichifertig und
verantwortungslos. Nur wer betriebs-
und verkehrssichere Fahrzeuge hat,
kann erwarten, stets ohne Unfall ans
Ziel zu gelangen.

Das gilt nicht nur fiir den Kraftfahrer,
das gilt auch fir den Radfahrer. Bei
Zweiradkontrollen werden immer wieder
erhebliche Fahrzeugmangel festgestelit.
Wieviele Unfélle und Stiirze von Zwei-
radfahrern sind auf defekte Bremsen,
schiechte Bremsen, kaputte oder ver-
schmutzte Ruck- und Tretstrahler zu-
riickzufihren. Diese Unfélle und die da-
mit verbundenen zum Teil schweren, ja
sogar todlichen Verletzungen der Fah-
rer sind nicht unabwendbar. Im Gegen-
teil. Sie sind vermeidbar, wenn man
bemiiht ist,, nur mit einem verkehrs-
und betriebssicheren Rad zu fahren.

Die auf allen Ebenen zu beobachtende Rationalisierung brachte es
mit sich, daB wir heute mit vielen kleinen Schritten besser voran-
kommen als mit einem einzigen groBBen Schritt — der uns méglicher-
weise ins Ungewisse fiihrt. Der »geniale Wurf“, die ,groBe Entdek-
kung“ wurden abgel6st durch fast unmerkliche, im , Teamwork®
erarbeitete und ,von der Sache erzwungene“ Verdnderungen.

Bert Seekamp




Berufsausbildungsgesetz

Ausbildungsbeihilfe gibt es nicht mehr

Die Bemiithungen um eine zusammen-
fassende und vereinheitlichende Rege-
lung der fir die verschiedenen Teilge-
biete der Wirtschaft in verschiedenen
Gesetzeswerken (z. B. Handwerksord-
nung, Gewerbeordnung, BGB) lber die
berufliche Ausbildung niedergelegten
Vorschriften konnten in diesem Jahr ihr
50jahriges Jubildaum feiern. Gleichzeitig
ist dieses Bemiihen aber durch das Be-
rufsbildungsgesetz (BBiG) zum Ab-
schluB gekommen, mit dessen Materie
sich der 5. Deutsche Bundestag seit
Herbst 1966 befaBt und das er am
12. 6. 1969 verabschiedet hat. Das Ge-
setz ist inzwischen im Bundesgesetz-
blatt veréffentlicht und am 1. 9. 1969 in
Kraft getreten.

Das BBiG schafft eine umfassende,
bundeseinheitliche Rechtsgrundlage fir
die berufliche Bildung. Fiir die Fortbil-
dung und Umschulung fehlen lber die
allgemeine Aufgabenstellung der Er-
haltung und Erweiterung beruflicher
Kenntnisse und Féhigkeiten im erlern-
ten Beruf bzw. ihrer Vermittiung fir
eine andere berufliche Tétigkeit hinaus
im Augenblick noch néhere Erlauterun-
gen. Es steht jedoch zu erwarten, daB
Inhalt, Art, Dauer und Ziel dieser Fort-
bildungs- und UmschulungsmaBnahmen
demnéchst durch Rechtsverordnungen
des Bundesministers fur Arbeit und So-
Zialordnung prézisiert.werden.

Fiir die berufliche Ausbildung regelt
das BBiG nunmehr verbindlich die ein-
zelvertraglichen Rechte und Pflichten
in einem Ausbildungsvertrag nach mo-
dernen arbeitsrechtlichen Erkenntnis-
sen. Es gibt den Betrieben der Wirt-
schaft Leitlinien fitr die Ausbildungsar-
beit und verschafft den Industrie- und
Handelskammern klare und eindeutige
rechtliche Grundlagen fiir die Beratung
und Uberwachung der Berufsbildungs-
praxis in den Betrieben.

Auf den ersten Blick fallen einige vollig
neue Begriffe auf, die sich der Gesetz-
geber hat einfallen lassen: in Zukunft
werden nicht mehr Lehrlinge oder An-
lernlinge, sondern Auszubildende
ausgebildet. Ausbildenderist der,
der einen anderen zur Berufsausbildung
einstellt und mit ihm einen Berufs-
ausbildungsvertrag abschlieBt.
Davon zu unterscheiden ist derjenige,
der die Ausbildung durchfiihrt. Das kann
der Ausbildende in eigener Person oder
ein von ihm beauftragter Ausbilder
sein. Statt Lehrbetrieb heiBt es kiinftig
Ausbildungsbetrieb, stattLehr-

beruf Ausbildungsberuf, statt
Berufsbild Ausbildungsberufs-
bild und statt Lehrverhéltnis Berufs-
ausbildungverhéaltnis. Folge-
richtig filhren die Kammern kinftig nicht
mehr die Lehrlingsrolle, sondern das
Verzeichnis der Berufsaus-
bildungsverhaitnisse. SchlieB-
lich ist noch zu vermerken, daB kiinftig
Ausbildungs- (oder Erziehungs-) -bei-
hilfe nicht mehr gezahit wird. Sie heiBt
namlich nun logischerweise Vergiu-
tung! (lhre Ho6he wird allerdings
durch das BBiG nicht berlhrt. Sie un-
terliegt weiterhin den tarifvertraglichen
Vereinbarungen!)

Eine intensivere Beschaftigung mit den
Bestimmungen des BBIG ergibt aller-
dings eine Reihe wesentlicherer neuer
bzw. Anderungen bestehender Rege-
lungen. Verstandlicherweise kénnen die
wichtigsten im Rahmen dieser Ausfiih-
rungen nur so weit angesprochen wer-
den, als sie die bisherige Durchfiihrung
der beruflichen Ausbildung in den Be-
trieben der HDW oder die damit ver-
bundenen verwaltungsméaBigen Auiga-
ben unmittelbar beeinflussen.

