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Was ist ein OBO-Carrier?

Beginnen wir heute unsere hochsom-
merliche Ausgabe mit einem Bild, das
keine andere Aktualitit zu haben
scheint als die, uns an einen ziemlich
langen Winter zu erinnern. Tatsachlich
liegen die Dinge aber etwas anders.
Dieses Schiff, das da am 12. April
noch mit den Resten einer Schneedecke

verziert das Dock in Richtung Aus-
ristungskai verlaBst, wird in diesen Ta-
gen abgeliefert. Da unsere Zeitung in-
dessen abgeschlossen werden muB be-
vor ganz aktuelle Bilder vorliegen, zei-
gen wir dieses Foto, das unsere Frage-
stellung verstindlich macht: Was ist
das eigentlich fiir ein Schiff? Es hat

Luken wie ein Massengutfrachter; es
hat aber auch Tankluken und Rohre wie
ein Tanker. Tatsdchlich ist es beides:
ein Ore-Bulk-Oil Carrier. Etwa 140 000
tdw, ein interessantes Mehrzweckschiff
fiir die Reederei Hvalfangerselskapet
»Polaris® A/S, Narvik. Wir werden in
Heft 3 ausfiihrlich dariiber berichten.



Am 19. Marz 1970 lief im Werk Finkenwerder das zweite
einer Serie von 4 Frachtmotorschiffen (Bau Nr. 9) fir die
Hamburg-Amerika-Linie vom Stapel. Frau Ursula Plettner
taufte das Schiff auf den Namen ,Erlangen®.
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In unseren beiden letzten Heften sind wir auf die Besonder-
heiten dieser Schiffe ausfiihrlich eingegangen, so daB wir
uns hinsichtlich technischer Einzelheiten diesmal kurz fassen
konnen. Besonderes Interesse verdienen indessen unsere
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Bilder. Ganze Kommandobriicken zu versetzen ist fir Magnus
kein Problem; die Organisation des Bauvorgangs erfolgt
ganz unter dem Gesichtspunkt, wie man Zeit sparen bzw.
Arbeitskapazitat am sinnvollsten ausnutzen kann.
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»CORRALSTONE”

Am 15. April lief im Werk Finkenwerder unserer Werft das
dritte Schiff fiir die Italpacific Line vom Stapel (Bau Nr. 3),
nach ,Rubystone” und ,Lodestone" nun die ,Corralstone".
Taufpatin war Sefiora Maria-Dolores de Richart, Barcelona.
Das vierte Schiff dieser Serie wird wahrscheinlich am selben
Tag folgen, an dem dieses Heft erscheint. Hier noch einmal
die Hauptabmessungen der vier Schwesterschiffe:

Lénge uber alles 165,00 m
Lange zwischen den Loten 155,00 m
Breite auf Spanten 23,60 m
Tiefgang I 8,90 m
Tragfahigkeit ; als Freidecker 11 500 t
Vermessung [ ca. 9800 BRT
Tiefgang I 9,80 m
Tragfahigkeit } als Volldecker 14 000 t
Vermessung l ca. 12 500 BRT




,,Jch tadile didr ail cden Nomen . . . “

Von Zeit zu Zeit ertdnt eine festlich ge-
stimmte, erwartungsfroh gespannte
Frauenstimme durch den Werftlautspre-
cher, in einer Umgebung, die andere
Téne gewdhnt ist: ,Ich taufe dich auf
den Namen . . .“ und dann wiinscht sie
dem Schiff allzeit glickliche Fahrt, es
folgt ein gezielter Wurf, Sekt schaumt
auf, ein Tausende von Tonnen wiegen-
der StahlkoloB setzt sich in Bewegung,
und in wenigen Sekunden ist die ganze
Landschaft verdndert. Das  Schiff
schwimmt, es hat nun seinen Namen ...

Ja, Namen. Wie der Name den Men-
schen unverwechselbar identifiziert, so
hat man auch das Schiff als des Men-
schen liebstes Machwerk von jeher in
gleicher Weise ausgezeichnet und man
tut es heute noch. So schén der Brauch
ist, so problematisch ist es im Laufe
der Zeit geworden, immer neue Namen
zu finden. Fiinfundvierzigtausend Schiffe
sind allein in Lloyds Register verzeich-
net und niemand wird erwarten, daB sie
alle verschiedene Namen haben. So
gibt es zur Zeit zwanzig Santa Maria's,
vier Hamburg’s (wovon eine ein Ja-
paner ist), na, und von den in die Mil-
lionen gehenden Booten, die nicht bei
Lloyds verzeichnet sind und auch alle
einen Namen haben, ganz zu schwei-
gen. Wie soll man dem Problem ge-
recht werden, sein Schiffchen da noch
unverwechselbar zu machen? Das mit
der Numerierung hat ja Gott sei Dank
auch seine Grenzen. Welcher alte DW-
Mann wiBte nicht, wenn er ,Tiraden-
tes“, ,Chinese Prince”, ,Patria” hort,
sofort, um welche Pétte es sich han-
delt — aber frage mal einer nach Bau-
Nummer 47 oder 463 — dann ist doch
der Ofen aus! Und wenn man sich in
den Reeder oder den Seemann hinein-
denkt, dann tritt das Problem noch viel
offenkundiger zutage. Es fahrt sich
besser auf ,Usambara“ als auf ,Num-
mer 782“. Das Schiff soll also seinen
Namen haben. Und da erfindet man
allerlei Tricks, wie man seine Schiffiein
unter einen Hut bringen kann. Bekannt
ist, wie Laeisz zu seinen ,Flying P-
Linern* kam. Seitdem sich ,Pudel®
einst so hervorragend bewéhrt hatte,
fangen alle Schiffsnamen bei Laeisz
mit P an, wie um Glick und Erfolg da-
mit zu beschwéren. Ahnlich mag es
Wilh. Wilhelmsen gegangen sein, nur
ist es dort T statt P. Nun kann man
natiirlich alle seine Schiffe mit P an-
fangen lassen ohne indessen erwarten
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zu dirfen, daB sich alle mit P anfangen-
den Namen ein und derselben Reede-
rei zuordnen lassen.

LPlatidia“ und ,Plagiola“ fangen auch
mit P an, sind jedoch auch ,Elemente
einer anderen Menge®, um mich mal
des Vokabulars neuzeitlichen Mathema-
tikunterrichtes zu befleiBigen, namlich
der Muscheln. Diese aber hat die Shell
fir sich als Namenspender gepachtet.
Lustig ist, zu welcher Art Komplikatio-
nen es kommen kann. Als wir die
68 000 t-Muschel ,Drupa“ zu Wasser
lieBen, fragte doch allen Ernstes
,Druck und Papier* ziemlich entriistet
bei uns an, wie wir dazu kadmen!

Andere Reeder haben eine groBe Fa-
milie oder eine Schwiache flr Sterne
oder irgendwelche Traditionen, woraus
sich Namen herleiten lassen. Will man
sie ganz eindeutig als einer bestimmten
Reederei zugehorig erkennbar machen,
setzt man einfach deren Namen davor,
so wie Texaco und Sloman das prak-
tizieren.

Wie dem auch sei — es gibt viele sy-
stematische Hilfsmittel, Namen fiir seine
Schiffe zu finden, und man braucht
solche Hilfsmittel wohl auch, denn die
Zeiten so genialer Einfélle wie bei der
letzthin ausfithrlich gewirdigten ,Cutty
Sark“ sind voruber. Alle schematischen
Systeme sind aber unzulénglich. Wenn
z. B. die Cunard ihre Schiffsnamen auf
.ia“ enden 1aBt, von der ,Mauretania®
bis zur ,Caronia“, dann wird mancher
auch ,Platidia und ,Andrea Doria“ fiir
deren Reisegeféhrten halten und da ist
man auf dem Holzweg. Cunard selbst
hat rechtzeitig die Konsequenzen ge-
zogen und sich nicht weiter festgelegt.
Und so hieBen ihre ,Queens” auch
nicht ,Victoria® und ,Maria“, sondern
~Mary“ und ,Elizabeth®.

Aber bei ,ia" kommen wir auf ein ganz
anderes Problem und damit zu dem,
was diese Zeilen eigentlich wollen,
namlich die Frage aufwerfen, was es
mit den Namen und der ,Taufe“ lber-
haupt auf sich hat. Man sagt den See-
leuten nach, sie seien abergléubisch
gewesen. Manche glauben es ihrer
Zunft schuldig zu sein, auch heute noch
Reste traditionellen Aberglaubens zu
pflegen; dazu gehort nicht nur, daB
man Neptun einen Schluck abgibt be-
vor man selber den Whiskybuddel an-
setzt — ich selbst bin zum Gliick tber-

haupt nicht aberglaubisch, doch dieser
Brauch wird bei uns an Bord striki be-
folgt, denn wissen kann man ja nie. —
Dazu gehoren also auch mancherlei
Vorurteile, die mit der Namensgebung
zusammenhangen. In der Tatsache, daB
die ,Lusitania“ im 1. Weltkrieg versenkt
wurde, die ,Andrea Doria“ nach einer
Ramming auf Tiefe ging, einst eine
,Victoria® versank, modchten manche
schon eine Verkniipfung von &hnlich
lautenden Namen und Unfallhédufigkeit
sehen. Zu solchen albernen Theorien
1aBt sich natirlich jeder beliebige Ge-
genbeweis bringen. Doch oft wird die
Frage gestelit, ob nicht der Akt der
Namensgebung an sich schon allerlei
mit Aberglauben zu tun hétte, und
wenn man dieser Frage nachgeht, dann
stéBt man sofort auf zwei weitere Fra-
gen, die zu klaren auBerst problema-
tisch ist. Die eine lautet: Seit wann
Jtauft" man Schiffe, die andere: wo ist
die Grenze zwischen einem sinnvollen
Brauch und Aberglauben?

DaB man ein Gebilde von Menschen-
hand im Geiste beseelt und in ihm eher
ein lebendiges Wesen zu sehen geneigt
ist als einen toten Gegenstand, ist ganz
und gar verstandlich. Wer je bei sieben
Windstarken ein kleines holzernes
Schiff unter den FiuBen gehabt hat, der
wird wissen, warum die Germanen ihre
Schiffe ,Wogenross®, ,Sundhengst®
und &hnlich benannten, wie dies aus
zahlreichen Uberlieferungen bezeugt ist.
Hatte man den Drang, die unbelebte
Welt zu beleben, so konnte man ein
Haus mit Geistern und Gespenstern be-
vélkern; ein Schiff indessen war Lebe-
wesen selbst, man lebte und starb mit
ihm, und also bezeugte man ihm Ehren
wie sonst nur einem Menschen, einem
Tier: man gab ihm einen Namen. Seit
wann? Niemand weiB das.

Nun waren die alten Germanen gewiB
nicht die ersten, die das taten; aber
von ihnen haben wir vielleicht die
schdnsten Zeugnisse einer Beseelung
des Schiffes. Die Bezeichnung ,Dra-
chenschiff* weist ebenso darauf hin wie
die entsprechenden Bugverzierungen,
die immer wiederkehrenden Tierorna-
mente und die Verherrlichung des Schif-
fes in der Dichtung. Frithjofs ,Ellide”
ist das bekannteste und eindrucks-
vollste Beispiel.

Mit der Namensgebung ist indessen ein
Schiff noch nicht ,getauft’. Und bei



diesem Einwand wird mancher sofort
und mit Recht einen sprachlichen MiB-
brauch vermuten, denn Taufe und Na-
mensgebung sind strenggenommen
durchaus nicht identisch! Nun will ich
mich hier keinesfalls in theologischen
Betrachtungen verlieren, aber streifen
werden wir sie zwangslaufig, denn auch
die Kirche ist beteiligt. Taucht schon
in der Ubergangszeit zur allgemeinen
Christianisierung des Nordens in einer
Saga die Bemerkung auf, daB ,der
Bischoff das Schiff weihte", scheint die-
ser Brauch seit den groBen Entdeckun-
gen in den romanischen Landern nichts
ungewohnliches zu sein. DaB die Na-
men von Heiligen bei den Schiffsnamen
lberwiegen, 4Bt auch darauf schlieBen,
daB die Namensgebung mit einer Zere-
monie religiésen Charakters verbunden
war. Den altesten Beleg fiir eine rich-
tige Schiffs-Taufe haben wir vom Flagg-
schiff der spanischen Armada ,La Tri-
nidad“ (Die Dreifaltigkeit) aus dem
Jahre 1588, wo die Bezeichnung , Taufe®
gewiB in ihrer Urbedeutung angewandt
werden darf, ja, der Name den Akt
geradezu symbolisiert. Die ,trinita-
tische Taufe ,Im Namen des Vaters,
des Sohnes und des HI. Geistes* ist ja
jedem gelaufig.

In England wird 1677 eine religiose
Zeremonie bei einer Schiffstaufe be-
zeugt, in Deutschland hat sich der
Brauch, ein Schiff zu taufen, mit gréB-
ter Wahrscheinlichkeit erst in der ersten
Halfte des 19. Jh. eingebiirgert.

Auch auf unserer Werft haben wir es
in den vergangenen Jahrzehnten ver-
schiedentlich erlebt, daB bei Stapellau-
fen von Schiffen fir Auftraggeber aus
dem Siden, ein Priester das Schiff
weihte. Wir haben auch Schiffe gehabt,
die mit Jordanwasser, und solche, die
mit Nilwasser getauft wurden. Ein hiib-
scher Brauch — diese erste Beriihrung
mit Wasser aus der fernen Heimat.
Auch Kokosmilch und Coca Cola flos-
sen schon — jeder mag das werten wie
er will. Ublich ist der Sekt als Aus-
druck des Festlichen, das man gern
selbst genieBen mochte — wie denn
auch nicht das Schiff, sondern die Tauf-
patin beschenkt wird, was an sich ganz
paradox ist.

Doch apropos ,taufen, es gibtda noch
etwas anderes, das mit der urspriing-
lichen Bedeutung, des Wortes taufen
tatsachlich allerlei zu tun hat, wenn-
gleich man Uber den Sinn der Zeremo-
nie geteilter Meinung sein kann: Die
Linientaufe oder Aquatortaufe.

Das Wort ,Linientaufe* ist vor 1850 sel-
ten, doch kommt der Ausdruck ,Meer-
taufe” oder ,Seetaufe“ schon bedeu-
tend friher vor, wie z.B. in den 1726

verdffentlichten Briefen der Jesuiten,
wo sie sich lber die ,abgeschmackte
Meertauff* beschweren — woneben man
getrost ein zeitgendssisches Dokument
setzen kann. Von der ,Hamburg® be-
richtet Alwin Bellmann:

4Fur mich aber kommt das dicke Ende
noch. Neptuns Mannen haben den Pas-
sagier nicht vergessen, der es gewagt
hatte, von einer schwankenden ,Ham-
burg” zu berichten und damit ein Na-
tionalheiligtum zu beleidigen. Oben aus
dem Funkraum holen mich drei Matro-
sen mit Handen wie Baggerschaufeln.
Zwei Minuten Zeit habe ich, meinen An-
zug gegen einen Pyjama auszuwech-
seln. Dann werde ich an Handen und
FuBen gefesselt und bin wenig spater
auf dem Sonnendeck die leidende At-
traktion des Abends. ..

Seit heute morgen bin ich Patient beim
Schiffsarzt.

Aber, Ende gut, alles gut: Uberall fra-
gen mich die Passagiere nach meinem
Befinden, und ich genieBe ihr Mitleid in
vollen Ziigen. Einer schittelt mir sogar

nach dem Frihstick spontan die Hand
und erklart volltonend: ,GroBartig ha-
ben Sie das gemacht. Ich habe mich
selten so gut amisiert." Ich erwidere
héflich, daB die Freude ganz auf meiner
Seite gewesen sei.”