Einiges 4Bt sich aus dem neuen
Muster-Berufsausbildungsvertrag  ent-
nehmen:

— das Berufsausbildungsverhaltnis en-
det grundsétzlich mit dem Bestehen
der AbschluBpriifung, auch dann,
wenn die AbschluBprifung vor Be-
endigung der vereinbarten Ausbil-
dungszeit bestanden wird;

— das Berufsausbildungsverhéltnis ver-
langert sich auf Verlangen des Aus-
zubildenden, der die Prifung nicht
besteht, bis zur nachstmdglichen
Wiederholungspriifung, héchstens um
ein Jahr; die AbschluBpriifung kann
also innerhalb eines auf das Nicht-
bestehen der ersten Prifung folgen-
den Zeitraumes von 12 Monaten
zweimal wiederholt werden;

— die regelméaBige tagliche Ausbil-
dungszeit wird im Berufsausbildungs-
vertrag festgelegt;

- ebenfalls festgelegt wird der Ur-
laubsanspruch nach Werktagen je
Kalenderjahr, wobei sich die Dauer
des Urlaubs nach dem Alter des
Auszubildenden zu Beginn eines je-
den Kalenderjahres richtet und ent-
sprechend den Vorschriften des Ju-
gendarbeitschutzgesetzes (wenn am
1. Januar das 18. Lebensjahr noch
nicht vollendet ist) oder des Bundes-

urlaubsgesetzes bzw. nach den tarif-
lichen Vereinbarungen zu errechnen
ist;

— flir den Fall, daB ein Vertragspart-
ner nach AbschluB der Berufsausbil-
dung ein Arbeitsverhaltnis mit dem
anderen nicht eingehen will, ist eine
entsprechende schriftliche Mitteilung
spétestens drei Monate vor dem vor-
aussichtlichen vertraglichen Ende der
Ausbildungszeit erforderlich.

Weitere hier allgemein interessierende
Anderungen ergeben sich aus den ib-
rigen Paragraphen des BBiG:

— im Berufsausbildungsverirag miissen
Angaben Uber die sachliche und zeit-
liche Gliederung der Ausbildung nie-
dergelegt werden. Dieser Vorschrift
wird bis zum Vorliegen der fiir je-
den Ausbildungsberuf zu schaffen-
den offiziellen Ausbildungsordnungen
bzw. Rahmenplane entsprochen wer-
den durch Aufstellen eines Ausbil-
dungsplanes fir jeden Ausbildungs-
beruf aufgrund der z. Z. bestehen-
den Berufsbilder und Berufsbildungs-
plane;

— wahrend der Berufsausbildung ist zur
Ermittlung des Ausbildungsstandes
mindestens eine Zwischenprifung
durchzufiihren, bei der jedoch auf
einen Teil der fir die AbschluBpri-
fung geltenden formalen Vorschriften
verzichtet werden kann;

— zu den AbschluBprifungen wird nicht
nur ein Auszubildender mit eingetra-
genem Berufsausbildungsverhéltnis
zugelassen, sondern auch derjenige,
der zwar kein Ausbildungsverhéltnis
durchlaufen hat, aber eine minde-
stens doppelt solange Tatigkeit in
dem Beruf, in dem er die Prifung
ablegen will, wie die vorgeschrie-
bene Ausbildungszeit nachweisen
kann. Dabei kann von dem Zeiter-
fordernis abgesehen werden, wenn
das Vorhandensein der erforderlichen
Kenntnisse durch Vorlage von Zeug-
nissen oder auf andere Weise glaub-
haft dargetan werden kann;

— die Ausbildung Jugendlicher unter 18
Jahren in anderen als anerkannten
Ausbildungsberufen, soweit sie nicht
auf den Besuch weiterfiihrender Bil-
dungsgédnge vorbereitet, ist verboten.
Diese Regelung bedeutet, daB die
bisher in einem unserer Werke mit
Erfolg praktizierte Ausbildung von
sogenannten Betriebswerkern nicht
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mehr durchgefiihrt werden kann.
Diese Bestimmung wird unseres Er-
achtens bei der Verwirklichung auf
Schwierigkeiten stoBen.

AuBer dem reinen Gesetzestext liegen
bisher keine offiziellen Ergédnzungen,
also Durchfiihrungsverordnungen oder
-erlasse vor. Diese zusatzlichen AuBe-
rungen des Gesetzgebers werden
sicherlich noch konkrete Hinweise zu
einigen auslegungsbedirftigen  Vor-
schriften des BBiG bringen. Festzuhal-
ten aber bleibt, daB fiir eine vor dem
1. 9. 1969 begonnene Ausbildung die
bisherigen vertraglichen Festlegungen
bis zum Ende weiter gelten. R. F.

Dr. jur. h. c. Ernst Glaessel

STATEN ISLAND, NEW YORK, U.S.A. — Wagner College, eine Universitat mit
3300 Studenten auf Staten Island, New York, hat Ernst Glaessel, einem gebiir-
tigen Bremer, die Wiirde eines Doktors jur. h.c. verliehen.

Glaessel, welcher dem Board of Trustees (Senat der Hochschule) viele Jahre,
zuletzt als Prasident, angehorte, hat sich besonders bei Planung und Durch-
fihrung eines Neubauprogramms von beinah 20 Millionen Dollar groBe Verdienste
erworben. Er ist kiirzlich auf eigenen Wunsch ausgeschieden.

Als Prasident der bekannten Schiffahrtsfirma Glaessel Shipping Corporation in
New York wurde er 1958 mit dem Verdienstkreuz Erster Klasse und 1966 mit dem
GroBen Verdienstkreuz der Bundesrepublik Deutschland fiir Forderung deutsch-
amerikanischer Wirtschafts- und Kulturbeziehungen ausgezeichnet.

Er ist Vize-Prasident der Deutsch-Amerikanischen Handelskammer, im Aufsichts-
rat der Deutschen Seemannsmission und verschiedener anderer Organisationen
hier und in den USA.

Lehrlingseinstellung im Werk Hamburg

Wie schon im letzten Heft erwéhnt,
stellen wir in Hamburg zum 1. April
wieder Lehrlinge ein. Wir wiederholen
noch einmal die Berufsgruppen:

Schiffbauer (3 Lehrjahre), Blechschlos-
ser (3), Dreher (3), Kupferschmied (3),

Starkstromelektriker (3), Maschinen-
schlosser (3), Betriebsschlosser (3),
Kessel- und Behalterbauer (3), Teil-
zeichner (weibl.) (2), Technischer Zeich-
ner (3), Industriekaufmann (3), Biro-
gehilfin (2).