Wenn Réding 1796 schreibt, daB ,die-
ser Gebrauch jetzt aber groBtenteils
abgekommen® sei, irrte er griindlich.
Aber vielleicht hatte er in einem ande-
ren Sinne gar nicht so unrecht, und das
betrifft die Frage nach dem eigentlichen
Sinn dieser Tierqualerei. DaB es sich
urspriinglich um eine Art Mutprobe

handelte, darauf weist ein altes Wort
hin, das heute nicht mehr in seiner
richtigen Bedeutung verstanden wird:
hénseln. Hanseln war friher gleichbe-
deutend mit dem, was einem bei der
Meertaufe widerfuhr; jemanden nicht
nur necken, sondern ernsthaft pisacken.
Taufe — Eintauchen — man koénnte
jedoch sagen, hier sei das Wort tau-
fen gar nicht so fehl am Platz. Die
Taufzeremonie ging etwa dergestalt
vonstatten, daB man einen jungen Bur-
schen, der zum erstenmal die Linie
passierte, an einer langen Leine zur
Fockrahe aufheiBte, ihn ins Wasser
plumpsen lieB und am Besan wieder an
Bord holte. Diese Prozedur wurde zu-
weilen mehrfach wiederholt und sehr
beherzte junge Manner, wie der be-
kannte Jens Jacob Eschels, lieBen es
wohl auch auf ein Duell ankommen, wer
den SpaB léanger durchhielt, das Opfer
oder die Schergen. Hanseln als Mut-
probe kennt man auch anderweitig
schon seit der Mitte des 13. Jh.,, wo
ein junger Mann nach allerlei Erduldun-
gen in eine Genossenschaft aufgenom-
men wurde. So vermutet man wohl mit
Recht weit eher einen sprachlichen Zu-
sammenhang mit der Hanse als etwa
mit Hanschen.

Die erwéhnte Taufzeremonie fand Uibri-
gens durchaus nicht nur am Aquator
statt, sondern auch am Wendekreis des
Krebses und oftmals wenn man die
Meerenge von Gibraltar passierte. DaB
man seine Krafte nicht nur an werden-
den Seeleuten auslieB, sondern auch
an harmlosen Passagieren, daB diese
sich wiederum loskaufen konnten fiir
einen Betrag, der anschlieBend gemein-
sam versoffen wurde, zeigt, daB bei
diesem Brauch von jeher wohl ebenso-
viel auf der Ebene des Juxes zur Unter-
brechung des eintdnigen Bordlebens
lag, wie auf einer Ebene mit ernst zu
nehmendem Hintergrund. Wie bei allem
auf der Welt flieBen die Dinge inein-
ander und ganz sicher geht man nicht
fehl in der Annahme, daB in friiher Zeit,
da die Menschen anfingen, sich Uber
das heimische Seegebiet hinaus zu wa-
gen, wo sie noch Gellbde taten wer
weiB wohin zu pilgern, wenn Gott sie
nur aus dem Sturm errettete — daB
auch die Meertaufe damals einen ern-
ster zu nehmenden Hintergrund hatte
als wir das wissen.

Haben die alten Brauche noch eine Be-
deutung? Hatten sie jemals eine? Viel-
leicht sterben sie darum nicht aus, weil
jede Zeit ihnen einen ihr eigenen Sinn
gibt; unsere Zeit etwa den, etwas am
Leben zu erhalten, was sich nicht in
Mark und Dollar ausdriicken |aBt.

W. Claviez
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Frau Traute Kern
taufte die, DALIA”

Am 15. April taufte die Gattin des Ham-
burger Senators fur Wirtschaft und Ver-
kehr, Frau Traute Kern, einen Zement-
transporter fiir die Cement Carriers S.A.
Panama.

Das unter der Baunummer 18 gefuhrte
Schiff ist ein Nachbau des am 21. No-
vember 1967 an die Cement Tankers
S.A., Panama, abgelieferten Zement-
transportschiffes ,Cementia“. Es ist
ausschlieBlich fiir den Transport von
losem Zement eingerichtet und hat fol-
gende Hauptabmessungen:

Lange uber alles 106,60 m
Lange zwischen den Loten 100,00 m
Breite auf Spanten 15,50 m
Seitenhohe (1. Deck) 8,35 m
Tragfahigkeit ca. 5300t

Das ist flir heutige Verhaltnisse nur ein
kleines Schiff; aber wie bei allen Spe-
zialschiffen, gibt es da so manche NuB
zu knacken. Vor allem interessiert die
Lade- und Loscheinrichtung dieses
Schiffes, das zwar 100 000 Zementtiten
fir eventuelle Teilladungen mit sich
fuhrt, im allgemeinen aber in bulk
|adt. Eine staubige Angelegenheit!

Bei Be- und Entladung wird das feste
Rohrleitungssystem des Schiffes durch
Schlauche mit dem Zementsilo an
Land verbunden.

Beim Beladen zerstaubt das mit hoher
Geschwindigkeit in den Rohren flieBende
Zement-Luft-Gemisch auf einem unter-
halb der Rohrmiindung angebrachten
Verteilerpilz, verteilt sich Uber die
Flache des Laderaumes, rieselt zu
Boden und bildet eine ebene Ober-
fliche. Die dabei ausfallende Forderluft
wird dem Laderaum dauernd Uber ein
Filterwerk entzogen. Dabei steht der
Raum standig unter einem Unterdruck.
Die Zementladung wird wahrend dieses
Vorgangs so stark entliiftet, daB die
Ladung spater nicht nachsackt.

Zum Entladen muB der Zement durch
Vermischung mit Luft  verflissigt"
werden. Der Boden des Laderaumes ist
dafiir mit langsschiffs laufenden Auf-
lockerungseinheiten versehen, die auf
halber Laderaumlange in einer Quer-
rinne minden. Die Auflockerungsein-
heiten haben auf der Oberseite luft-
durchlassige Juteabdeckungen. Durch
Zufiilhrung von Druckluft wird die auf
ihnen lagernde Zementmenge verflis-
sigt und lauft den im Pumpentunnel
aufgestellten Zementférderpumpen zu.
Sie wird in das Rohrleitungsnetz des
Schiffes geleitet und tiber die Schlauch-
leitung an den Silo abgegeben.
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Ubergabe des Motorschiffes ,Horngolf"

Freitag, den 17. Aprril ...

Am Freitag, dem 17. April 1970 wurde das unter der Bau-
nummer 7 gebaute Frachtmotorschiff ,Horngolf* wahrend
einer Gastefahrt an die Horn-Linie, Hamburg, ibergeben.

Das am 1. Oktober auf Kiel gelegte Schiff lief am 16. Januar
vom Stapel. Es ist der erste fir diese Reederei in Kiel ge-
baute Neubau und zugleich das letzte einer Serie von drei
Schiffen, mit denen die Horn-Linie die Erneuerung ihrer zwi-
schen 1951 und 1960 bei der Deutschen Werft gebauten
ersten Nachkriegsflotte fortsetzt.

M.S. ,Horngolf* soll wie die im Juni bzw. Oktober des ver-
gangenen Jahres in Dienst gestellten Frachtmotorschiffe
»Hornmeer" und ,Hornwind“ im traditionellen Liniendienst
der Reederei nach Venezuela, Kolumbien und anderen west-
indischen Héafen eingesetzt werden.

Die Geschwindigkeit dieser 7500 t groBen Schiffe mit Wulst-
bug und Spiegelheck betragt voll abgeladen 18 Knoten.

Am Freitag, dem 17. April 1970, um 16.00 Uhr, liefen im
Werk Kiel-Dietrichsdorf zwei von der Stahlbauabteilung des
Kieler Werkes fir die Hamburger Firma Arnold Ritscher ge-
baute Schwerguttransporter (Pontons) vom Stapel.

Die in Sektionsbauweise in der Schiffbauhalle vorgefertigten
Pontons wurden auf Helling IV montiert. Sie sind 24 m lang,
2.8 m breit und 2,4 m hoch. lhre Tragfahigkeit betragt bei
einem eigenen Stahlgewicht von ca. 85 t etwa 400 t. Die Bau-
zeit betrug ein Vierteljahr.

Die fir den Schwerguttransport und fiir den Einsatz bei Was-
serbauarbeiten in Binnen- und Kistengewéssern bestimmten
antriebslosen Fahrzeuge ohne Ausriistung kénnen nach ge-
ringfligigen Anderungen auch als Schubtankleichter verwen-
det werden. Sie sind unter der Aufsicht des Germanischen
Lloyd gebaut und erhalten die Klassenzeichen: 100 A 4 K
(GroBe Kistenfahrt).

Die beiden Schwerguttransporter wurden im Schlepper-Trans-
port nach Hamburg gebracht.



Mechanisierte
Lichthogenschweiliverfahren

im Schiffbau

von Hans Jiirgen Klohnen

Wenn man davon ausgeht, daB weitere Rationalisierung im
Schiffbau fast nur durch Mechanisierung in der Fertigung
zu erreichen ist, und wenn man an die groBe Zahl der zur
Verfiigung stehenden halb- und vollmechanisierten Licht-
bogenschweiBverfahren denkt, wird klar, daB die Wahl der
wirtschaftlichsten SchweiBmethode fiir einen bestimmten Fall
sehr schwierig geworden ist.

Wahrend die LichtbogenschweiBtechnik im deutschen Schiff-
bau bis 1927 kaum eine nennenswerte Rolle spielte, d&nderte
sich dies mit den Uberlegungen der damaligen Reichsmarine,
wie man die zu bauenden Kreuzer am giinstigsten gestalten
kénnte. Man kam zu dem Ergebnis, daB ein HochstmaB an
Standfestigkeit und Schlagkraft nur mit Hilfe der Lichtbogen-
schweiBtechnik erreicht werden koénne. Zur selben Zeit be-
miihten sich schwedische Schiffbauer, ihre Baumethoden
rentabler zu machen. Auch sie erkannten, daB man nur mit
Hilfe der LichtbogenschweiBtechnik zu besseren Ergebnissen
komme.

In den klassischen Schiffbaulandern entstanden die ersten
Versuchsschiffe. Die mit ihnen erzielten Erfolge fielen so
ermutigend aus, daB das LichtbogenschweiBverfahren sowohl
in Deutschland als auch in Schweden weiter ausgebaut
wurde. Der Durchbruch der LichtbogenschweiBtechnik im
Schiffbau erfolgte bei uns wahrend des zweiten Weltkrieges.
Leider wurden, bedingt durch Forderungen des Krieges,
einige Schwierigkeiten nicht so ausgeleuchtet, wie man es
hatte tun sollen. So blieben Schadensfélle nicht aus.

Auch die Stahlwerke hatten ihr Material noch nicht auf die
neue Fiigemethode umgestellt, so daB es — vor allem in
Amerika, das den Weg der Umstellung vom Niet- auf das
LichtbogenschweiBverfahren in seinen Kriegs-Frachtschiff-
bauten am konsequentesten gegangen war — sogar Total-
verluste gab. Die Verluste fiihrten damals zum Einbau von
genieteten Dehnungsfugen im Hauptdeck und am Schergang.
Mit der Verbesserung der Baustahle fielen die genieteten
Dehnungsstreifen bald wieder weg. An amerikanischen Kon-
struktionen sieht man sie allerdings auch heute noch.

Da auch fiir die LichtbogenschweiBtechnik die Grundforde-
rung jeder industriellen Fertigung gilt, immer besser, schnel-
ler und billiger zu produzieren, begann um 1935 die Mechani-
sierung der handwerklichen Verfahren. Heute ist die Zahl
der halb- und volimechanisierten LichtbogenschweiBverfah-
ren so groB geworden, daB man nicht umhin konnte, sie zu
klassifizieren. Von der Sichtbarkeit bzw. Unsichtbarkeit des
Lichtbogens ausgehend, kam man zu den beiden Hauptgrup-
pen ,Gerate mit offenem Lichtbogen“ und ,Geréte fir das
Unter-Pulver-SchweiBverfahren* (Gerate mit verdecktem Licht-
bogen). Welches Verfahren anzuwenden ist, muB jeweils ent-
schieden werden.

Im vorliegenden Aufsatz sollen die heute im Schiffbau an-
gewandten Verfahren erlautert werden; in einem weiteren
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soll dann versucht werden, die wirtschaftlichste Vergleichs-
methode herauszufinden.

Gerate mit offenem Lichtbogen
Der Kjellberg Kniippelautomat

Das erste mechanisierte LichtbogenschweiBgerat brachte die
Firma Kjellberg Finsterwalde heraus, den Kjellberg Knuppel-
automaten.

Das Gerat hatte einen Kécher, aus dem die einzelnen Elek-
troden kontinuierlich abgeschweiBt werden konnten. Es ist
vom Markt verschwunden.

Das Gravety- oder SchwerkraftschweiBgerat (SK)

Aus England kam ein Gerat heriiber, das mit Handelek-
troden arbeitete. Es war in seiner Anlage so einfach, daB
man es als ,die SchweiBmaschine des kleinen Mannes“ be-
zeichnet hat. Es wurde um 1940 von der Firma Murex ent-
wickelt und bestand aus einem Bock, an dem an einer schie-
fen Ebene ein Elektrodenhalter angebracht ist. In diesen
Halter wird die Elektrode eingespannt, geziindet und brennt
nun infolge ihres Gewichtes an der schiefen Ebene abwaérts-
gleitend schweiBend ab.

Die Elektrodenindustrie war jedoch damals noch nicht in der
Lage, eine fiir dieses Gerédt auf die Dauer geeignete Elek-
trode anzubieten. Wenn die Elektrode zu %/« abgebrannt war,
war sie rotglihend geworden, und der AnpreBdruck geniigte,
um sie abzuknicken. Die Anwender legten diesen Apparat
daher bald wieder beiseite, zumal andere, bessere Geréte
angeboten wurden.

Nach dem Kriege wurden |dee und Gerdt nach Japan ver-
kauft. Hier erkannte man seine ,inneren“ Werte; die Elek-
troden wurden verbessert, das Gerat ebenfalls, und eines
Tages kam das Verfahren frisch aufpoliert nach Europa
zuruck.



Heute werden an diesen Geraten 700 bis 1000 mm lange
Elektroden bei 90 bis 100 V Gleich- oder Wechselstrom ver-
schweiBt. Die besten Ergebnisse werden bei Wechselstrom
erzielt, da dann die Blaswirkung wegféllt.

Der ,Marine-Deckwelder” (MDW)

Ungeféhr zur gleichen Zeit, zu der das Gravety-Gerat auf-
kam, hatte die Firma Fusarc in England ein Gerat heraus-
gebracht, das die beim Gravety-Verfahren auftretenden Man-
gel durch eine vollkommen andere Konzeption ausschloB.
Fusarc brachte den ,Marine-Deckwelder® zum Zusammen-
schweiBen von Blechnahten heraus, der neben der Mechani-
sierung des SchweiBvorganges eine neue Form der Elek-
trode, die ,,Netzmantel“-Elektrode brachte.

Hatte man im Kjellberg Kniippelautomaten noch einzelne
Elektroden verarbeitet, so verschweiBte der Fusarc-Marine-
Deckwelder eine ,unendliche” Elektrode, an der um einen
dicken Elektrodenkerndraht (Durchmesser 3,25—7 mm) zwei
diinne Dréhte (Durchmesser 1 mm) herumgelegt waren, die
als Kontakt-Drahte wirkten und die Elektrodenpaste hielten,
die wiederum zur Verbesserung der SchweiBqualitat diente.
Gegen diese Konkurrenz konnte sich der Kjellberg Kniippel-
automat nicht behaupten. Man findet ihn heute nur noch
selten auf einer Schiffswerft.

Das Fusarc-CO,-Doppelkopf-Gerit

Mit diesem Lichtbogen-SchweiBgerat lassen sich in einem
Arbeitsgang zwei Kehlnahte zur VerschweiBung von Abstei-
fungen usw. an Blechtafeln ausfiihren.

Bei diesem Verfahren brennt der vom Netzmantel-Schweif-
draht gezogene Lichtbogen zur Erzielung einer hoheren
SchweiBgeschwindigkeit unter einer CO,-Schutzglocke.

Die Drahtumhiillung besteht aus einer kalkbasischen SchweiB-
paste, die der SchweiBung hdhere mechanische Giitewerte
einbringt. Leider hat diese Umhiillung nicht nur Vorteile, son-
dern auch Nachteile. So hat man z. B. beim SchweiBen auf
mit Eisenoxyd- oder Zinkstaub-Primer beschichteten Blechen
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mit Porositat zu rechnen, wenn das Mahigut bei der Be-
schichtung nicht sauber vermahlen worden ist.

Das Fusarc-CO,-Doppelkopf-Gerat ist in Schubkarrenform
ausgefihrt.

Schutzgas-SchweiBgerite

In den finfziger Jahren kamen aus Amerika neue Geréte der
Reihe ,mit offenem Lichtbogen*, die aber insofern eine Son-
derart darstellen, als sie den SchweiBlichtbogen unter einer
Edelgas-Schutzgasglocke ziehen.

Entwickelt wurden diese Gerate zum SchweiBen von Nicht-
Eisen-(NE)-Metallen, vor allem fiir das SchweiBen von
Aluminium.

Die Materialkosten fiir Aluminium waren wahrend des Krie-
ges durch Verbesserung der Produktion stark reduziert wor-
den, so daB es fiir den Schiffbau aus Gewichtsgriinden in-
teressant wurde. So wurden auch auf Neubauten unserer
Werft fiir die Deutsche Bundesbahn, bei Fahrschiffen und
Frachtern fiir die groBe Seenfahrt in den ausgehenden flnf-
ziger Jahren erhebliche Mengen Aluminium eingebaut.

Zur VerbindungsschweiBung wurden zwei Verfahren entwik-
kelt, das Mig-Verfahren (Metall-Inertgas-LichtbogenschweiB-
verfahren) und das Wig-Verfahren (Wolfram-Inertgas-Licht-
bogenschweiBverfahren).

Wahrend beim Mig-Verfahren ein ,unendlicher”, abschmel-
zender Draht als Elektrode unter einer Edelgas-Schutzgas-
glocke verwendet wird, wird der Lichtbogen beim Wig-Ver-
fahren zwischen einer Wolframelektrode und dem zu schwei-
Benden Werkstiick unter einer Edelgas-Schutzgasglocke ge-
zogen.

Bei der SchweiBung von Aluminium werden die Edelgase
Argon und Helium (letzteres nur in Amerika) verwendet;
Edelstahle werden unter Argon- und Argon-Mischgasglocken,
normale Stahle unter CO,-Schutzgasglocken miteinander ver-
bunden.

Bei der Ausweitung beider Verfahren auf die Stahlschwei-
Bung sah man sich gezwungen, fir das teure Argon ein
billigeres Schutzgas zu finden. In der SchweiBkohlenséure
(kurz CO,) bot sich ein entsprechendes Schutzgas, das heute
Uberall in der StahlschweiBung zur Anwendung gelangt.

Die Argon-Hersteller versuchten allerdings, diese Umstellung
durch die Produktion billiger Mischgase, die unter einer Fiille
unterschiedlicher Namen auf den deutschen Markt kamen,
zu kompensieren.

Flr die StahlschweiBung werden heute beim Mig-Verfahren
Dréhte der Durchmesser von 0,8 bis 2,4 mm und beim Wig-
Verfahren SchweiBstabe von 1 m Lange und denselben
Durchmessern wie beim Mig-Verfahren verarbeitet.

Gerate mit verdecktem Lichtbogen

Neben den Geraten mit offenem Lichtbogen werden den An-
wendern als weitere Baureihe Gerate mit verdecktem Licht-
bogen angeboten. Auch hier bietet sich dem Anwender eine
Fllle moglicher Gerate sowie Geratekombinationen, so daB
— abgesehen vom verdeckten Lichtbogen — von Einheitlich-
keit nicht gesprochen werden kann.

Unter-Pulver-SchweiBverfahren (UP)

Die ersten Gerate mit verdecktem Lichtbogen kamen kurz
vor dem Kriege aus Amerika auf den deutschen Markt. Sie
fuhrten sich aufgrund ihres Hauptmerkmals als ,Unter-
Pulver-SchweiBverfahren” (kurz ,UP-SchweiBverfahren®) ein.
Das Verfahren entspricht in seinen physikalischen Grund-
lagen der elektrischen LichtbogenschweiBung; nur lauft der
SchweiBprozeB im Gegensatz zur offenen Lichtbogenschwei-
Bung hier unter einer Pulverschicht ab.
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Primip_des UP-Verfohnns (UP)

Das Pulver wird aus einem Trichter als kornige Masse lose
auf das zu schweiBende Werkstiick geschiittet. Als SchweiB-
draht dient ein blanker verkupferter Draht, der besonders
legiert sein muB, da er alle der SchweiBnaht zuzufiihrenden
Bestandteile enthalten muB. Das Pulver dient nur zur Naht-
abdeckung und enthélt keinerlei Legierungsbestandteile.

Ein Steuersystem sorgt fiir den kontinuierlichen Drahtnach-
schub. Es muB darum fiir einen moglichst gleichméaBigen
Nahtquerschnitt gesorgt werden, damit an der SchweiBstelle
immer das benétigte SchweiBzusatzmaterial vorhanden ist.

Der Lichtbogen brennt vom SchweiBpulver umhiillt (verdeckt)
zwischen Draht und Werkstuck.

Beim UP-SchweiBverfahren werden Stromstarken von 200
bis 1800 A (max. bis 5000 A) bei SchweiBgeschwindigkeiten
von 12 bis 120 m/h (max. 300 m/h) je nach Blechstarke und
Umstanden (Vollautomatisation) eingesetzt.

Beim verdeckten Lichtbogen fallt die Umweltbeldstigung
durch ultraviolette Strahlung weg. Auch darf auf die geringe
Gas- und Staubentwicklung sowie auf die geringe Schrump-
fung hingewiesen werden.

Im Freien allerdings kann die Schweifung im UP-SchweiB-
verfahren durch Luftfeuchtigkeit poros werden. Man findet
UP-SchweiBgerate daher vornehmlich in Hallen.

Aus Rationalisierungsgriinden entstanden Nebenreihen der
UP-SchweiBgerite, die zur naheren Erlauterung eine zusétz-
liche spezielle Bezeichnung erhielten.

UP-TandemschweiBung (UP-T)

Vom UP-EindrahtschweiBen ging man sehr bald auf die UP-
TandemschweiBung Uber.

Hierbei 148t man zwei Drahte in kurzem Abstand hinterein-
ander in einer SchweiBstelle laufen. Aber auch hier fand man
sehr bald zwei Mdglichkeiten. Denn man hatte zur Leistungs-
steigerung zuerst einfach zwei stromflihrende SchweiBkopfe
auf einen SchweiBwagen montiert, zwei Stromquellen da-
hintergespannt und beide Drahte unter Strom im SchweiB-
prozeB ablaufen lassen.
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UP-SchweiBen mit Kaltdrahtzusatz (UP-K)

Versuche ergaben, daB man einen Draht — allerdings unter
Beschrdnkung des Durchmessers — ohne weiteres ohne
Strom, also kalt, mitlaufen lassen konnte. Das Ergebnis ge-
langte unter dem Namen , UP-SchweiBen mit Kaltdrahtzusatz®
in die Fertigungsbetriebe. Man sparte eine Stromquelle und
damit Kosten.
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UP-Paralleldrahtschweiien (UP-P)

Bei starken Blechen machte sich das Ziehen vieler SchweiB-
lagen nebeneinander zeitraubend bemerkbar. In diesem spe-
ziellen Fall erwies es sich als vorteilhafter, die SchweiBdrihte
nicht hintereinander, sondern nebeneinander anzuordnen. Es
entstand das ,UP-ParalleldrahtschweiBverfahren®, bei dem
zwei stromfiihrende SchweiBdrihte nebeneinander in der
SchweiBstelle laufen.

Pulverabdackung
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UP-SchweiBen mit Eisenkieszusatz (UP-E)

Um ein HoéchstmaB an Rationalisierung zu erzielen, wurden
Experimente gemacht, die von der Hochleistungselektrode
ausgingen.

Nachdem es den HandschweiBelektrodenherstellern ge-
lungen war, ihren HandschweiBelektroden durch Zusatz von

Eisenpulver in die Kerndrahtumhiillung eine héhere Ausbrin-
gung zu geben, machte sich die mechanisierte SchweiBung
diese Erkenntnis zunutze und brachte das Prinzip der Hoch-
leistungselektrode beim ,UP-SchweiBverfahren mit Eisenkies-
zusatz® zur Wirkung. Und zwar wird hierbei der SchweiBung
neben dem stromfilhrenden SchweiBdraht zur Leistungs-
steigerung ein grobes Eisenkorn zugesetzt. Dieses Drahtkorn
kann zur Verbesserung der mechanischen Giitewerte ent-
sprechend legiert werden.

UP-SchweiBen mit Hochleistungspulver (UP-H)

Man arbeitete indes nicht nur mit Drahtkorn, sondern fiihrte
der SchweiBung auch das den Hochleistungselektroden zu-
gesetzte Eisenpulver als leistungs- und giiteerhdhendes Ele-
ment zu. Dieses Verfahren flihrt den Namen ,UP-SchweiBen
mit Hochleistungspulver®.
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Beim Fiillen der Naht setzt man dem Schmelzbad zuerst
Drahtkorn oder Eisenpulver zu, iiberdeckt dann das Draht-
korn samt SchweiBdraht mit dem SchweiBpulver und 148t
den SchweiBprozeB ablaufen.

Hatte man bisher den SchweiBprozeB zur Verbindung zweier
Blechtafeln — gleichgiiltig, mit welchem Verfahren — derart
ablaufen lassen, daB man zunéchst von der einen Blechseite
und nach dem Drehen des Werkstiickes von der andern Seite
geschweiBt hat, so empfand man diese Art doch bei zu-
nehmenden BlechtafelgréBen als stérend. Die Versuche gin-
gen nunmehr dahin, den Verbindungsproze nur von einer
Seite aus durchzufiihren. Die ersten brauchbaren Ergebnisse
in Japan regten den europdischen Schiffbau zu eigenen Ar-
beiten an.

Es gilt, bei der SchweiBung von der Oberseite, an der Unter-
seite eine saubere SchweiBraupe zu erzielen. Ist dieses Pro-
blem gelést, kann die weitere Fiillung der Naht nach her-
kémmlicher Art geschehen.




Legt man allerdings zu viele Lagen, so macht sich die ein-
seitige Winkelschrumpfung stérend bemerkbar.

Um nun diese saubere Unterraupe zu erzielen, werden die
zu verbindenden Bleche vor dem SchweiBen auf einer mit
Pulver angefilliten Schiene ausgelegt.

Leider ist diese Unterschiene und das ganze Drum und
Dran sehr kostspielig, so daB sich diese Variante der Blech-
zusammenfligung nur fir TaktstraBen usw. lohnt.

War man bisher bei der Anwendung der vollmechanisierten
SchweiBgerite liber die Normallage (Down-hand) nicht hin-
ausgekommen, so fordert der schwindende Facharbeiter-
bestand zwingend das mechanisierte SchweiBen von Zwangs-
lagennahten.

Vom Ol-Tankbau {ibernahm man das SchweiBen von Hori-
zontalndhten. Als Gerate boten sich die mit einem zuséatz-
lichen Band zur Pulverauflage versehenen Gerate der nor-
malen UP-SchweiBverfahren und die Schutzgas-SchweiB-
geriate an. Um das zweckmaBigste Verfahren zu ermitteln,
muB man von der Lagenzahl ausgehen.

Zum SchweiBen der Senkrechtndhte (SektionsstdBe an Bord)
wurde ein Verfahren aus RuBland tibernommen. Man kann
es als eine Abart des SchweiBens mit verdecktem Lichtbogen
bezeichnen. Allerdings wurde diesem Verfahren bald ein
ahnliches, und zwar ein Schutzgas-SchweiBverfahren gegen-
ubergestellt.
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Elektro-Schlacke-SchweiBen (ES)

Das russische Verfahren wurde unter dem Namen ,Elektro-
Schlacke-SchweiBen® bekannt. Bei ihm wird wie beim UP-
SchweiBverfahren der Lichtbogen unter einer Pulverschicht
geziindet; dann wird das fliissige Stahlbad von einer durch
ein Pulver erzeugten Schlackenschicht abgedeckt, der
SchweiBdraht taucht in das fliissige Stahlbad ein, der Licht-
bogen erlischt, und der SchweiBprozeB lebt von der Warme-
einbringung, die beim DurchflieBen des elektrischen Stromes
durch das fllissige Stahlbad anfallt.
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Elektro-GasschweiBen (EG)

Das Konkurrenzverfahren ist unter dem Namen ,Elektro-Gas-
schweiBen® im Handel. Bei der Gegenlberstellung beider
Verfahren fallt einem der hohe Einkaufspreis des Elektro-
GasschweiBgerates auf.
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Der Vorteil des Elektro-GasschweiBverfahrens besteht in der
Nahtvorbereitung. Wahrend beim Elektro-Schlacke-SchweiBen
eine |-Naht mit 20 mm Luftspalt erforderlich ist, genugt bei
ihm eine V-Naht mit 8 mm Luftspalt.



KanalschweiBen (UP-S-R)

Zum SchweiBen der LangsbanderstéBe sowie kurzer Blech-
stéBe wurde als bisher letztes Verfahren mit verdecktem
Lichtbogen das SenkrechischweiBen mit abschmelzender um-
hiillter Rohrdiise und Zusatzdraht entwickelt. Es wurde aus
dem Elektro-Schlacke-SchweiBverfahren entwickelt und ist
unter dem Namen ,KanalschweiBen“ bekannt. Dieses mit
dickummantelten Hohlelektroden mit Zusatzdraht arbeitende
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Verfahren wird seit kurzem auch im deutschen Schiffbau
angewandt.

Wie schon aus dem bisher gesagten ersichtlich, ist die Zahl
der halb- oder vollmechanisierten SchweiBverfahren so man-
nigfaltig, daB die Wahl der fiir einen bestimmten Teil am
wirtschaftlichsten arbeitenden Methode sehr schwierig ist.
Alle halb- und vollmechanisierten Verfahren haben gegen-
Uiber der HandschweiBung mit Elekiroden einen Nachteil ge-
meinsam: die Ristzeit.

Der Aktionsradius halbmechanisierter Gerate ist beschrénkt;
wenn er auch durch die Trennung von Drahthaspel und Vor-
schubmotor von der Stromquelle schon wesentlich erweitert
worden ist, muB man dennoch versuchen, durch Aufhénge-
vorrichtungen usw. Erleichterungen zu erzielen.

Ein weiteres Handicap im Schiffbau ist der Trend nach
hdéherfesten Stahlen. Hier verspricht der ,Réhrchendraht”
zwar die entstehende Liicke zu schlieBen, doch ist sein Preis
vorerst leider noch sehr hoch.

Sicher ist, daB kein halb- oder vollmechanisiertes SchweiB-
verfahren die HandschweiBung im Schiffbau je verdridngen
wird.

Man rechnet damit, daB die halb- und vollmechanisierten
SchweiBverfahren in den siebziger Jahren einen Anteil von
25 bis 30°%, erreichen werden. Da der zu erreichende Anteil
stark vom Einsatz von Vorrichtungen abhéngig sein wird,
spielt hier die Wirtschaftlichkeit eine groBe Rolle. Doch davon
im nachsten Aufsatz.

Menschliches Versagen?

halten hat. Fiir uns bleibt deshalb nur
die Konsequenz, daB wir dem Primat

Gerd Muhr, stellvertretender DGB-Vor-
sitzender, zur ,Aktion gegen den Unfall
'70“, die in diesem Jahr in Nordrhein-
Westfalen durchgefiihrt wird (im Aus-
zug):

+Arbeit ohne Gefahr*, lautet die Forde-
rung im Aktionsprogramm des Deut-
schen Gewerkschaftsbundes. Mit dieser
Forderung appellieren wir an die Ver-
antwortlichen in Politik, Wirtschaft und
Betrieben, alles zu tun, um dem Grund-
recht der Menschen auf Leben und Ge-
sundheit auch in den Betrieben Geltung
zu verschaffen.

Die Bilanz des Unfallgeschehens besté-
tigt die Feststellung, daB umfassende
MaBnahmen — betrieblich und lberbe-
trieblich — verwirklicht werden miissen.
Jahr fiir Jahr sind in der Bundesrepu-
blik Gber 100 000 schwere Arbeits- und
Wegeunfalle sowie Berufskrankheiten
mit Dauerschdden zu beklagen! 6000
Arbeitnehmer verlieren in jedem Jahr
durch Unfélle am Arbeitsplatz oder auf
dem Arbeitsweg ihr Leben! Uber 1 Mil-
lionen Rentenberechtigte gibt es in der
gesetziichen Unfallversicherung.