Schriftliche Bewerbungen mit Lebens-
lauf, Abschrift des letzten Zeugnisses
und einem Lichtbild erbitten wir an
unsere Abteilung Lehrlingsausbildung,
Howaldtswerke - Deutsche Werft, Werk
RoB, Abt. RPA (Tel.: 34 35).

Elbtunnel Hamburg /Baulos Il:
Der erste Vortrlebsschlld wurde angefahren

) Anfang Dezember wurde der erste in
26 m Tiefe auf der Sohle der betonier-
ten Baugrube am Nordhang der Elbe
bei Ovelgénne montierte halbmecha-
nische Vortriebsschild angefahren. Der
etwa 470t schwere Schildkdrper sowie
die hydraulischen Anlagen wurden von
der Stahlbauabteilung unseres Kieler
Werkes konstruiert, in Kiel gefertigt
und zur Montage noch Ovelgénne trans-
portiert. Nachdem Frau Elsbeth Weich-
mann, die Gattin des Ersten Blirgermei-
sters der Hansestadt Hamburg, den
Vortriebsschild am 17. September vor
dem Absenken des Schneideteils in die
Baugrube auf den Namen ,Otto“ ge-
tauft hatte, wurde der Schild montiert
und die maschinentechnische Ausrii-
stung eingebracht. Mit dem Anfahren
des Vortriebsschildes hat nunmehr der
Bau der ersten der drei zum Baulos Il
gehdrenden Tunnelrohren begonnen, die
in teilweise bis zu 50 m Tiefe im Unter-
tagebau im Schildvortriebsverfahren her-
gestellt werden sollen.

Dabei wird ein 9 m langes, stdhlernes,
vorn mit einem Schneideteil versehe-
nes Mantelrohr (Schild) von etwa 11 m
Durchmesser von 40 hydraulischen
Pressen mit einer Vortriebsleistung von
je 200 oder insgesamt 8 000 Mp in den
Boden gedriickt.

Wir werden auf die Arbeitsweise dieses
gigantischen Gerates im néchsten Heft
ausfihrlicher zuriickkommen.

Der 170 t schwere Schneideteil des Schildkor-
pers vor dem Absenken in die Baugrube.



,.Float-on-Float-off* mit ,,Mulus 3

Seine Jungfernreise hat der am 18. 10.
beim Werk Kiel der HDW vom Stapel
gelaufene und nur wenige Tage spater
an die Hamburger Bergungsfirma Ulrich
Harms GmbH & Co abgelieferte Trans-
portponton ,Mulus 3“ von Biisum nach
Rotterdam gemacht. Im ,Float-on-Float-
off“-Verfahren hatte er vorher die 600
bzw. 450t schweren Saugbagger ,Wer-
kendam“ und ,,Gideon“ sowie 3 Barkas-
sen und Material an Deck genommen,
die zu Einddmmungsarbeiten eingesetzt
worden waren. Zum Beladen werden
die 15 Kammern des 76 m langen und
24 m breiten Pontons geflutet, der bei
4,8 m Seitenhohe und rd. 60 cm Tief-
gang etwa 6000 t tragt.

DaB ein Industrieunternehmen von der
GroBe unserer Werft nicht nur bei Tech-
nikern und solchen, die es werden wol-
len, Interesse findet, lieBe sich u.a.
leicht durch die Vielzahl derer bezeu-
gen, die unsere Betriebe in Hamburg
und Kiel einzeln und in Gruppen be-
suchen.

So traf unser Werkfotograf am 16. Ok-
tober in Kiel eine Gruppe von etwa
dreiBig Arzten aus der Bundesrepublik,
die im Rahmen eines Ausbildungskur-
ses der Bayerischen Akademie fiir Ar-
beits- und Sozialmedizin als Gaste des
Landes unsere Werft besichtigten (oben),
eine Gruppe von Berliner Oberschiilern
(links) und den Prasidenten der Ober-
finanzbehdrden in Hamburg, Dr. Rdoss-
ler, im Gespriach mit unserem Vor-
standsmitglied Gerrit Korte (rechts).
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»PreuBen*, das einzige Fiinfmastvollschiff das es gab, unter vollen Segeln.

Biadher in Lav dne Lee

Konigin der See — Fiinfmast-Vollschiff
»wPreuBen“

Horst Hamecher, Buchhéandler und Anti-
quar in Kassel, hat in mehr als zehn-
jahriger, unermudlicher Arbeit alle
noch erreichbaren Quellen gesammelt,
die mit der ,PreuBen” irgendwie zu tun
haben. Auf Grund dieser Unterlagen
hat er die Biographie eines einzelnen
Schiffes geschrieben, die ihresgleichen
sucht. Griindliches Studium des wirt-

schaftsgeschichtlichen Hintergrundes
und Interviews mit noch lebenden ehe-
maligen Besatzungsmitgliedern sind
das Fundament, auf denen dieses Werk
aufgebaut ist. So entstand eine Arbeit,
mit der dem Verfasser die niemals
restlos befriedigend zu losende Auf-
gabe, ein Uberzeugendes Bild einer um
Generationen zurlickliegenden Epoche
lebensnah nachzuzeichnen, recht gut
gelang. DaB die Begeisterung flr die
Sache den Autor gelegentlich allzusehr

mit fortreiBt, wollen wir ihm nachsenhen.
Die Tatsachen selbst sprechen fiir sich.
So wird jeder Schiffahrtsfreund gréBtes
Interesse an den exakten Daten, an
den aufgezeichneten Kursen aller Rei-
sen und an den reproduzierten Origi-
nalfotos haben, die mehr sagen als
viele Worte.

Das Buch erschien im Verlag Egon
Heinemann, Garstedt bei Hamburg. 379
Seiten, zahlreiche Fotos und Karten,
Format 20 x 28 cm, Preis 39,60 DM.