Immer wieder werden — meist trotz
besseren Wissens — Pauschalurteile

und Klischeevorstellungen iiber soge-
nanntes ,menschliches Versagen“ als
héufigste Unfallursache in die Welt ge-
setzt. Erst kirzlich ist durch eine an-
geblich wissenschaftlich fundierte Un-
tersuchung aus einem unserer Bundes-
lander die geradezu groteske These auf-
gestellt worden, daB fast jeder zweite
tédliche Arbeitsunfall auf ,,menschliches
Versagen® zuriickzufiihren sei.

Untersuchen wir die sogenannten
selbstverschuldeten Unfalle einmal ge-
nauer, dann ergibt sich in den weitaus
meisten Fallen, daB der Verletzte an
seinem Arbeitsplatz liberfordert war. Es
ist doch kein Mensch in der Lage, wah-
rend einer ganzen Arbeitsschicht immer
mit gleichméBig wacher Aufmerksam-
keit alle Gefahren zu beachten, die ihm
drohen kénnten. Die Technik hat sich
den menschlichen Fahigkeiten und da-
mit auch den menschlichen Schwéchen
anzupassen. Wollen wir mehr Erfolg im
Kampf gegen Unfall und Gesundheits-
schadigung haben, dann darf die ent-
scheidende Frage nicht lauten, ob ein
Mensch versagt hat, sondern wer im
konkreten Einzelfall versagt hat, und
wir missen dazu fragen, warum sich
dieser Mensch so und nicht anders ver-

der ,gefahrlosen Technik® — wo immer
nur moglich — den Vorrang einzuréu-
men haben.

Bundesanstalt fiir Unfallforschung
und Arbeitsschutz

Das Koblenzer ,Bundesinstitut fir Ar-
beitsschutz* wird bei gleichzeitiger Ver-
legung nach Dortmund zu einer ,Bun-
desanstalt fiir Unfallforschung und Ar-
beitsschutz” ausgebaut.

Ein wohlgemeinter Hinweis

Die bargeldlose Lohn- und Gehaltszah-
lung mag den einen und anderen hin
und wieder dazu verfiihren, schon ein
paar Tage vor dem jeweiligen fur ihn
verbindlichen ,letzten” Tag des Monats
oder Halbmonats Geld abzuheben. Die
Bank gibt es ihm auch. Auch, wenn der
neue Lohn oder das neue Gehalt erst
in ein oder zwei Tagen von der Firma
auf das Konto iiberwiesen sein wird.
Doch wenn nichts auf dem Konto ist,
berechnet die Bank fiir jeden Tag Zin-
sen. Und wer solcherart , Zinsverluste”
nicht in Kauf nehmen mag, sollte neues
Geld erst am vereinbarten ,Zahltag”
abheben.
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KlatschnaB wurden am 10. April die Mitglieder des Ausschusses und
der Stindigen Konferenz ,Arbeit der Bundesarztek

bei ihrer Besichtigung des GroBschiffbaus im Kieler Werk Gaarden.
Schneesturm lieB sie zeitweise nur einige Meter weit sehen.

dizin®

Am 13. April unterrichtete REFA-Ingenieur Bruno Oldhoff (KVA) die im
Schiffsneubau tédtigen Betriebsingenieure, Assistenten und Meister iiber
das in der Halle 5 erprobte und vor der Einfilhrung stehende Pro-

Am 14. Mai besuchte der tiirkische Generalkonsul fiir Hamburg und
Schleswig-Holstein, Faruk Celiloglu (links), die Kieler Werke unseres
Unternehmens. Er wollte sich iiber die Ausbildung, die Arbeitsbedin-
gungen sowie die Unterbringung unserer tiirkischen Mitarbeiter in-
formieren.

Am 25. Mérz iiberreichte Direktor Korte elf Mitarbeitern des Kieler

i

Werkes ihre im betrieblichen Vor g erzielten Pramien.
Unser Bild zeigt ihn im Gesprach mit dem technischen Zeichner Walter

grammlohnverfahren.

Fischer (KSO-1).

Knderungen derManteltarifvertrage Schleswig-Holsteins

Am 4. Marz 1970 ist fur die gewerb-
lichen Arbeitnehmer und am 18. Marz
1970 fiir die Angestellten der Metallin-
dustrie Schleswig-Holsteins ein neuer
Manteltarifvertrag abgeschlossen wor-
den. Diese Vertrage bringen wesent-
liche Anderungen.

Gewerbliche Arbeitnehmer

1. Die regelmaBige Arbeitszeit betragt
wochentlich 40 Stunden. Es kénnen
aber nach Absprache mit dem Betriebs-
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rat Arbeitsvertrage uber Teilzeitarbeit
abgeschlossen werden.

2. MuB ein Arbeitnehmer seinen An-
und Abmarschweg infolge Verlegung
seiner Arbeitszeit mehrfach an einem
Tage zuriicklegen, so ist ihm flr jeden
zusatzlichen Hin- und Rickweg eine
Entschadigung in Héhe von insgesamt
2 Stundenverdiensten zu zahlen.

Damit ist auch ein Anspruch auf Fahr-
kostenerstattung abgegolten.

3. Am 24. und 31. Dezember soll nur
bis 13.00 Uhr und nicht mehr als 6 Stun-
den gearbeitet werden. Die restlichen
2 Stunden bis zur regelmaBigen Ar-
beitszeit von 8 Stunden sind zu bezah-
len.

4. Der Zuschlag fiir regelméaBige Nacht-
arbeit betragt 15 %o.

5. Der Durchschnittsstundenverdienst
wird fur Akkord-, Pramien- und Zeit-
lohnarbeiter aus dem Durchschnittsver-



dienst des letzten abgerechneten Lohn-
abrechnungszeitraumes errechnet. Zu-
schlage fir Mehr-, Nacht-, Sonn- und
Feiertagsarbeit bleiben unberiicksich-
tigt.

6. Bei Arbeitsverhinderung von mehr
als 30 Minuten durch nachgewiesene
Stérung offentlicher Verkehrsmittel oder
Verkehrswege, ohne daB durch Auswei-
chen auf ein anderes Verkehrsmittel die
Stérung umgangen werden kann, wird
der entistandene Verdienstausfall zur
Halfte vom Arbeitgeber getragen, so-
weit nicht die Arbeitszeit innerhalb von
4 Wochen auf Verlangen des Arbeitge-
bers nachgearbeitet wird.

Diese Bestimmung findet keine Anwen-
dung, wenn die Stérung in urséchlichem
Zusammenhang mit einer MaBnahme
eines Arbeitskampfes steht.

7. Bezahlter Sonderurlaub ist in fol-

genden Fillen zu gewéhren:

a) in Hoéhe von 2 Tagen:
bei eigener EheschlieBung,
bei Niederkunft der Ehefrau,
beim Tode des mit dem Arbeitneh-
mer in héuslicher Gemeinschaft le-
benden Ehegatten oder Kindes.

b) in Héhe von 1 Tag:
beim Tode von Familienangehorigen
(Ehegatte, Kind, Eltern, Schwieger-
eltern, Geschwister),

bei Wohnungswechsel, sofern der
Arbeitnehmer einen eigenen Haus-
stand (mindestens 1 Zimmerwoh-
nung) bezieht, jedoch nur einmal im
Laufe von 12 Kalendermonaten.

Der Sonderurlaub ist im Zusammen-
hang mit dem Ereignis zu nehmen.

Der Erholungsurlaub wird durch den
Sonderurlaub nur dann unterbrochen,
wenn es sich bei dem Ereignis, welches
den Sonderurlaub begriindet, um einen
Todesfall oder um die Niederkunft der
Ehefrau handelt.

8. Der Arbeitgeber zahlt einen etwaigen
Verdienstausfall fiir die Arbeitssuche
nach ordentlicher Kiindigung durch den
Arbeitgeber aus betrieblichen Grinden,
wenn der Arbeitnehmer im Zeitpunkt
des Anspruchs der Kiindigung dem
Betrieb mindestens 3 Jahre ununter-
brochen angehort hat, soweit die Ar-
beitssuche wahrend der Arbeitszeit not-
wendig ist, bis zu insgesamt héchstens
4 Stunden.

9. Der Erholungsurlaub betragt fir Ar-
beitnehmer in dem Urlaubsjahr 1970:

bis zum vollendeten
18. Lebensjahr

bis zum vollendeten
25. Lebensjahr

20 Arbeitstage

16 Arbeitstage

bis zum vollendeten
30. Lebensjahr

nach dem vollendeten
30. Lebensjahr

18 Arbeitstage

21 Arbeitstage

in dem Urlaubsjahr 1971:

bis zum vollendeten

18. Lebensjahr 20 Arbeitstage
bis zum vollendeten
25. Lebensjahr 17 Arbeitstage
bis zum vollendeten
30. Lebensjahr 20 Arbeitstage

nach dem vollendeten

30. Lebensjahr 22 Arbeitstage

ab dem Urlaubsjahr 1972:

bis zum volliendeten

18. Lebensjahr 20 Arbeitstage
bis zum vollendeten
25. Lebensjahr 18 Arbeitstage

bis zum vollendeten
30. Lebensjahr

nach dem vollendeten
30. Lebensjahr

21 Arbeitstage

24 Arbeitstage

10. Arbeitnehmer, die auf Verlangen des
Arbeitgebers ihren Urlaub (berwiegend
in der Zeit vom 1. November bis zum
31. Méarz nehmen, erhalten einen Ur-
laubstag mehr.

11. In Sterbefdllen wird dem hinter-
bliebenen Ehegatten oder den unter-
haltsberechtigten Kindern, sofern diese
nachweislich beim Eintritt des Todes-
falles aus dem Arbeitseinkommen des
Verstorbenen unterhalten wurden, nach
5jahriger ununterbrochener Betriebszu-
gehorigkeit des Arbeitnehmers der
Lohn fir die regelmaBige Arbeitszeit fir
den Sterbemonat und einen weiteren
Monat gezahit.

Leistungen, die der Arbeitgeber gemaB
Betriebsvereinbarungen gewéhrt, kén-
nen angerechnet werden.

12. Schonungszeiten, die im Anschiu8
an eine von einem Trager der Sozial-
versicherung oder einer Verwaltungs-
behdrde der Kriegsopferversorgung ge-
wéhrte Vorbeugungs-, Heil- oder Gene-
sungskur vom zusténdigen Arzt verord-
net werden, und fiir die kein Anspruch
auf Entgeltsfortzahlung im Krankheits-
falle besteht, weil keine Arbeitsunfahig-
keit vorliegt, diirfen bis zur Dauer einer
Woche nicht auf den zustehenden Jah-
resurlaub angerechnet werden.

13. Ab 1970 erhalten auch Auszubildende
fur die Urlaubszeit eine um 30% er-
héhte Ausbildungsbeihilfe.

14. Die Ausbildungsbeihilfe wird auch
bei Arbeitsunfahigkeit durch einen Be-
triebsunfall nur bis zu 6 Wochen wei-
tergezahlt.

Angestelite

1. Die Arbeitszeit am 24. und 31. De-
zember soll bis 13.00 Uhr sein. Es darf
an diesen Tagen nicht mehr als 6 Stun-
den gearbeitet werden. Fir hierdurch
ausfallende regelméBige Arbeitszeit er-
folgt kein Gehaltsabzug.

2. Wie Ziffer 2 gewerbl. Arbeitnehmer.

3. Wird ein Angestellter aus betrieb-
lichen Griinden von einer Schicht in
eine andere Schicht umgesetzt und fal-
len hierbei Arbeitsstunden aus, so diir-
fen diese dem Angestellten von sei-
nem Gehalt nicht abgezogen werden.
Geleistete Mehrarbeitsstunden diirfen
nicht aufgerechnet werden.

4. Wie Ziffer 4 gewerbl. Arbeitnehmer.

5. MuB die Arbeit aus Grinden ruhen,
die der Arbeitgeber zu vertreten hat, so
ist der entgangene Arbeitsverdienst zu
vergiiten, jedoch hochstens bis zum
Ablauf der tariflichen Kiindigungsfristen.

6. MuB die Arbeit aus Griinden ruhen,
die weder vom Arbeitgeber noch vom
Angestellten zu vertreten sind und
sind die Voraussetzungen fiir die Ge-
wahrung von Kurzarbeiterunterstiitzung
nicht gegeben, so ist die dadurch aus-
gefallene Arbeitszeit bis zur Dauer von
5 Stunden zu vergiiten, vorausgesetzt,
daB der Angestellte an der Arbeitsstelle
erschienen ist und die ausgefallene Ar-
beitszeit nicht innerhalb der nachsten
zwei Wochen nachgeholt wird.

7. Wie Ziffer 6 gewerbl. Arbeitnehmer.

8. Bei nachgewiesener Krankheit ist ne-
ben dem Gehalt ein Uberstundenaus-
gleich zu zahlen. Geleistete Mehr-,
Sonn- und Feiertagsarbeit ist entspre-
chend dem Durchschnitt der letzten drei
abgerechneten Kalendermonate zu be-
riicksichtigen.

9. Wie Ziffer 7 gewerbl. Arbeitnehmer.
10. Wie Ziffer 9 gewerbl. Arbeitnehmer

11. Wie Ziffer 10 gewerbliche Arbeit-
nehmer.

12. Wird einem Angestellten im An-
schluB an eine von einem Trager der
Sozialversicherung, einer Verwaltungs-
behtérde der Kriegsopferversorgung
oder einem sonstigen Sozialleistungs-
trager gewdhrte Vorbeugungs-, Heil-
oder Genesungskur eine Schonungszeit
vom zusténdigen Arzt verordnet, so darf
diese bis zur Dauer von einer Woche
nicht auf den Urlaub angerechnet wer-
den. Voraussetzung ist, da8 der Ange-
stellte fur diese Zeit Anspruch auf Ge-
haltszahlung hat.

13. Wie Ziffer 13 gewerbliche Arbeit-
nehmer.

14. Wie Ziffer 14 gewerbliche Arbeit-
nehmer.
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»,Elbe 1” schrottreif?

Man sollte meinen, Dienst auf einem Feuerschiff sei eine
ruhige Sache, etwa wie Leuchtturmwarter auf einer kleinen
Insel. Dem ist nicht so. Man ist allen Gefahren der Schiff-
fahrt ausgesetzt, ohne deren Reize zu genieBen. Sténdig ist
das Schiff in Bewegung, und doch kommt es nicht vom Fleck.
Man weist den Schiffen den Weg, und wird zum Dank dafir
tiber den Haufen gefahren — was Feuerschiff ,Elbe 1" be-
trifft, im Durchschnitt zweimal jahrlich. Man betrachte auch
einmal das Bild auf Seite 22; solch Schicksal hat ebenfalls
schon mal ein Elbe-Feuerschiff erlitten.

Anfang Marz wurde ,Elbe 1" wieder einmal gerammt, von
dem argentinischen Frachter ,Rio Carcarana" 8482 BRT, der
anschlieBend an unsere Werft ging. Das nebenstehende Foto
zeigt, daB das rammende Schiff stets besser bei der Sache
wegkommt; der Schaden ist langst behoben und das Schiff
wieder in Fahrt. Wie durch ein Wunder wurde auf dem halb
durchgeschnittenen Feuerschiff niemand verletzt. Die Ram-
ming erfolgte im dichten Nebel. Die Sichtweite betrug flinf-
zig Meter. Langsam braucht man nicht mehr zu fahren, man
hat ja Radar — — —



Neptun Garrier ,Juno” vom Stapel gelaufen

Am 6. Mai lief in Kiel-Dietrichsdorf der
zweite von der Stahlbauabteilung des
Kieler Werkes fur die zum Axel Bro-
strom Konzern gehdrende Bergnings &
Dykeri AB ,Neptun“ in Siockholm ge-
baute seegehende Leichter vom Stapel.
Taufpatin war Frau Ingrid Bjorn, die
Gattin des Direktors der Bergnings &
Dykeri AB ,Neptun*, Stig Bjorn.

Die ,Juno” ist ein Nachbau der ,Hera".
Wir haben in Heft 4/69 ausiihriich Uber
dieses Schiff berichtet, bei dem nach
kanadischen Vorbildern eine fiir uns
geradezu aufregende Entladungsme-
thode praktiziert wird, indem die La-
dung einfach Uber Bord gekippt wird.
Auch die Juno ist fiir den Transport

von Baumstdmmen bestimmt; aber nicht
nur. Die beiden Fahrzeuge kénnen —
geschleppt und geschoben — auch als
Tankprahme und zu Bergungszwecken
eingesetzt werden.

Der Schlepper wird jeweils nur einen
Leichter auf den Haken nehmen oder
schieben. Erfolgt das Bugsieren durch
Schub, wird der liber See ohne Besat-
zung fahrende Leichter bemannt. Ein im
Lotsenhaus am Mast auf der Back un-
tergebrachter Ausguckposten unter-
stitzt dann den Schlepperkapitan durch
Ubermittlung  seiner Beobachtungen
mittels Sprechfunk.

Das unter der Aufsicht des Germani-
schen Lloyd gebaute Schiff erhielt die

Klassifizierung 100 A 4 E 2 , Leichter”.
Nach der Ablieferung der ,Juno® baut
die Stahlbauabteilung unseres Kieler
Werkes drei Bergungsleichter bzw. Pon-
tons verschiedener GroBe und Trag-
fahigkeit fur dieselbe Reederei. Wah-
rend ein ca. 5250 t tragender Leichter
von 76 m Lange, 24 m Breite und einer
Seitenhohe von 4,80 m noch in diesem
Jahr abgeliefert werden soll, gelangen
die beiden kleineren, 3300 t bzw. 1520 t
tragenden antriebslosen Fahrzeuge im
Frithjahr 1971 zur Ablieferung.

7\%

/ Lm 23. April trafen sich etwa

dreiBig Schiffbau- und Maschinenbau-
ingenieure des Arbeitskreises , Ratio-
nalisierung® im Verband Deutscher
Schiffswerften in unserem Werk Kiel-
Dietrichsdorf, um Uber ,lsometrisches
Zeichnen im Rohrleitungsbau“ zu dis-
kutieren. Dipl.-Ing. Degenhardt Miiller
(KVA) verglich die Verrohrung nach
Konstruktion mit dem bei uns in Kiel
entwickelten ,Konstruktionsmodell Ma-
schinenraum® und wuBte an Hand von
Fotos und Zeichnungen auf (iberzeu-
gende Weise darzustellen, daB der
kreative Teil der Konstruktion bei dem
in Kiel-Dietrichsdorf gelibten Verfahren
ins Modell verlegt ist. Dem Referat
folgten eine Besichtigung der mit dem
.Konstruktionsmodell ~Maschinenbau*
verbundenen Arbeitsmethoden ,vor
Ort" und eine lebhafte Diskussion.

Direktor Koérte lieB es sich nicht neh-
men, die Tagungsteilnehmer sehr herz-
lich zu begriiBen und ihnen Erfolg bei
ihren Gesprachen zu wiinschen.
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VOR 25 JAHREN

Es ist jetzt fiinfundzwanzig Jahre her. Aber denken wir noch daran? An die gréBte
VélkerwanderungzurSee,die es jegab,undandievielentausend Opfer, die sieforderte?
,Wilhelm Gustlotf“, ,Goya“, ,Cap Arcona“ — diese Namen mdgen noch einmal
Erinnerungen an Geschehnisse in uns wachrufen, an die zu denken wir alle Ursache

haben.

Werfen wir einen Blick zuriick, so sehen
wir den Beginn jener Kriegsphase, die
zum Treck von Uber zwei Millionen
Menschen Uber See fihrte, in den letz-
ten Wochen des Jahres 1944. Russische
Truppen stirmten den Grenzen des
Deutschen Reiches entgegen und er-
reichten am 10. Oktober 1944 die Ost-
see zwischen Memel und Polangen. Der
Briickenkopf Kurland war abgeschnitten.
Hitler untersagte den Durchbruchsver-
such der dortigen Streitkrafte nach Ost-
preuBen, 24 Divisionen blieben in Kur-
land, die allein iber See versorgt wer-
den konnten. Die Ostsee wurde zur Roll-
bahn: ostwarts Versorgungsguter, west-
warts Fliichtlinge und Verwundete. Diese
Transporte verliefen vorerst noch ver-
héltnismaBig reibungslos, ohne allzu
groBe Verluste, solange den Russen
keine weiteren Durchbriiche zur Ostsee
gelungen waren und die langen Kiisten,
an denen sich die Transporte entlang
bewegten, noch in deutscher Hand
waren. Wohl forderten russische U-
Boote, Minen und gelegentliche Luftan-
griffe hauptsdchlich im Seegebiet vor
Libau ihre Opfer, doch hielten diese sich
im Rahmen. Die Verluste geféhrdeten
auch nicht den rollenden Nachschub, da
die verfligbare Handelstonnage noch
ausreichte. Das gleiche galt vorerst fur
den Geleitschutz durch die Kriegs-
marine.

Diese Situation anderte sich schlagartig
im Januar 1945, als die russische Offen-
sive die deutschen Stellungen im Mittel-
abschnitt der Ostfront Gberrannte. Inner-
halb weniger Tage gingen weite Teile
von OstpreuBen, WestpreuBen, Pom-
mern und Schilesien verloren. Anfang
Februar erreichten die Russen bei Kii-
strin die Oder, Ende Februar an mehre-
ren Stellen die Ostsee. Die von deut-
schen Truppen noch gehaltenen Kiisten-
streifen in Pommern und OstpreuBen
waren nur noch auf dem Seeweg er-
reichbar. Der Seeweg war aber auch
der einzige Weg, der fir viele noch
blieb, wenn sie nicht von der Roten Ar-
mee Uberrolit werden wollten. Fast drei
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Millionen Menschen wurden aus dem
Osten (iber See nach Danemark und
Schleswig-Holstein transportiert, 480
Schiffe der Handels- und der Kriegs-
marine vom kleinen Fahrschiff bis zum
dicken Passagierdampfer, vom Schwe-
ren Kreuzer bis zum Vorpostenboot. Der
kieine Konigsberger Ausflugsdampfer
nahm auf seiner Flucht gen Westen
ebenso Fliichtlinge mit, wie die in Pillau
oder Gotenhafen liegenden Dickschiffe
der HAPAG und der Hamburg-Siid.

Neben dem Nachschubproblem stand
die Marine jetzt vor dem Problem, Mil-
lionen Menschen von nur wenigen Ha-
fenplatzen, die dazu noch in Reichweite
der gegnerischen Artillerie standen, zu
evakuieren. Hier wurde in jeder Hinsicht
Ubermenschliches von allen Beteiligten
geleistet.

Ab Mitte Januar setzte die groBe Fliicht-
lingsbewegung ein. Sternférmig beweg-
ten sich die Trecks, die nicht auf dem
Landwege nach Westen gelangen konn-
ten, auf die noch offenen Hafenplétze
zu. Pillau, Elbing, Danzig, Gotenhafen,
Hela und Kolberg waren das Ziel. In
jedem dieser Héfen stromten Hundert-
tausende zusammen, in der oftmals nur
vagen Hoffnung, noch auf einem nach
Westen gehenden Schiff unterzukom-
men.

Die Situation an der Front und damit
auch far die Flichtlinge verschlechterte
sich rasch. Am 31. Januar, dem Tage
nach der Gustloff-Katastrophe, war Ko-
nigsberg von dem noch offenen Hafen
Pillau abgeschniiten. Den Bewohnern
der ostpreuBischen Hauptstadt und ihrer
Umgebung blieb allein noch der Weg
iiber das Eis des Frischen Haffs. Am
22. Méarz brachen russische Einheiten
bei Zoppot zur Danziger Bucht durch.
Damit war die fiir die Flichtlinge so
wichtige Landverbindung von Danzig
nach Gotenhafen (Gdingen) unterbro-
chen. Mit Hilfe der Schiffsartillerie des
Schweren Kreuzers ,Prinz Eugen” ge-
lang es, Gotenhafen noch eine Woche
lang offen zu halten. Uber einhundert-

tausend Fllichtlinge und Verwundete
konnten dadurch nach Westen entkom-
men. Danzig und Gotenhafen wurden
am 30. Marz durch die Rote Armee be-
setzt. 30000 Menschen retteten sich
tiber See auf die Halbinsel Hela, um von
hier nach und nach bei schneidender
Kalte und standigen Luftangriffen ab-
transportiert zu werden.

Die Transporte Uiber See muBten zu Ver-
lusten flihren. Einige dieser Schiffskata-
strophen sind wegen ihres unfaBbaren
AusmasBes in der Erinnerung haften ge-
blieben. Es fing an mit dem Untergang
der ,Wilhelm Gustloff* und endete erst
einen Tag nach der Kapitulation. In die-
ser Zeit hatte die Ostsee etwa vierzig-
tausend Menschen verschiungen. Die
genaue Zabhl ist nicht bekannt, denn nie-
mand wuBte, wie viele Menschen sich
jeweils an Bord befanden. Waren es auf
der ,Wilhelm Gustloff“ 5000, 6 000 oder
gar 7 0007?

Der 30. Januar 1945 war der Tag, an
dem das 25484 BRT groBe KdF-Schiff
Gotenhafen verlieB, um nach Kopen-
hagen durchzubrechen. An Bord befan-
den sich nur acht Rettungsboote, da die
anderen als Nebelboote in dem Kriegs-
hafen an der Danziger Bucht zuriickblei-
ben muBten. Begleitet wurde das Schiff
allein von einem weit voraus dampfen-
den Minensuchboot. Um 21 Uhr des-
selben Tages passierte die ,Wilhelm
Gustloff“ Stolpmiinde, als drei von vier
Torpedos des russischen U-Bootes
.S 13“ das Schiff trafen, das trotz einer
Schlagseite von 25° sich noch schwimm-
fahig erhielt. Eine aufkeimende Panik
klang wieder ab, als sich nach einer hal-
ben Stunde herausstellte, daB das
Schiff nicht sank. Auf die Notrufe hin
eilte das Torpedoboot , T 36“ zur Hilfe
und versuchte vergeblich, langsseits des
Havaristen zu kommen. Das Ende kam
blitzschnell und zu diesem Zeitpunkt
véllig unerwartet. Noch wéahrend der
Versuche des Torpedobootes brachen
unerwartet die Schotten der vollgelau-
fenen Abteilungen. Die ,Wilhelm Gust-
loff* kenterte und versank innerhalb
einer Minute. Aus Kolberg entsandte
Marinefahrzeuge und das Torpedoboot
, T 36“ konnten noch 953 Menschen ber-
gen.

Am. 10. Februar ereilte das gleiche
Schicksal den 14 660 BRT groBen Pas-



sagierdampfer ,Steuben“ (Baujahr 1922)
auf fast der gleichen Position. Die bisher
als Lazarettschiff eingesetzte ,Steuben*
hatte vorher bereits eine Reise mit
Flichtlingen von Pillau nach Swine-
miinde ohne Zwischenfalle durchgefiihrt.
Am Abend des 9. Februars verlieB der
Dampfer mit {iber 3000 Menschen er-
neut den Hafen von Pillau. Durch die
«Wilhelm  Gustloff“-Katastrophe ge-
warnt, versuchte die Schiffsleitung der
»~Steuben” im Schutze der Dunkelheit
und des unsichtigen Wetters die geféhr-
liche Enge zwischen der pommerschen
Kiste und der Stolpebank zu passieren.
Es gelang nicht, denn wieder wartete
ein russisches U-Boot auf seine Beute.
Kurz nach Mitternacht besiegelte ein
einziger Torpedotreffer das Schicksal
des Schiffes. Nur wenige Uberlebende
konnten von den Geleitschiffen , T 196
und ,FT 100" gerettet werden. Die mei-
sten im Wasser Schwimmenden ertran-
ken und erfroren im Angesicht der auf
sie zu kommenden Hilfe.

Der Tod hielt weiter reiche Ernte. Meh-
rere Handelsschiffe wurden versenkt
und niemand wuBte, wie hoch die Zahl
der Opfer war. Auch die geretteten Be-
satzungsmitglieder konnten nicht ange-
ben, wie viele Menschen an Bord waren.
Viele andere Schiffe erreichten ihre Be-
stimmungshéafen, machten oft mehrere
Fahrten und brachten Tausende in Si-
cherheit. Andere Schiffe fielen zwar
Bomben und Minen zum Opfer, doch
konnten sich die an Bord befindlichen
Menschen oft wegen der Nahe der Kiiste
oder eines rettenden Hafens in Sicher-
heit bringen. Zum Beispiel liefam 7. Méarz
bei SaBnitz der 22117 BRT groBe
Passagierdampfer ,Hamburg* (Baujahr
1926) auf der Fahrt nach Kiel auf eine
Mine. Das Schiff sank, aber die an Bord
befindlichen Fliichilinge und die Be-
satzung konnien ohne gréBere Ver-
luste an Land gebracht werden. Zwei
Tage zuvor war das 21 131 BRT groBe
Schwesterschiff ,Hansa“ ex , Albert Bal-
lin* (1923) mit rund 4 000 Menschen an
Bord vor Warnemiinde auf eine Mine
gelaufen und innerhalb weniger Minu-
ten gesunken. Fast alle konnten sich in
den nahen Hafen retten.

Einem Luftangriff war am 6. Marz bei
SaBnitz der 3344 BRT groBe Dampfer
.Robert Moéhring” ex ,Orotava“ des
Norddeutschen Lloyd zum Opfer gefal-
len. Die Zahl der Opfer wurde nie be-
kannt. Wie Augenzeugen berichten,
diirfte sie sehr hoch gewesen sein.

Mehrere tausend Fliichtlinge hatten am
12. Marz in Swinemiinde gerade den
12 055 BRT groBen HAPAG-Liner ,,Cor-
dillera” (1933) verlassen, als dieser

einem amerikanischen Tagesluftangriff
zum Opfer fiel. Den etwa 1500 Men-
schen auf dem Frachter ,Andros“
(2995 BRT) der Deutschen Levante
Linie war ein anderes Los beschieden.
Sie befanden sich noch an Bord des
gerade in Swinemiinde -einlaufenden
Frachters, als dieser bei demselben An-
griff von mehreren Bomben getroffen
wurde und sank. Nur wenige Uberle-
bende konnten geborgen werden. Dem-
selben Angriff fiel auch die erst 1943
gebaute, 1923 BRT groBe ,Heiligen-
hafen* der HAPAG zum Opfer, die eben-
falls eine unbekannte Zahl von Fliicht-
lingen und Verwundeten an Bord hatte.

Rund 6 000 Menschen befanden sich an
Bord der erst 1940 gebauten ,Moltke-
fels* (7 862 BRT) der DDG ,Hansa“, als
diese am 11. April vor Hela bei einem
russischen Luftangriff versenkt wurde.
Uber zweitausend Menschen versanken
mit dem Frachter. Demselben Luftangriff
fiel auch das nur 1062 BRT groBe Laza-
rettschiff ,Posen® ex ,Danzig“ der
Mathies-Reederei zum Opfer. Auch auf
diesem kleinen Schiff waren fast zwei-
tausend Menschen zusammengedrangt,
von denen sich nur wenige retten konn-
ten.

Am 8. April hatten russische Flugzeuge
vor Hela den 10 850 BRT groBen Marine-
tanker ,Franken” bombardiert, mit vier-
tausend Fluchtlingen an Bord. Vor Pillau
sanken nach Bombentreffern die
5193 BRT groBe ,Mendoza“ der Ham-
burg-Siid und die 5950 BRT groBe
.Vale* der Seereederei ,Frigga“. Tau-
sende von Fliichtlingen und Verwunde-
ten befanden sich an Bord der Schiffe.
Die genaue Zahl der Toten hat man nie
erfahren.