Lebt wohl Briider! Ihr wart eine gute Mannschaft. So gut wie nur je eine, die mit wilden Rufen das flatternde Tuch einer schweren

Fock bﬁndlgle die in der Takelage herumgeschleudert, verloren in der Nacht, dem Weststurm Schrei um Schrei zuriickgab.“

(Joseph Conrad)




Vier Beispiele der verschiedenen Gruppen von heute noch existierenden Segelschiffen.
o. l.: Nelsons ,Victory“. o. r.: Nachbau der beriihmten ,Mayflower"“.
u. |.: Rumanisches Schulschiff ,Mircea®. u. r.: Britische Schoneryacht ,Sir Winston Churchill”,

Der Verfasser des anderen Buches, das
wir heute vorstellen wollen, ist eben-
falls ein der Leidenschaft fur die Se-
gelschiffahrt verfallener Binnenlander,
der Schwabe Otmar Schauffelen. Die
Aufgabe, die er sich gestellt hat war
die, einmal nachzuforschen, was es
heute noch an groBen Segelschiffen
gibt. So entstand eine Sammlung pracht-
voller Fotos bekannter und unbekann-
ter Segelschiffe, die mit allen wissens-
werten Angaben und Hinweisen erlau-
tert sind. Es handelt sich einmal um

historische Schiffe, die heute als kost-
bares Museumsgut auf Staatskosten
erhalten werden, Schiffe, die in die Ge-
schichte eingegangen sind, wie z. B.
,Vasa", ,Victory", ,Cutty Sark", ,Fram"
... Schiffe, die jeder kennt, der sich
Uberhaupt flir die Seefahrt interessiert.
Dann gibt es eine Gruppe historischer
Schiffe, die im Original nicht mehr
existieren, die nachzubauen man jedoch
der Miihe wert hielt; sei es, um ein ge-
schichtliches Ereignis noch einmal nach-
zuvollziehen, sei es, um einen Film zu

drehen. So gibt es eine wiedererstan-
dene ,Mayflower", eine neue ,Bounty",
eine nachgebaute ,America“ u.a.

Und schlieBlich gibt es noch die Schiffe,
wo der Geist der klassischen Seemann-
schaft auch heute noch lebendig gehal-
ten wird: Schulschiffe und groBe Yach-
ten. Der Titel dieser auBerordentlich
reizvollen Sammlung heiBt: Die letzten
groBen Segelschiffe. Veriag Delius, Kla-
sing & Co., Bielefeld—Berlin, 280 Sei-
ten, 180 Fotos und 11 Zeichnungen,
Format 22 x 24,5 cm. Preis 48,— DM.
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Der kleine Fleck am Eisschrank

Sonntags, wenn er absolut nichts anzu-
fangen weiB, kriegt er seinen Aufrau-
mungsrappel. Stillsitzen und relaxen
kann er nicht. Es muB also was getan
werden! Neulich rumorte er in der Be-
senkammer herum und ,raumte auf".
Alle Putzmittel hierher, alle Lappen —
fein gefaltet — dahin. Lausevertilgungs-
mittel und Blumendlinger ins nachste
Bord, leere Flaschen weg . . . usw.

Es muB ihn ungemein befriedigen, denn
er ist mit wahrer Leidenschaft dabei. Es
verschafft ihm ein Hochgefiihl, welches
den ganzen Sonntag Uber anhalt! Zu
schon, etwas nutzliches getan zu ha-
ben — wo man nachher den Erfolg se-
hen kann!! Ein anerkennendes Lob der

Familie ist ihm sicher. Noch besser
schmecken laute Ausrufe des Entziik-
kens: ,Nein, diese Ordnung“ . . . und
sowas alles.

Ich werde mich hiiten, selbst aufzuréau-
men, da ndhme ich ihm ja sein Vergni-
gen! Oh, nein, so roh bin ich nicht!

Ein andermal nimmt er sich die Speise-
kammer vor! Nie geahnte Schatze kom-
men da zutage! Bordweise wird alles
herausgeholt, die Borde werden mit
Ata geputzt und gewischt, leere Marme-
ladenglaser weg in den Ascheimer,
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Zwiebel zu Zwiebel, Kartoffel zu Kar-
toffel. Leere Plastikkadsten finden ihren
Deckel wieder, und es wird dann alles
so platzsparend wieder eingerdumt und
gestapelt, daB nichts wiederzufinden ist,
da eins das andere verdeckt! Aber . . .

Wieviel Platz ist gewonnen Leere Fla-
chen strahlen mich an! Wenn ich dann
sage: ,Das hast Du aber fein gemacht!*,
dann ist der Sonntagsfriede gerettet!
(DaB ich spater meinen geriebenen Par-
mesankase nicht finden kann, weil er in
einer leeren Kaffeedose untergebracht
wurde, sage ich natirlich nicht.) Aber,
daB ich plotzlich ein ganzes Huhn in
der Dose habe, ist ganz beruhigend zu
wissen!

Nun, als er mal wieder in der Kiiche
maracht, seinen Argusaugen entgeht
nichts, sieht er einen kleinen abge-
stoBenen Fleck am Eisschrank! Da ist
namlich der Lack ab!

Er: ,Hast Du nicht mal eben'n biBchen
Emaillelack und'n Pinsel? Ich will den
haBlichen Fleck da mal lbermalen!®
Ich: (denke, wenn ich das alles holen
muB, kann ich das auch selbst Uber-
malen) Sage: ,Will mal sehen, ob da
was ist!“ Gehe dreiBig Schritte zu einer
Abstellkammer, finde eine Dose Emaille-
lack, suche einen Pinsel, finde mit Mihe
einen brauchbaren, weil die meisten
hart und verklebt sind. Ich bringe die
Dose nebst Pinsel dreiBig Schritte zu-
rick in die Kiche. Er will die Dose
offnen. Geht nicht! Deckel klebt.

Er: ,Hol' mal einen Schraubenzieher
oder sowas, womit ich den Deckel an-
lipfen kann!“ Ich gehe dreiBig Schritte
hin, ergreife einen Schraubenzieher,
dreiBig Schritte zurlick und sage: ,Da!“
Er lupft den Deckel! Schade, der Inhalt
ist vertrockneter Pudding! Nicht zu ge-
brauchen!

,Oh“ sage ich, ,da fallt mir was ein!
Ich habe neulich eine Dose weiBen
Farblackspray benutzt, das muB prima
daflir gehen!*

Ich gehe dreiBig Schritte, hole die
Spraydose, die ich sofort finde, weil
ich immer genau wei, wo ich was hin-
tue. Schiittele unterwegs — die dreiBig
Schritte zuriick — die Dose ,kraftig" bis
die kleinen Kugeln darin klétern!

.Da missen wir aber die Umgebung
abdecken" sage ich, als ich wieder in
der Kiche bin. Er holt Zeitungspapier,
faltet es, legt es unter den Eisschrank
auf den Sockel. Es rutscht aber leider
immer wieder weg und liegt nicht an!
Er: ,Hast Du nicht so Klebestreifen?“
Ich: ,Ja, ich hole sie schon!“ Wieder
dreiBig Schritte hin, Tesakrepp sofort

IHustr. Elke T. WeiBleder

gefunden, dreiBig Schritte zurlck! Das
Papier wird fein sauberlich festgeklebt.
Die Vorbereitungen sind fertig. Nun
kanns losgehen!

Er ergreift die Dose, will lesen, was
drauf steht, kann nichts entziffern, da
die Schrift winzig klein ist. Er streckt
den Arm, er ist nicht lang genug und
sagt: ,Wo ist meine Brille?” ,Ich hol'
sie schon“ sage ich, gehe flinfund-
dreiBig Schritte in sein Schlafzimmer
zu seinem Nachttisch und — flinfund-
dreiBig Schritte zurick — bringe sie
ihm. Er setzt sie auf die Nase und liest
laut und mit Betonung vor: ,Vor Ge-
brauch kréaftig schitteln, bis die Kugeln
zu hoéren sind . . . usw.“ Ich sage:
,Hab’ ich schon, die haben schon fix
geklunkert!* Er schittelt und sagt:
» Trotzdem, kann man garnicht genug tun,
das Zeug hat sich doch alles gesetzt!"
Er schittelt, die Kugeln kiétern horbar,
dann liest er weiter: ,. . . Aus 30 cm
Entfernung wird die gewlinschte Flache
solange angespriiht, bis ein gleich-
maBiger Film dieselbe bedeckt. Sodann
wird die Sprihdose auf den Kopf ge-
stellt und solange weitergespriiht, bis
nur noch Gas kommt!*

+~Aha“, sagt er und schittelt immer
noch! ,Und wo drickt man drauf?*
yHier* sage ich und nehme ihm die



Dose aus der Hand, ,guck — so, ganz
einfach, nur hier auf den Knopf driik-
ken, ich mache es Dir vor. So!* Ich
driicke leicht — nichts. Ich driicke
,kraftig" — nichts. Ich schittle noch-
mal, dricke mit seitlichem Zisslaweng
— nichts.

,LaB mich mal“ sagt er voll Ungeduld,
ergreift die Dose, miBt dreiBig Zenti-
meter Abstand, driickt . . . nichts!
»Verdammt" sage ich ,da hat doch in-
zwischen jemand die Dose benutzt und
hinterher nicht auf den Kopf gestellt!“
»,Und nun ist die ganze Duse natirlich
verklebt" sagt er.

Ich: ,Schweinkram!*®

Er: ,Ach, ist nicht so schlimm, kann
man ganz leicht reinigen, gib’ mal her“.
Er nimmt den Dusenkopf ab. Das ging
ganz gut. Brille auf. Guckt sich das an
und sagt: ,Ist ja kein Wunder, daB da
nix rauskommt, das Loch ist dicht! Hol’
mal ‘'ne Nahnadel!" Ich zweiunddreiBig
Schritte hin zum Né&hkasten, zweiund-
dreiBig Schritte zurlick mit Nahnadel. Er
popelt an der Dise herum, schafft aus
der Umgebung des Loches einige Lack-
brocken weg und versucht dann die
Nadel ins Loch zu stecken. Geht nicht!
»Ist ja viel zu dick, diese Nadel, hast
Du nicht 'ne ganz feine?“

Ich gehe zweiunddreiBig Schritte wieder
zum Nahkasten, finde ,’'ne ganz feine“,

zweiunddreiBig Schritte zuriick! ,Da!"
Er pikt damit in die Dise und
triumphiert: , Aha, jetzt kriegt das Kind
Luft!“ Aber er hatte sich zu frih ge-
freut, die Duse machte namlich einen
rechten Winkel, und um die Ecke wollte
die Nadel ,patu“ nicht!

Er: ,Na, dann missen wir den ganzen
Kram eben auflosen! Hast Du nicht
Benzin oder sowas?“ Ich: ,Benzin?
Das 16st doch keinen Lack auf, ich hole
Aceton!” Ich laufe siebenunddreiBig
Schritte in mein Schlafzimmer, hole die
Flasche, womit ich sonst Nagellack ent-
ferne — Gottseidank ist sie noch halb-
voll! SiebenunddreiBig Schritte zurtick!
Worein nun damit? Hilfesuchende Blicke
wandern durch die Kiiche. ,Hier, ein
Marmeladenglasdeckel, ist ganz sauber,
wie 'ne Schussel, und kénnen wir hin-
terher wegwerfen®, sag ich.

Der Deckel wird mit Aceton gefiillt, die
Dise hineingelegt. Sofort l6st sich der
Lack, die Duse schwimmt, wie in Milch!
.Wollen mal sehen, ob es schon gut
ist" sagt er und ergreift die Dlse in der
Acetonmilch, die ihm sofort Uber die
Hand bis in den Armel lauft. Er ver-
sucht da durch zu gucken. Ich: ,Du
kannst doch nicht um die Ecke gucken,
gib mal her — pusten muB man!“ Ich
ergreife die Dise, lege die Lippen dar-
an — au, das Zeug brennt — aber . ..
es spruht!!! Kommt Luft durch!