Die ,Goya", die das nachste Opfer die-
ser schier endlosen Kette werden sollte,
war ein norwegischer Frachter, der un-
ter deutscher Flagge fuhr. Das Schiff
hatte bereits auf mehreren Fahrten
Tausende von OstpreuBen nach Swine-
miinde gebracht. Die ,,Goya“ verlieB als
eines der letzten Schiffe den Hafen von
Pillau, in dem zu diesem Zeitpunkt noch
etwa 15000 Menschen auf ihren Ab-
transport warteten. An Bord des
5230 BRT groBen Frachters drangten
sich nach Schitzungen von Augenzeu-
gen Uber 7000 Flichtlinge und Ver-
wundete. Kein Platzchen war mehr frei!
Im Geleit von acht Schiffen verlieB die
»Goya“ bei Nacht den Hafen. Das See-
gebiet von Stolpmiinde wurde auch die-
sem Schiff zum Verhéngnis. In diesem
fir U-Boot-Operationen so giinstigen
Seegebiet lief der Transporter vor die
Rohre des russischen U-Bootes ,L 3“.
Zwei Torpedos trafen das Schiff, das

innerhalb weniger Minuten sank. Von
iber 7 000 konnten nur 165 gerettet wer-
den. Diese hatten sich ausnahmslos an
Deck befunden.

Damit war das Schiffesterben in der ést-
lichen Ostsee beendet. Insgesamt hat
die Evakuierung von Kurland und Ost-
preuBen 44 Schiffe gekostet. Das In-
ferno nahm jetzt in der westlichen Ost-
see seinen Fortgang. Bis zum letzten
Kriegstag wurden auf allen verfligbaren
Schiffen bis zur Grenze der Ladefdhig-
keit noch Flichtlinge und Verwundete
aus dem Osten in den Westen gebracht.
Nicht allen Schiffen gliickte die Reise.

Der erst 1942 gebaute Frachter , Florida*“
(5542 BRT) sank am 2. Mai in der Li-
becker Bucht nach einem Luftangriff mit
mehreren hundert Haftlingen und Fliicht-
lingen an Bord. Von den weiteren in
jenen Tagen versenkten 32 Schiffen
seien nur die bekanntesten erwahnt.
Blutige Ernte hielt der Tod am 3. Mai.
An diesem Tage sanken unter den Bom-
ben alliierter Flugzeuge in der Liibecker
Bucht die 27 561 BRT groBe ,Cap Ar-
cona” der Hamburg-Siid mit Uber 5 000
KZ-Haftlingen an Bord. Nur wenige Mei-
len entfernt folgt am selben Tag in der
Neustadter Bucht die 21 046 BRT groBe
,Deutschland” der HAPAG mit sechs-
tausend Fliichtlingen und KZ-Haftlingen.
Von beiden Schitfen konnten nur einige
Hundert Uberlebende gerettet werden.
Die 6133 BRT groBe ,Swakopmund”
der Afrika Linien und die nur 627 BRT
groBe ,Pallas* sanken im GroBen Belt.
Und schlieBlich geht noch am Abend
dieses Tages im Bombenhagel in der
Libecker Bucht der 2815 BRT groBe
Dampfer ,Thielbek* der Hamburger
Reederei Knohr & Burchardt verloren,
der iiber 3000 KZ-Haftlinge mit in die
Tiefe nimmt. Im ganzen waren es fiinf-
zehn Schiffe an einem Tag! Weniger als
eine Woche vor dem Ende des Krieges.

Den AbschluB dieser furchtbaren Luft-
angriffswelle auf die Flichtlingstran-
sporte bildete der Angriff eines russi-
schen Flugzeugs am 9. Mai, also am Tag
nach der Kapitulation (1), auf den eben-
falls mit Flichtlingen iberladenen klei-
nen Tanker ,Liselotte Friedrich® west-
lich der danischen Insel Bornhoim. Die-
ses Schiff nahm noch einmal fast tau-
send Flichtlinge mit in die Tiefe.

Rickschauend laBt sich heute sagen,
daB der Einsatz trotz allem nicht ver-
geblich war. Die Zahl der Ertrunkenen
wird sich nie mehr genau feststellen
lassen. Doch den hohen Verlusten steht
die Zahl von fast drei Millionen Men-
schen gegeniiber, die auf dem Weg liber
See gerettet werden konnten.

G. Rohbrecht
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Habschraaber - fliegende Rettungshoote

Auch in Deutschland bricht ein neues Hubschrauber-Zeitalter an. Im vergangenen
Jahr meldete die Tagespresse, daB fiir den Such- und Rettungsdienst der Bundes-
marine 22 amphibische Hubschrauber vom Typ ,Seaking“ genehmigt worden sind.
Damit iibernehmen sozusagen Drehfliigel-Flugboote die Aufgabe der bisherigen
Marinehubschrauber vom Typ S-58. Bislang konnten die Seenotstaffeln vom Ma-
rinefliegergeschwader 5 rund 680 Menschenleben retten. Die neuen »Seaking“-
Maschinen werden die Wirksamkeit der Seenotrettung aus der Luft erhéhen.

Kaum jemand weiB, daB es Leonardo da
Vinci war, der das Wort Helikopter ge-
schaffen hat. Er hatte um 1500 eine mit
Federkraft betriebene Spiralschraube fir
den Vertikalflug konstruiert, die er nach
den griechischen Worten ,helix" (spiral-
férmig) und ,pteron” (Fliigel) benannte.
DaB Leonardo seinen Apparat tatsach-
lich hergestellt und ausprobiert hat, ist
nicht sehr wahrscheinlich. Davon hatte
man gewiB gehort.

Den ersten Hubschrauber der Welt, der
sich mit einem Piloten vom Boden ab-
gehoben hat, bauten die franzdsischen
Brider Louis und Jacques Breguet in
Zusammenarbeit mit Professor Charles
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Richet. Dieser ,,Gyroplane Nr. 1" war ein
abenteuerlich aussehendes Monstrum.
Es stieg im Spatsommer 1907 tatsachlich
vertikal vom Boden auf, aber er flog
noch nicht vollig frei. Damit der Flug-
apparat nicht ins Kreiseln kam, muBte er
an allen vier Rotorauslegern festgehal-
ten werden. Die Konstrukteure hatten
den Fehler begangen, alle Rotore oder
Hubschrauben in gleiche Richtung krei-
sen zu lassen. Das ist heute bei Hub-
schraubern mit mehreren Rotoren nicht
mehr der Fall.

Einrotorige Hubschrauber haben, eben-
so wie die Breguet-Maschine des Jahres
1907, das natlirliche Bestreben, dem

Riickdrehmoment oder Drall des Rotors
nachzugeben. Auch moderne Helikopter
mit nur einer Hubschraube wirden
ebenso ins Kreiseln geraten wie die
erste Maschine von Breguet, wenn nicht
ein Heckrotor als Ausgleichspropeller,
zur Seite wirkend, den Drall ausgliche.
Ubrigens wird dieser Heckrotor gleich
zur Seitensteuerung benutzt. Mit dem
Tritt in die eine oder andere Steuerpe-
dale wird der Blattanstellwinkel dieses
Ausgleichspropellers entsprechend ver-
andert. Damit gibt die Maschine entwe-
der dem Rickdrenmoment zeitweilig
nach — oder sie lberzieht es und steuert
zur anderen Seite.

Die Gebriider Breguet und Professor
Richet haben mit ihrem kuriosen Vehikel
immerhin die Praktizierbarkeit eines
Prinzips bewiesen. Fir einen wirklich
flugtiichtigen Hubschrauber war die Zeit
noch nicht reif. Entscheidende Pionier-
arbeit leistete dann in den Jahren 1923
bis 1936 der Spanier Juan de la Cierva



mit seinen ,Windmihlenflugzeugen*.
Bei diesen ,Autogiros” oder Trag-
schraubern handelte es sich um Flug-
zeuge, die anstelle von Tragflachen
Tragschrauben, Drehfligel, hatten. Den
Vortrieb dieser Flugzeuge bewirkten
herkdmmliche Propeller. Mit steigender
Geschwindigkeit der Maschine erhohte
sich die Rotation der Tragschraube. Der
spanische Konstrukteur konnte mit sei-
nen Autogiros sehr steil starten und be-
reits vertikal landen. Er hatte die Blat-
ter der Tragschraube mittels Gelenken
verstellbar gemacht und damit den wich-
tigsten Beitrag fir die heutige Hub-
schraubertechnik geleistet. Juan de la
Cierva brauchte nur seine Tragschrau-
benblatter slarker anzuwinkeln. Dann
erhohte er deren Tragfahigkeit noch
mehr. Er konnte die Maschine nach Ab-
stellen des Motors wie an einem Fall-
schirm unter der beim Fall zwangslaufig
immer schneller rotierenden ,Wind-
mihie” niederschweben lassen und
sanft aufsetzen. Bei allen heutigen Hub-
schraubertypen sind solche ,Autorota-
tions“-Landungen nach etwaigem Aus-
fall des Triebwerks moglich, sofern eine
daflir notwendige Mindestflughohe nicht
unterschritten wird.

Anfang der dreiBiger Jahre bekam die
Hubschrauberidee neue Impulse. 1935
brachten Louis Breguet und René Do-
rand erstmalig einen echten Hubschrau-
ber frei in die Luft. Das Triebwerk be-
aufschlagte keinen Vortriebspropeller
mehr. Die Hubschraube, der Rotor,
wurde Vortriebs- und Tragmittel zu-
gleich. Wieso das technisch mdglich ist,
sei hier kurz skizziert:

Eine eingebaute Taumelscheibe bewirkt
die Veranderung der Rotorkreisflachen-
lage.

Noch einfacher ausgedriickt: das Rotor-
blatt bewirkt auf der Ricklaufseite eine
Art Paddelbewegung, die zur Vorwarts-
fahrt fihrt. Diese Paddelbewegung |48t
sich beliebig umkehren, so daB Hub-
schrauber die einzigen Luftfahrzeuge
sind, die wahlweise vorwarts, ruckwarts
oder seitwérts fliegen kénnen. Damit ist
der Hubschrauber fiur Rettungszwecke
besonders pradestiniert. Er kann meter-
genau Uber eine mit der Rettungswinde
zu bergende Person mandvrieren und
dort, wahrend des ,Winschens", auf der
Stelle ,hovern”. Dann unterb'eibt jede
Paddelbewegung. Die Hubschraube

Im November 1954 sank das britische Feuer-
schiff ,South Goodwin“. Nur ein Mann konnte
gerettet werden — und zwar von einem ameri-
kanischen Hubschrauber, nachdem der See-
mann acht Stunden lang auf dem iiberspiilten
Wrack ausgehalten hatte.

tragt die Maschine ohne jede Fahrt in
jeder beliebigen Hohe.

Jeder Hubschrauberpilot hat zwei
Steuerknilippel vor sich — den ,Pitch*
und den ,Stick”. Der Pitch dient als
Blattverstellhebel, mit dessen drehba-
rem Griff zugleich die Gaszufuhr regu-
liert wird; steigen, sinken oder hovern
der Maschine werden mit dem Pitch
bewirkt. Der Stick hingegen ist der
eigentliche Steuerkniippel. Er beeinfluBt
uber ein kunstvolles Gestangesystem
die Lage des Rotorschubs gegeniiber
der Rotordrehachse.

Ein Jahr nach dem Erstflug der franzosi-
schen Drehfligelmaschine errang der
deutsche Professor Focke mit seinem
Hubschrauber Focke-Wulf Fw 61 einen
spektakularen Erfolg. Focke hatte Zelle
und Triebwerk eines serienmaBig ge-
bauten Grundschulungsflugzeugs vom
Typ ,Stieglitz" zu einem Hubschrauber
mit zwei gegenlaufigen Rotoren umge-
baut, die auf Auslegern installiert wa-
ren. Die Maschine war technisch so aus-
gereift, daB Flugkapitdan Hanna Reitsch
damit im Februar 1938 Schaufliige im
Innern der Berliner Deutschlandhalle
wagen konnte. Die Fw 61 stelite auf An-
hieb zahlreiche Rekorde auf, so daB die
Lufthansa zu einem Entwicklungsauftrag
ermutigt wurde. Sie beauftragte Focke,
einen sechssitzigen Zubringerhubschrau-
ber flur Fluggaste zu bauen. Tatséchlich
wurde ein Prototyp unter der Bezeich-
nung Fa 226 im ersten Halbjahr 1939
fertiggestellt. Dann brach der Krieg aus.
Das Projekt konnte nur fir militdrische
Zwecke weiterentwickelt werden. So
entstand die Focke-Achgelis Fa 223
.Drache”. Dieser Hubschrauber hatte

ebenfalls zwei Rotore. Er konnte eine
Tonne Nutzlast tragen und erreichte be-

reits im Jahre 1940 eine Hohe von 7 100
Metern!

Auch der deutsche Hubschrauberpionier
Anton Flettner brachte versuchsweise
schon 1932 einen zweirotorigen Heli-
kopter kurz in die Luft. Flettner hat die
Idee von entgegengesetzt rotierenden
und ineinanderkammenden Zwillingsro-
toren entwickelt. Das Flettnerprinzip
macht Ausleger (Uberfliissig, es wird
darum noch heute angewandt — bei-
spielsweise bei dem amerikanischen
Feuerlésch-Hubschrauber Kamman
,Huskie", bei der Boeing-Vertol 107 I
und der amerikanischen ,,Chinook".

Die deutsche Kriegsmarine war spater
von Flettners Fl 265 so beeindruckt, daB
sie 1938 sechs Maschinen dieses Typs
bestellte — als Bordflugzeug fir klei-
nere Seestreitkrafte und U-Jagd-Leitma-
schine. Wahrend des Krieges wurden
ab 1942 die verbesserten Hubschrauber
des Typs Flettner FI 282 eingesetzt, de-
ren Dienstgipfelhohe mit 3300 Metern,
Hdéchstgeschwindigkeit mit 150 km/h
und Normalreichweite mit 300 km ange-
geben wurde. Im Flettnerwerk Berlin-
Johannistal wurden 24 Maschinen ge-
baut, die in der Ostsee, in der Agéis und
im Mittelmeer zum Einsatz gelangten.
Diese Helikopter operierten von Lande-
decks Uber den Geschitztirmen deut-
scher Geleitfahrzeuge aus. 1944 wurden
1000 Helikopter dieses Typs vom RLM
bestellt, die aber infolge der Bombenan-
griffe auf die Fertigungswerke nicht
mehr gebaut werden konnten.

Bei Kriegsende befanden sich ein neuer
Marinehubschrauber mit einer Flugdauer
von zwei Stunden und Abwurfméglich-
keit flir zwei Bomben (F| 285) sowie ein
groBer Transporthubschrauber des Typs
F1 339 in der Entwicklung. Auch muB ge-




sagt werden, daB die Wiener Ingenieure
Doblhoff, Stephan und Laufer im Frih-
jahr 1943 mit der Doblhoff WMF-342 den
ersten Disenhubschrauber der Welt zum
Fliegen brachten, der sogar als Bord-
flugzeug fir groBe, in Uberseeischen
Gewassern operierende U-Boote vor-
gesehen war. Zum Antrieb der Rotore
wurden Disen in den Blattspitzen ver-
wendet. Um den hohen Treibstoffver-
brauch dieser Antriebsart zu verringern,
wurde spater ein Sternmotor mit Propel-
ler eingebaut, so daB die Maschine im
Reiseflug zum Tragschrauber werden
konnte. Der Blattspitzenantrieb wurde
fortan nur fiir Start, Schwebeflug und
Landung beibehalten.

Der Hubschrauber lag damals als flug-
technisches Prinzip sozusagen in der
Luft. In vielen Nationen wurde konstruk-
tiv daran gearbeitet. So hatte in den
Vereinigten Staaten der Exilrusse Igor
Sikorsky nach zweijahrigen Versuchen
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seinen gerippeformigen Helikopter VS-
300 vollendet, der sich als niitzliche Aus-
gangsbasis erwies. Sikorsky wurde in
den flinfziger Jahren zum fiihrenden
Hubschrauberproduzenten der freien
Weit. Noch heute ist die Seenotrettungs-
staffel des Marinefliegergeschwaders 5
mit 22 Sikorsky-Maschinen des Typs
S-58 (H 34) ausgeristet. Auch die jetzt
bestellten 22 amphibischen Helikopter
des Typs ,Seaking" ,Mark 41" sind
eine britische Lizenz-Version des Si-
korsky-Hubschraubers S-61.