,Ah“ sag ich, .kom m m .. ." weiter
komm’ ich nicht, denn die Lippen sind
mir zusammengeklebt! Ich wollte sagen:
Kommt Luft durch!

Er nimmt die Duse, wischt dieselbe ab,
pustet horbar. ,,Ah, groBer Erfolg” sagt
er. Ich kann nur zustimmend nicken,
dann muB ich meinen Mund entlacken,
damit die Unterhaltung nicht im Keime
erstickt!

Nun wird die saubere Duse wieder auf
den Zapfen der Dose gesetzt, es wird
wieder 30 cm Abstand vor dem bewuB-
ten Fleck genommen und voller Span-
nung draufgedrickt!

Es gurgelt und rochelt und etwas dicker
Brei qualt sich aus der Dise und ver-
stopft sie aufs neue. ,Da ist ja Uber-
haupt kein Druck mehr drauf auf dem
Mistding” sagt er. Ich sage: ,Denn
pinseln wir eben mit dem Brei!“

Der Brei wird nun direkt auf den , haB-
lichen* Fleck gedriickt aber er wird so-
fort krimelig. Der Fleck nimmt nichts
an. Auch vermittels des Pinsels, dem
sich die Borsten strauben, will der Brei
nicht haften!

Er: ,Tu mir einen Gefallen, und kaufe
morgen eine kleine Dose altmodischen
Emaillelack!*

Der Fleck ist heute noch am Eisschrank!

Vera Moller

Innensenator Heinz Ruhnau iiberbrachte GriiBe von Biirgermeister
Prof. Dr. Weichmann an die , Werftkomddianten”

Der erste Theaterabend unserer ,Werft-
komddianten“ von den Howaldtswer-
ken-Deutsche Werft war ein groBer
Abend flr diese Laien- und Heimat-
biihne. Es konnte sie wahrlich mit Stolz
erflillen, daB Hamburgs Innensenator
Heinz Ruhnau ihr die GriBe des ver-
hinderten Ersten Hamburger Birger-
meisters Uberbrachte. Stolz und Freude
klang mit Recht aus den BegriiBungs-
worten des Vorsitzenden der ,Werft-
komodianten® Werner Dittes heraus,
Worte des Dankes damit verbindend,
daB der Laiengruppe nun die Biihne
in der wunderschonen Aula der neuen
Norderschule — als Finkenwerder Thea-
ter — stets zur Verfligung steht. Dieser
Dank galt auch der BP, die einen hell-
blauen Vorhang im Werte von 3500 DM
stiftete und damit erst eine Theaterauf-
fihrung ermoglichte. ,Vorhang auf!“
sprach Werner Dittes und Heinrich
Behnkens kostliche ,Hexenkomdodie®
rolite ab. GewiB, etwas verstaubt mag
uns die in der Lineburger Heide spie-
lende Hexengeschichte anmuten. Und

doch enthélt sie gut Beobachtetes und
Erlauschtes aus dem Untergrund der
niederdeutschen Seele. Finkenwerder
ist friiher auch nicht frei von solchen
Dingen gewesen! Im Stall von Bauer
Jan Hellwege sind drei Kiihe erkrankt.
Sie sollen verhext sein und nun muB
der Hexenmeister Harm Engelke her-
bei. Damit beginnt die Komddie, die
das ganze Dorf berihrt. Gut gezeich-
nete Typen und Gestalten des Dichters
stellen den Spielern dankbare Aufga-
ben zur Charakterisierung. Sie losten
ihre Aufgaben bestens! Hohepunkte
gab es genug. Es soll schon etwas
heiBen, wenn auf offener Bilihne Spieler
mit Beifall Uberschiittet werden! Einfach
groBartig die beiden Frauen Stina Hell-
wege von Freia Allesch und die No-
bersch Sophie Diekhoff — die niemand
besser hatte spielen kdnnen als Meta
Delventhal! Dann die drei Mannsleute:
Der Hexenmeister, dem der 74jéahrige
Walter Stehr echte Zige verlieh. Zu
ihm sind als Einheit Otto Kohrs als
Buer Jan und der treuherzige Immen-

hannes von Albert Sonnenberger, der
alle Schuld auf sich ladt, um wieder
Ruhe im Dorf und den Familien ein-
kehren zu lassen, lobend hinzuzurech-
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nen. Vor allem muB auch Dieter Fricke
als Sohn der Hellweges hervorgehoben
werden. Er hat sich ganz beachtlich zu
einem jugendlichen Charakterspieler
entwickelt. Verbleiben noch die ,seute
Diern“, Lene Meiners, die Elke Kohrs —
zum erstenmal ihr Debiit erlebend —
mit Charme darstellie und der man die
ganze Hexerei anhéngte sowie ihre Mut-
ter — von EIlli Sienknecht lebensecht
gestaltet — als lobenswert hervorzuhe-
ben. Irmgard Laddey war die erfolg-
reiche Inszenierung zu danken. Der
Dank giit gleichermaBen den Biihnen-
bildnern Werner Dittes und Paul Dreier.

Die groBe Zuhorerschaft war begeistert
und zollte langanhaltenden Beifall, den
Innensenator Ruhnau noch mit einem
warmen Handedruck auf der Bihne bei

allen Mitwirkenden bekraftigte. Weiter
so, ihr lieben ,Werftkomodianten*!
Denn ein Ausruhn auf den Lorbeeren
steht nicht in euren Sternen!

DORNROSCHEN

Die Weritkomddianten spielen ihr diesjahriges Weihnachtsmérchen erst-
malig im Theatersaal der neuen Norderschule in Finkenwerder.

Am Sonnabend, dem 20. 12. 1969, 14.00 Uhr

am Sonnabend, dem 20. 12. 1969, 16.00 Uhr

Am Sonntag,
am Sonntag,
Eintrittspreis: 1,20 DM (einschl. Garderobe)
Karten sind beim Betriebsrat Fkw., bei den Mitgliedern, sowie an den ge-
kennzeichneten Geschaften und an der Theaterkasse erhaltlich.

dem 21. 12. 1969, 14.00 Uhr
dem 21. 12. 1969, 16.00 Uhr

Fur 34 Verbesserungsvorschlage wurden 12270 DM gezahit

Die technischen Kommissionen fiir das
betriebliche Vorschlagswesen in Ham-
burg und Kiel behandelten und entschie-
den seit unserem letzten Bericht in je-
weils drei Sitzungen insgesamt 109 Ver-
besserungsvorschldge. Von den 61 in
Hamburg diskutierten Vorschlagen konn-
ten 20 an den Pramiierungsausschuf
weitergeleitet und weitere 18 mit Sach-
pramien bedacht werden. 12 Vorschlage
muBten abgelehnt, sechs zu weiterer
Priifung den zustandigen Stellen noch
einmal zugeleitet werden. In Kiel wur-
den 15 von insgesamt 48 entschiedenen
Verbesserungsvorschlagen dem Prami-
ierungsausschuB zugeleitet und 7 Sach-
pramien vergeben. Mehr als die Halfte,
namlich 25 Vorschlage muBten hier ab-
gelehnt werden. Einer soll nach erneu-
ter Prifung der technischen Kommis-
sion wieder vorgelegt werden.

Der PramiierungsausschuBl prifte die
ihm zugeleiteten 35 Vorschlage in sei-
nen beiden Sitzungen am 25. Septem-
ber in Kiel und am 16. Oktober in Ham-
burg. Er entschied, daB fiir 34 Vor-
schlage Geldpramien in der Gesamt-
héhe von 12270 DM zu zahlen seien
und empfahl die Festsetzung einer wei-
teren Pramie dem zustandigen Vor-
standsmitglied. Wéhrend fiir 19 Verbes-
serungsvorschlage aus dem Hamburger
Bereich 3 350 DM gezahlt werden konn-
ten, erzielten die 15 Vorschlage des
Kieler Werkes 8 920 DM.

DaB die Mehrzahl der Verbesserungs-
vorschlage, namlich 57 der 109, tech-
nische Anderungen zum Gegenstand
hatten, versteht sich bei uns von selbst.
Interessant aber ist, daB sich weitere
36 mit oft nur geringfiigigen, zum Teil
aber doch recht sinnvollen Veranderun-
gen am Arbeitsplatz oder in seiner
naheren Umgebung, wie zum Beispiel
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dem Anbringen besserer Beleuchtung,
beschaftigen. Zehn Vorschlage beinhal-
teten kaufménnische bzw. verwaltungs-
technische Vorgange, vier galten der
Arbeitssicherheit.

Besonders erfreulich ist, daB sich ne-
ben Ingenieuren und Meistern, tech-
nischen und kaufménnischen Angestell-
ten, Vorarbeitern und Facharbeitern,
Werkstattschreibern und Feuerwehr-
mannern auch Helfer und Auszubil-
dende am betrieblichen Vorschlagswe-
sen beteiligten. Zum Teil sogar mit Ei-
folg.

So haben sich die Auszubildenden Pe-
ter Funk und Albert Hackert (Werk
Ross) Gedanken lber eine Werkzeug-
Tragetasche flir Elektriker gemacht. Ihr
Vorschlag konnte indes nicht angenom-
men werden, weil eine feste Formtasche
bei schwierigen Montagearbeiten hin-
derlich wére. Sie erhielten aber fir ihre
Mitarbeit beim Vorschlagswesen eine
Sachpramie.

Ahnlich erging es dem Auszubildenden
Jens Roland Kruse (Werk Finkenwer-
der), der aus Sicherheitsgriinden die
Aufstellung einer Warnlampe an geoff-
neten Mannléchern an Bord empfahl.
Auch er bekam eine Sachpréamie.

Mehr Erfolg hatte der Auszubildende
Uwe Schuster (Werk Ross), der einen
Sicherheitsscheibenschutz flir Drehherze
konstruierte und fertigte. Sein Vor-
schlag wurde angenommen. Er erhielt
eine Pramie von 100 DM.

Mitarbeit im Vorschlagswesen
lohnt sich!

Am 23. Oktober uberreichte Vorstands-
mitglied Gerrit Kérte im holzgetafelten
Sitzungszimmer der Direktion Pramien
in einer Gesamthohe von 7 310 DM an
sechzehn Mitarbeiter unseres Kieler
Werkes. Nur sechs von ihnen hatten
sich mit dem jetzt pramiierten Verbes-
serungsvorschlag zum ersten mal am
Vorschlagswesen beteiligt; funf haben
dagegen schon zwolf bis siebenund-

Direktor Korte iiberreicht der Zollsachbearbeiterin Erika Wolf und dem Speditionskaufmann
Dieter Gérlitz ihre Pramien fiir einen gemeinsam erarbeiteten Verbesserungsvorschlag im kauf-

ménnischen Bereich.




zwanzig (!) Verbesserungsvorschlage
eingereicht und schon mehrmals, zum
Teil sehr hohe Pramien erhalten. Inter-
essant ist zum andern, daB von den
sechzehn Pramienempféngern, denen
Direktor Kérte fiir ihre eifrige und er-
folgreiche Mitarbeit im betrieblichen
Vorschlagswesen dankte, diesmal nur
einer die von ihm vorgeschlagene Ver-
besserung allein ausgetiiftelt hat, wah-
rend die anderen Teamarbeit bevor-
zugten und sich zu Gruppen von zwei,
drei und vier Tiftlern zusammenge-
schlossen hatten.

Ausziige aus den Protokollen
des Priifungsausschusses fiir das
betriebliche Vorschlagswesen

Vorschlag Nr. 22a/68 H Ross

Adolf Meyer, Brenner,
Betrieb HHS 1/Brennerei

Anderungsvorschlag fiir die Profil-
Transport-Rollen in der Handbrennerei.
Die vereinfachten, nunmehr aus stark-
wandigem Rohr selbst hergestellten
Transportroilen haben sich bewahrt.
Der Vorschlagende erhilt eine Pramie
von 90,— DM.

Vorschlag Nr. 59/68 H Fkw.