Bei den Sikorsky-Vorflihrungen der
VS-300 im Jahre 1941 hatte eine Gruppe
weitblickender Coast Guard-Offiziere die
Moglichkeiten eines solchen Fluggeréates
fur Rettungszwecke erkannt. Schon im
Krieg wurden auf dem Floyd-Bennet-
Fliegerhorst der Kistenwache Seenot-
Piloten auf Drehfliigelmaschinen umge-
schult. So unzureichend Triebwerklei-
stung und Flugstabilitat der anfangli-

Aus iibler Lage befreit wurde 1956 die Besat-
zung dieses Hilfsfahrzeugs der US-Army, das
vor der Kiiste von Okinawa strandete. Ein Hub-
schrauber flog die Leute einzeln auf ein in der
Nihe liegendes Rettungsschiff.

*
1966 wurden von der sinkenden ,Kremsertor”
alle Mann gerettet; 27 von dem deutschen

Schlepper ,Atlantic“, 7 von Hubschraubern der
britischen Navy.

chen Hubschraubertypen auch waren —
diese Maschinen haben bereits Mitte
der vierziger Jahre bemerkenswerte Ret-
tungseinsatze geflogen. So war im Sep-
tember 1946 mit einem Helikopter der
Coast Gard die Rettung von 18 Uberle-
benden eines bei Neufundland abge-
stirzten Verkehrsflugzeugs der SABENA
gelungen. Allerdings muBte die im Ak-
tionsradius begrenzte Maschine vorher
eilends in demontiertem Zustand von
einer groBen Transportmaschine nach
Neufundland geflogen werden.

In den zehn Jahren nach Kriegsende
wurden ein Dutzend neue Hubschrau-
bertypen eingefiihrt und von der Kiisten-
wache fliir eine Verwendung im SAR-
Dienst getestet. (SAR bedeutet ,Search
and Rescue”, Such-und Rettungsdienst.)
Der Korea-Konflikt hat die Entwicklung
beschleunigt. Er fihrte zu raschen Fort-
schritten bezlglich Konstruktion, Mate-
rial und Triebwerktechnik. Rettungshub-
schrauber flogen in Korea uber Land
und Wasser unzahlige erfolgreiche Ein-
satze. Im Vietnam-Krieg ist der Hub-
schrauber das wichtigste Rettungsinstru-
ment der amerikanischen Streitkréafte.

Bis Anfang der flinfziger Jahre waren
Seenotflugzeuge fast ausschlieBlich
Flugboote oder Amphibienflugzeuge
vom Typ Grumann ,Albatross”. Solche
stehen noch heute in dreizehn Lan-
dern der Welt, auch in Deutschland,
im SAR-Dienst. Der Aufgabenbereich
dieser praktisch allwetterfahigen Ma-
schinen von 16—22 Stunden Flug-
dauer beschrankt sich jedoch immer
mehr auf den Such-Einsatz, bei dem ein
groBer Aktionsradius erforderlich und
eine besondere elektronische Ausri-
stung notwendig sind. Der Rettungsein-
satz selbst fallt mehr und mehr den
Hubschraubern zu. Es liegt auf der
Hand, daB Starrfligelflugzeuge wie
die Do 24 oder die ,Albatross” beim
Landen auf bewegter See infolge ihrer
zwangslaufig hohen Landegeschwindig-
keit im Nachteil sind. Starrfligler oder
Drachenflugzeuge schlagen allzu hart
auf die Wellen auf. Der Seegang setzt
Flugbooten Grenzen, obwohl die Alba-
tross-Maschinen der Seenotrettungsstaf-
fel Kiel-Holtenau in Sonderféallen verwe-



gene Landungen auf offener See durch-
gefiihrt haben, sogar nachts. Weit west-
lich von Helgoland und sogar auf der
Doggerbank konnten diese Amphibien-
flugzeuge schwerverletzten Fischern das
Leben retten, deren Fahrzeuge sich
auBerhalb des Hubschrauberbereichs
befanden. In einem Falle kam die Ma-
schine mit erheblich demoliertem Boots-
boden vom Einsatz zuriick. Der Seegang
war so schlimm, daB der Flugzeugfiihrer
nur mit Hilfe von Startraketen wieder
aus dem Wasser kam. Er wartete mit de-
ren Zinden, bis eine See den Bug der
.Albatross” weit genug angehoben
hatte.

Wenn irgend moglich fiihren heute die
Suchflugzeuge vom Typ ,Albatross”
nach dem Auffinden der Schiffbriichigen
Uiber Funk Rettungshubschrauber heran.
Die bestellten neuen Amphibienhub-
schrauber aus der Gattung S-61 diirften
die ,Albatross” (Uberfliissig machen.
Diese Drehfligel-Flugboote werden die
bislang getrennten Mittel fir den Such-
und den Rettungsdienst in sich vereini-
gen. Sie sind mit Radar, Decca-Naviga-
tor, Plottisch und samtlichen Fernmelde-
mitteln der Bereiche UHF (Dezimeter-
welle), VHF (Ultrakurzwelle) und UF
(Kurzwelle) ausgeristet. Solche Hub-
schrauber kénnen mit derselben mathe-
matischen Prazision die jeweils bestge-
eigneten Suchmuster abfliegen, so daB
keine Meile des abzusuchenden Seege-
bietes ohne ,Uberdeckung“ bleibt. Ne-
ben Pilot, Co-Pilot und Bordmechaniker/
Luftretter befindet sich als viertes Besat-
zungsmitglied ein Flugoperationsoffizier/
Navigator an Bord, der sich voll und
ganz auf Navigation und Ortung konzen-
trieren kann. Die Flugdauer dieser Hub-
schrauber betragt bei 139 km/h Ge-
schwindigkeit etwa 6,3 Stunden und liegt
um fast zwei Drittel héher als bei der
S-58. Der Aktionsradius liegt bei 250
Seemeilen, wenn im Zielgebiet zwolf
Schiffbriichige einzeln mit der Rettungs-
winde abgeborgen werden miissen. Fur
amphibische Hubschrauber besteht aber
nicht nur die Mdglichkeit einer Winden-
rettung. Diese Maschinen haben zwei
Turbinentriebwerke von je 1250 WPS,
automatische Anflug- und Schwebeflug-
regelung, Nacht- und Blindflugféhigkeit
und Sparflugeigenschaften. Sie konnen
bei erstaunlich hohem Seegang vertikale
Wasserlandungen vornehmen. Diese
voll schwimmfahigen Maschinen vermo-
gen sich auf dem Wasser unmittelbar an
Rettungsinseln oder im Wasser trei-
bende Menschen heranzuarbeiten. Ein
Rettungspodest ermoglicht die direkte
Anbordnahme Schiffbriichiger.

Beim ,Rollen”, bei Schwimmfahrt auf
bewegter See, macht sich ein solcher
Hubschrauber moglichst ,leicht”, er hebt

Im Oktober 1963 lief der spanische Kiistenfrachter ,Juan Ferrer® bei Land's End auf ein Riff. Nur
vier Mann konnten sich retten. Die Suche nach weiteren durch Hubschrauber und Froschménner
war vergeblich.

Warten auf Rettung. Scheinbar unerschiitterlich sitzt der Matrose Gerasimos Koutoufas auf einem
behelfsméBigen RettungsfloB — einem hélzernen Lukendeckel — bis ein Hubschrauber ihn abholt.




sich mit dem Rotor etwas an und behalt
nur den Kiel im Wasser. Dabei ist die
Maschine um alle drei Achsen voll ma-
novrierfahig. Die Grenze des ertrag-
lichen Seegangs liegt dort, wo ein Wel-
lenkamm den Heckrotor oder gar die
Blattenden des kreisenden Rotors er-
reichen konnte. Auf hoher See ist eine
solche Gefahr selten gegeben. Freilich
kénnen Amphibienhubschrauber oder
,Seacopter” auch unmittelbar in der
Brandung operieren. Sie machen sich
auch dort mittels Rotorhubkraft , leicht”,
nehmen die Seen genau von der Seite
und ,rollen” parallel zur Brandungslinie.
Auf diese Weise konnten in Amerika
schon viele Schwimmer aus Lebensge-
fahr gerettet werden. Das ,fliegende
Rettungsboot® ist also Wirklichkeit, das
eine dreidimensionale, amphibische
Flugrettung moglich macht.

Wenig bekannt ist, daB in den USA der
sechziger Jahre die Technik des Schlep-
pens von Seefahrzeugen durch fliegende
Helikopter auf einen hohen Stand ge-
bracht wurde. Der Hubschrauber hovert
tber das Fahrzeug und wirft eine hoch-
gradig dehnbare Stahlleine ab. Sobald
diese an dem havarierten Fischkutter
oder Kumo belegt ist, bewegt sich der
Hubschrauber langsam vorwaérts und
steckt von seiner in der Kabine montier-
ten Seilrolle immer weitere Langen
Schleppdraht aus. Im Augenblick des
Steitkommens der Leine tritt eine Siche-
rung in Tatigkeit, die als ,weak link" fir
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4000 lbs Zugkraft ausgelegt ist. Wird
dieser kritische Belastungszustand er-
reicht, 16st der Pilot eine pyrotechnische
Slipvorrichtung aus. Das Seil wird an
bestimmter Sollbruchstelle abgesprengt.
Uberm Armaturenbrett hat der Pilot
eines Schlepphubschraubers ein Poten-
tiometer vor sich, das ihn laufend Uber
die Zugkraft unterrichtet, die auf die
Schleppleine einwirkt. Es wurden Schiffe
von 750 BRT GroBe von Hubschraubern
mit elf Knoten Fahrt stundenlang ge-
schleppt. Auch ist seit zehn Jahren das
Suchen von Ankertauminen und das
Schleppen von Grundminen-Raumstéa-
ben durch Hubschrauber maéglich.

SAR-Hubschrauber wenden auch den
,downwash", den scharfen Rotorstrahl,
fir Rettungszwecke an. Aufgebrummte
Segeljachten kénnen nach Setzen ihres
GroBsegels auf diese Weise freigekrangt
werden. Feuer an Bord von Jachten und
Kustenfahrzeugen wird durch diese Kalt-
luftbrause erfolgreich niedergeschlagen
oder wenigstens niedergehalten, wenn
der Helikopter niedrig tber Deck hovert.
Mehrfach wurden auch Schiffbriichige
vor brennendem Ol bewahrt, das sich
auf der Wasserflache auszubreiten
drohte. Der ,downwash" driickie es weg
oder wirbelte es auseinander. Sport-
boote und kleinere Fischereifahrzeuge
wurden schon mehrfach dadurch vorm
Stranden in der Brandung gerettet, daB
Hubschrauber der US Coast Guard mit
ihrem Rotorstrahl einseitig gegen die

Bordwand driickten. Damit hielten sie
das Boot auf der Stelle oder sie trieben
es sogar in tieferes Wasser, nachdem
ihm der Motor ausgefallen war.

1962 winschte die Kiistenwache der USA
mit der elektrischen oder pneumatischen
Rettungswinde 291 Personen, die mei-
sten davon direkt aus dem Wasser.
Diese Taktik der Windenrettung hat sich
inzwischen auch in Europa zu hoher
Vollkommenheit entwickelt. Freilich ge-
hort groBte fliegerische Konzentration
dazu. Beim Abbergen Schiffbriichiger
oder Schwerverletzter von Bord besteht
immer Gefahr, daB ein Rotorblatt einen
Teil der im Seegang pendelnden Take-
lage streift oder irgendwelche Aufbau-
ten. Der deutsche Marinehubschrauber
.Pedro 33" von der SAR-AuBenstelle
Borkum hat im Februar 1967 — wahrend
des Orkans, der dem Seenotkreuzer
,Adolph Bermpohl“ zum Verhangnis
wurde — bei 50—60 Knoten Windge-
schwindigkeit und Spitzenbéen von 80
Knoten die gesamte elfkopfige Besat-
zung des mit schwerer Schlagseite und
Kentergefahr in der Westerems treiben-
den Kiistenmotorschiffes ,Gemma" mit
der Winde abgeborgen. Trotz gekappter
Antennen war der Hubschrauber in hoch-
ster Gefahr, von den Mastspitzen des
unberechenbar torkelnden Schiffes ge-
troffen zu werden. Der Pilot muBte beim
Winschen genau 80 FuB iber Deck ste-
hen und darum sogar die jeweiligen Ver-
tikalbewegungen des Schiffes im acht
Meter hohen Seegang mitfliegen. Ubri-
gens war das bereits die dritte Rettung
einer kompletten Schiffsbesatzung durch
den Borkumer Hubschrauber. Im Fe-
bruar 1965 wurden die neun Mann des
sinkenden norwegischen Kiimos ,Jodel-
ta“, im November 1965 die fiinfzehn See-
leute des griechischen Frachters ,Pan-
nagoras“ abgeborgen. Vier andere Ma-
rinehubschrauber holten im Dezember
1967 die 30kopfige Besatzung des grie-
chischen Frachters ,Emmanuel M." von
Bord, der auf dem Scharhornriff gestran-
det war. Als im Friihjahr 1968 M. S. ,Ba-
varia® nach einer Natriumperoxyd-Ex-
plosion mit GroBfeuer an Bord auf einer
Sandbank vor der Emsmiindung festge-
raten war und auszubrennen drohte, ha-
ben Marinehubschrauber sechs Tonnen
CO2-Loschmittel auf dem brennenden
Schiff abgesetzt. Die Rettung von Schiff
und Ladung gelang.

Alle deutschen Hubschraubereinséatze
iber See wiegen umso schwerer, weil
sie bislang mit Landmaschinen geflogen
werden muBten, die mit eingebauten,
automatisch aufblasbaren Notschwim-
mern nur bedingt notwasserungsfahig
gemacht wurden. Die S-58 hat nur ein
Triebwerk, und das ist fliir Einsatze uber
See riskant. Ein Triebwerkausfall Gber



Munter wie eine Wildente kann sich dieser 7 t
schwere Hubschrauber ,Vertol 44“ auf dem
Wasser niederlassen.

*

Der ,Whirelybird“ beim Wasserstart auf dem
Delaware-FluB bei Philadelphia.

9:<_

Der erste Amphibienhubschrauber der Welt
wurde 1958 in den USA erprobt. Das Bild zeigt
eine Sikorsky S-62 bei einer Wasserung.

¥

Hubschraubererprobung auf See. Starts und
Landungen auf dem Lotsenversetzschiff ,Kom-
modore Ruser” 1957. Der Hubschrauber ist einer
des franzdsischen Typs ,Alouette II“. Man hat
bei diesen Ubungen ebenso an einen Lotsen-
versetzdienst wie an Rettungseinsétze gedacht.

Fotos: dpa

stirmischer See diirfte das Schicksal der
Besatzung besiegeln.

Die neue Generation SAR-Hubschrauber
aus der Familie S-61 wird sicherer und
leistungsfahiger sein. Die déanische See-
notrettungsstaffel hat mit der S-61 glan-
zende Erfahrungen gemacht. Unter an-
derem gelang ihr eine Rettungsaktion
groBen Stils, als 33 Seemeilen vor Hirts-
hals am 7. 9. 1966 die norwegische Fahre
»Skagerrak”® mit 30 Grad Schlagseite
mandvrierunfahig in schwerem Sturm
lag und spéter kenterte. Alle 144 Fahr-
gaste und Besatzungsmitglieder, dar-
unter 36 Kinder, konnten gerettet wer-
den. Die weit verstreut in Rettungsinseln
oder auch nur in Schwimmwesten trei-
benden Schiffbriichigen wurden durch
Winschen von den Hubschraubern ge-
borgen, zuletzt Kapitéan, I. O. und eine
neunkopfige Restbesatzung, die bis zum
Kentern auf dem Fahrschiff ausgeharrt
hatten.