Emil Wattwig, Schlosser,
Betrieb 3 HFA-BA 1 Ausriistungs-Werk-
stattenbetrieb

Sicherheitsaufhdngung und automa-
tische Abschaltung der PreBluft-An-
triebsmaschine am Rohrbiegegerat.
Die gut durchdachte Eigenkonstruktion
verhindert weitgehendst die Stéranfal-
ligkeiten der Antriebsmaschine.

Der Vorschlagende erhilt eine Pramie
von 100,— DM.

Vorschlag Nr. 225/68 K

Hermann Rohloff, Vorarbeiter,
Betrleb 785, E.-Werkstatt

Einsparung von Kabelkosten bei der
Umdrehungszeigeranlage fir Ladedl-
pumpen.

Der Verbesserungvorschlag sieht vor,
statt der bisherigen Einzelkabel ein
10-adriges Kabel von den in Frage kom-
menden Aggregaten zum Ladekontroll-
punkt zu verlegen.

Der Vorschlag wurde nach Bekanntwer-
den sofort eingefiihrt und die entspre-
chenden Kabelplane geindert.

Der Vorschlagende erhélt eine Pramie
von 350,— DM.

Betriebsversammlung in Kiel

Am 7. November fand in der Ostsee-
halle in Kiel eine duBerst bewegte Be-
triebsversammiung unseres Kieler Wer-
kes statt. An ihr nahmen auch unser

Vorstandsvorsitzender Konsul Westphal
und die Vorstandsmitglieder Dr. Norbert
Henke und Gerrit Koérte sowie der
Hamburger Bezirksleiter der |G-Metall
und einige weitere Gewerkschaftsver-
treter teil. Nach dem Geschaftsbericht
des Betriebsratsvorsitzenden Otto Bohm
erlauterte Konsul Westphal die wirt-
schaftliche Situation des Unternehmens
und stellte fest, daB die Auftragslage
der Werft eine Beschaftigung bis weit
in das Jahr 1972 gewdéhrleistet. Die
vorherrschenden Themen der anschlie-
Benden, zeitweise sehr leidenschaftlich
gefiihrten Diskussion waren die Anglei-
chung der Kieler Lohne an die der
Hamburger Betriebe, die Anwendung
gleicher Lohnfindungsmethoden in al-
len HDW-Betrieben und die Erstellung
eines , Zeitlohnkatalogs“ sowie das seit
der Arbeitsniederlegung im September
gestdrte Vertrauensverhaltnis zwischen
einem Teil der Belegschaft und einem
Teil des Betriebsrates.

Nicht vergessen seien die mahnenden
Worte unseres Sicherheitsingenieurs
Eduard Hasenberg, der zum letzten Mal
vor seinem Ausscheiden Ende des Jah-
res die Belegschaft beschwor, keinen
Sicherheitshandgriff zu vergessen und
stets gefahrenbewuBt zu arbeiten. Sie
machten einen geradezu spiirbar nach-
haltigen Eindruck.

Personalien

Dr. Rolf Rosencrantz (RRJ) wurde mit
Wirkung vom 10. Oktober 1969 Gesamt-
prokura erteilt.

Wolfgang Hammer (TPK) ist am 1. Sep-
tember zum Abteilungsleiter ernannt
worden und hat die Technische Kalku-
lation im Werk Kiel Gibernommen.

Dipl.-Kfm. Joachim GroBe (RAS-K) ist
am 10. Oktober zum Abteilungsleiter
ernannt worden und hat die Kosten-
kontrolle des Sonderschiffbaues im
Werk Kiel ibernommen.

Am 1. August wurden Kurt Pieck (KUR)
zum Betriebsingenieur, Raimund Steg-
mann (KUSo) zum Betriebsassistenten
und Karl Haacks zum Werkmeister fir
die Rohrschlosserei in Kiel ernannt.

Werkmeister Klaus Gamm (KBA) ist mit
Wirkung vom 1. Oktober mit der Leitung
der Feinblechwerkstatt in den Betrie-
ben Dietrichsdorf und Gaarden des Kie-
ler Werkes beauftragt worden.

Im Werk Finkenwerder wurden mit Wir-
kung vom 1. Oktober zu Meistern er-
nannt Karl-Heinz Hoffmann fir die Me-
chanische Werkstatt und Herbert Carls-
dotter fiir den Rohrleitungsbau.

Mit Wirkung vom 1. November wurde
Emil Fegebank (KAB) zum Werkmeister
fur die Feinblechwerkstatt ernannt.

ZITATE

Wer verlangt, daB mit offenen
Karten gespielt wird, hat ge-
wohnlich alle Triimpfe in der
Hand. Graham Greene

Es gibt zwei Tragédien im Le-
ben. Die eine besteht darin, daB
man seinen Herzenswunsch nie-
mals efrfiillt sieht. Die andere be-
steht in der Erfiillung. a. B. Shaw

Wenn ein Mensch einen Tiger t6-
ten will, nennt er es Sport. Wenn
ein Tiger ihn ermorden will, nennt
er es Grausamkeit. G. B. Shaw

Kollege X bestellte sein Portrat
in LebensgréBe. Miniaturen wer-
den also wieder modern.

Wieslaw Brudzinski

Im Zweifelsfalle sag die Wahr-
heit. Mark Twain

Im Erfolg und im Elend zeigt sich
der Mensch so, wie er ist.

John Steinbeck

Die meisten verwechseln Dabei-
sein mit Erleben. Max Frisch

Nichts bedarf so sehr der Reform
wie die Gewohnheiten der Mit-
menschen. Mark Twain

Manche Marionetten legen Wert
darauf, daB man sieht, wohin
ihre Faden fithren.

Wieslaw Brudzinski

Die Zukunft ist meist schon da,
bevor wir ihr gewachsen sind.

John Steinbeck

Gebranntes Kind scheut das
Feuer — bis zum néchsten Tag.

Mark Twain

Mancher glaubt schon darum
hoflich zu sein, weil er sich liber-
haupt noch der Worte und nicht
der Fauste bedient.

Friedrich Hebbel



e
e T R 4 S . st et 2 Rt gt A
s— LT A —