Ahnlich bemerkenswert war der Einsatz
der danischen SAR-Hubschrauber, als
im Mai 1968 das norwegische Fahrgast-
schiff ,Blenheim" auf der Reise von
Newcastle nach Oslo Feuer fing. Der im
Schornstein entstandene Brand breitete
sich so schnell aus, daB der Funkraum
nicht mehr betreten werden konnte.
Alle Menschen muBten von Bord. Ein
danischer Fischkutter hatte von weitem
die Rauchwolke entdeckt, schlieBlich
auch rote Leuchtraketen. Er alarmierte
die danische Kistenfunkstelle Blavands
Radio, denn die ,Blenheim” selbst
konnte keine Notrufe mehr senden.
Obwohl! die Positionen des Havaristen
mitten in der Nordsee lag, waren bald
vier danische S-61-Hubschrauber zur
Stelle. Sie operierten an der Grenze
ihrer Reichweite und hatten an der Un-
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Creeping Line

28

Expanding Sqare Search

Sector Search

Track Crawl

fallstelle hochstens 20 Minuten Zeit,
Dann flogen sie mit jeweils 18 Schifi-
briichigen nach Jitland zuriick, tankten
auf und kamen wieder. Doch da sich
dies als zu zeitraubend herausstellte,
anderte man die Methode. Man setzte
alle Schiffbriichigen zunachst auf einer
Hochsee-Bohrinsel ab, um sie von dort
ohne Zeitdruck schubweise abzubergen.
107 Personen konnten von den Hub-
schraubern gerettet werden, darunter
ein Schwerverletzter.

Bald werden auch in Deutschland am-
phibische Hubschrauber mit ihrer gro-
Beren Reichweite Sucheinsétze fliegen
kénnen. Einerseits ist den Maschinen
wiederum die ,elektronische Suche*
von Schiffbriichigen moglich, die in
einer Rettungsinsel einen handgekur-
belten Notsender betéatigen. Seine
Funkzeichen koénnen mit Hilfe des
Homing-Empfangers angeflogen wer-
den. Im Wasser treibende abgestiirzte
Flieger kdnnen im Funkzielflug aufge-
funden werden, wenn sie einen klei-
nen Schwimmwesten-Notsender dabei
haben. Das ist bei allen Militérfliegern
der Fall. Schon die jetzigen Helikopter
vom Typ S-58 konnen diese auf Fre-
quenz 243 Mhz automatisch ausstrah-
lenden Minisender mit dem erweiterten
Frequenzband ihres Radiokompasses
direkt anfliegen.

Die Wah! des jeweils bestgeeigneten
Suchmusters bei der optischen Suche
héngt von der herrschenden Sicht und
der GroBe des zu suchenden Gegen-
standes ab. Seit der ,Pamir“-Kata-
strophe ist die Suchtaktik der Seenot-
flieger zu einer Wissenschaft geworden.
Nur selten stehen so viele Flugzeuge
oder Hubschrauber zur Verfiigung, daf8
eine ,Quick Search” in breiter Such-
kette geflogen werden kann. Bei
schwerem Wetter haufen sich erfah-
rungsgemaB die Seenotfélle, so daB die
vorhandenen SAR-Maschinen auf meh-
rere Einsaize verteilt werden mussen.
Oft genug wird ein Sucheinsatz sogar
von einer einzeln fliegenden Maschine
gemeistert. Ist das Suchgebiet groB und
die Position des Notrufenden nur
grob schatzbar, wird ein ,Parallel
Track* geflogen. Von einer Ecke des
angegebenen Suchraumes aus k&mmt
die Maschine den angegebenen Such-
raum durch Einhalten genau parallel
zueinander verlaufender Flugrouten ab.
Ist der Raum jedoch besonders lang-
gestreckt — etwa in Nachbarschaft eines
mutmaBlichen Schiffskurses — wendet
man als Suchmuster die ,Creeping
Line* an. Dann verlaufen die abzuflie-
genden Suchstreifen parallel zur kur-
zen Seite des Rechtecks. ldeal ist,
wenn bei diesem Hin- und Herkdmmen

die Mittelachse durch den Kurs eines
Leitschiffes gebildet wird, das mit einer
vorher abgesprochenen, sinnvoll be-
rechneten Fahristufe die wandernde
Mittelmarke darstelll. Das Schiff kann
dem Suchflugzeug durch Radarbera-
tung helfen und dem Piloten jedesmal
Mitteilung machen, wenn er sich fiinf
Meilen vor dem Ende eines ,Tracks"
befindet. Durch Plotten an Bord des
Schiffes werden etwaige Kursabwei-
chungen der Maschine sofort erkannt.
In der Mitte eines jeden Tracks wird
das Leitschiff wieder genau Uberflogen.
Meldet ein Handelsschiff ,Mann Uber
Bord“, weil ein Stunden vorher bei
Wachwechse| zuletzt gesehenes Besat-
zungsmitglied seine Wache nicht antrat
oder anderweitig vermiBt wird, fliegt
eine  SAR-Maschine einen ,Track
Crawl". Es wird die gesamte zuruck-
gekoppelte Wegstrecke des Schiffes
abgeflogen.

Das wohl héaufigste Suchverfahren von
Seenotflugzeugen ist die ,Expanding
Square Search“. Man beginnt am Punkt
der groBten Fundwahrscheinlichkeit,
der vielleicht durch das Fehlerdreieck
von Funkpeilungen bestimmt werden
konnte. Er wird durch Abwurf einer
Orange-Rauchboje — bei Nacht einer
Kalzium-Leuchtboje — markiert. Nach
der Stoppuhr werden exakt immer gro-
Bere Quadrate um diesen Punkt herum-
geflogen. Die einzelnen Seitenlangen
dieser Quadrate werden jeweils um
eine Seemeile erweitert. Die gréBte
Uberdeckungswahrscheinlichkeit besteht
im Zentrum des Quadrates und damit
im Raum der groBten Auffindungs-
chance.

Ist der Standort eines zu suchenden
Schiffbriichigen noch genauer bekannt,
weil zeitweilig Funkzielanflug oder
Radarkontakt mdglich waren oder Not-
signale an bestimmter Stelle beobach-
tet wurden, fliegt man eine ,Sector
Search“, bei der die Maschine in pe-
riodischen Abstanden des markierten
Wabhrscheinlichkeitspunktes, in der Mitte
des radial abgeflogenen Suchgebietes,
immer wieder iiberfliegt. Die Uberdek-
kung nimmt zur Mitte des kreisformigen
Suchgebietes immer weiter zu.

Diese Beispiele mobgen verdeutlichen,
wie schwierig die ,Suche nach der
Stecknadel im Heuhaufen* ist — die
Auffindung einer Rettungsinsel oder gar
eines schwimmenden Schiffbriichigen in
der groBen Weite der See. Die fliegen-
den Rettungsboote haben im Vergleich
zu Schiffen und Booten jedoch das
bessere Blickfeld und die groBere Ge-
schwindigkeit und sind deshalb fir
Suchaktionen besonders geeignet.

Hans Georg Prager
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Ein halbes Jahrtausend liegt zwischen diesen beiden Bildern. Leonardo da Vinci trdumte als erster davon,
sich mittels einer Luftschraube senkrecht in die Liifte zu erheben; heute ist der Hubschrauber nicht mehr
fortzudenken. Der amphibisch einsetzbare Hubschrauber auf dem rechten Bild ist die Standard-Maschine der

Am Anfang der siebziger Jahre mag
eine ganz kurze, summarische Be-
standsaufnahme den gegenwartigen
Stand der Welthandelsflotte dem von
vor einem Jahrzehnt gegeniberstellen.
Mit 312 Mill. tdw hat die Gesamttrag-
fahigkeit heute ihren bisher héchsten
Stand erreicht. Mitte 1959 waren es
ncch 168 Mill. tdw, die entsprechende
Brutto-Tonnage betrug vor zehn Jahren
125 Mill. und Mitte vergangenen Jahres
ca. 212 Mill. BRT. Innerhalb dieser Ge-
samtsummen hat sich die Welttanker-
flotte etwas mehr als verdoppelt, die
Flotte der Bulkcarrier verzehnfacht. Und
noch ist keine Abschwéachung dieses
Wachstums zu bemerken, denn die Auf-
tragsbestande des Weltschiffbaus be-
tragen heute beinahe das Dreifache:
60 Mill. BRT gegenuber 22,3 Mill. BRT
Anfang 1960.

Das Streben nach einer rationelleren,
in bezug auf die Kosten ginstigeren
Gestaltung des Seeverkehrs ist eine der
Hauptleitlinien in diesem Zeitraum ge-
wesen und wird es auch in Zukunft
bleiben. Vieles ist in Wandlung be-
griffen, was friiher in der Seeschiffahrt
als ziemlich unverédnderlich galt. Man
ist heute weniger traditionsgebunden
und hat mit manchen Uberholten Vor-
stellungen aufgeraumt; so nimmt die
Schiffahrt beispielsweise in jlingster
Zeit mehr und mehr die Charakterzige
einer modernen Industrie an, und sie

franzésischen SAR-Staffeln.

kleine chronik der welischiffahrt...

beginnt sich der Mdglichkeiten und Mit-
tel neuzeitlicher Industrien zu bedienen.
Sie nimmt durch ihre hochentwickelte
Technisierung, durch ihre Personalsor-
gen, die neben der dauernden Kosten-
steigerung zur immer weitergehenden
Automatisierung zwingt und zu wiri-
schaftlichen Konzentrationen, weniger
als friher eine Sonderstellung ein. Die
Hoffnung auf ein weiteres Anwachsen
der Schiffahrt und damit des Schiffbaus
basiert auf einer standigen Ausbreitung
des Welthandels, die sich neben einer
fortschreitenden Technisierung auf eine
unaufhaltsame Zunahme der Weltbe-
volkerung griindet — die freilich auch
zu ernsten Sorgen mehr als genug An-
laB gibt.

¥

Eines der schwierigsten Probleme bei
der Frage, wie eine rationellere, kosten-
ginstigere Gestaltung des Seeverkehrs
zu erreichen sei, ist die Entscheidung
fir den ,richtigen" Schiffstyp. GroBere
und schnellere Schiffe bringen manche
Vorteile — doch ein biBchen zu viel, und
man erreicht das Gegenteil von dem,
was bezweckt war. Die Einfiihrung des
Containersystems, so wird gesagt, habe
zu der bisher groBten und tiefgreifend-
sten Umstrukturierung der Seeschiffahrt
gefuihrt. In ihrem Verlauf sei das Trans-
portmittel Schiff zu einem von mehre-
ren Gliedern einer von Haus zu Haus

reichenden, geschlossenen Transport-
kette geworden. Der Aufschwung die-
ses Schiffstyps in den letzten Jahren ist
auBerordentlich. Zur Zeit sind in 13
Landern 162 Containerschiffe im Bau
und die deutsche Werftindustrie liegt
da auf dem ersten Platz. Unsere Werft
ist maBgeblich daran beteiligt. ,Con-
tainerisierbar® ist heute fast alles. Von
Maschinenteilen und Bierflaschen reicht
die Skala bis zu Mébeln und lebenden
Léwen. Fir Containerschiffe sind die
Hafenliegezeiten extrem kurz — 12
Stunden sind die Regel. Die Schiffe
werden nie leer, da sie stets gleich-
zeitig beladen und geléscht werden —
Seefahrt in dem Sinne, daB man etwas
von der Welt zu sehen kriegt, stirbt
aus.

DaB indessen der Container auch nicht
das allein seligmachende ist, beweisen
manche skeptische Fragestellungen die
man lesen kann, wie z. B. ,Container —
MiBerfolg fiir Reeder?“, ,Comeback des
konventionellen Schiffes?“ und der-
gleichen mehr. AuBerdem gibt es Uber-
genug Fahrtgebiete, wo der Container-
verkehr vollig witzlos ist, weil eben die
Voraussetzungen noch gar nicht da sind
fir das, was ihn erst vorteilhaft macht,
namlich die Transportkette im Binnen-
land. Es ist bei aller noch so notwen-
digen und hochentwickelten Vorauspla-
nung nicht méglich mit Sicherheit vor-
auszusagen, wie die Weltschiffahrt in
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abermals zehn Jahren aussehen wird.
Das betrifft keineswegs allein die Con-
tainerschiffahrt, sondern im gleichen
MaBe andere Schifistypen, wie z. B. den
libergroBen Tanker. Uber den 500 000
Tonner kann man recht unterschied-
liche Meinungen vernehmen.

*

Ein ungelostes Problem ist z. Z. auch
noch das Atomschiff. Unsere ,Otto
Hahn" hat kirzlich die ersten 100 000,—
DM verdient mit einer Ladung Roh-
phosphat, die das Schiff von Marokko
nach Hamburg brachte. Nur zdgernd
offnen sich die ausléndischen Héfen —
doch ein Anfang ist gemacht, und es be-
steht sicher kein Grund, pessimistisch
zu sein. Im Gegenteil. Nach maBgeb-
licher britischer Meinung koénnte die
Bundesrepublik eine Fiihrungsposition
im Atomschiffbau erringen. Die Bauauf-
gaben sind in Sicht, bei denen ein
Kernenergieantrieb den konventionellen
Antriebsarten lberlegen wére, z. B. ge-
rade bei Containerschiffen, von denen
eine immer groBere Leistung gefordert
wird, und eine hohe Leistung ist ja die
Voraussetzung fiir die Wirtschaftlichkeit
von Nuklear-Schiffen. Wie bekannt, sind
bereits Auftrdge von Containerschiffen
mit Maschinenleistungen von 120000
PS in Auftrag gegeben.

Die Sowjetunion besitzt bis heute den
einzigen Atomeisbrecher, die ,Lenin®,
mit 44 000 PS. Das ist die bisher héch-
ste Antriebsleistung eines Hilfsschiffes;
die Leistung ist groBer als die des
110 000-t-Eisbrecher-Tankers ,Manhat-
tan®, Gber den wir im vorletzten Heft
im Zusammenhang mit der Nordwest-
passage berichteten. Doch die Russen
bauen nun einen zweiten Atomeisbre-
cher, und der hat die doppelte Lei-
stung.

*

Um den Suez-Kanal ist es ganz schoén
still geworden. Er wird gelegentlich
noch erwdhnt wie man Uber Dinge
spricht, die im Museum liegen. Fast
hundert Jahre lang haben sich die
Agypter bemiiht, den Kanal in ihre
Hand zu kriegen — jetzt haben sie ihn
und haben ihn doch nicht, und auch
sein kiinftiger Wert schmilzt wie Butter
an der Sonne.

Zwischen Eilath (am Ende des Golfes
von Akaba) und Ashkalon (Mitteimeer)
hat Israel ohne viel Aufhebens eine
Pipeline gebaut, die z. Z. 19 Mill. t
jahriich befordert und bald auf eine
Durchlaufkapazitat von 60 Mill. t ge-
bracht werden soll. Die Hafen kdénnen
z. Z. von Schiffen bis 125000 tdw
(Eilath) bzw. 75000 tdw (Ashkalon) an-
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gelaufen werden, doch werden sie wei-
ter ausgebaut. Auch fir Trockenfracht
wird die neue Landbricke nutzbar ge-
macht. Man denkt an den Einsatz von
Roll-on-Roll-off-Schiffen.

In Agypten begreift man ebenfalls, daB
eine Rohre durch die Wiiste billiger ist
als die Restauration eines antiken See-
weges. Aber auch eine Milliarde fran-
zosischer Franken sind keine Kleinig-
keit und so wird vorerst wohl noch eine
Weile verhandelt, bis man sich zum
Bau der 330 km langen Leitung von
Suez nach Alexandrien entschlieBt.
Frankreich ist federfiihrend bei diesem
Projekt. Wie war das doch — vor hun-
dert Jahren?

*

Die Hoheitsgewésser eines Staates rei-
chen im allgemeinen 3 Seemeilen weit,
von der Niedrigwassergrenze nach See
zu. Wieso eigentlich drei Seemeilen?
Das ist ganz einfach: Soweit schossen
fruher von Land aus die Kanonen, und
wo man nicht mehr hinschieen konnte,
war freies Seegebiet. Seit Anfang des
18. Jahrhunderts gilt diese Festlegung
und man hat daran festgehalten, ob-
wohl sich bekanntlich die Grundlagen
dieser klassischen Fixierungsmethode
nicht unwesentlich verdndert haben
dirften.

Nun ist die Dreimeilenzone zwar von
den meisten Staaten akzeptiert, doch
eine allgemeine Anerkennung brachie
weder die Haager Kodifikationskonfe-
renz im Jahr 1930, noch ist man heute
zu einer allgemeinverbindlichen Rechts-
lage gekommen, die von allen respek-
tiert wird. Die Anspriiche einzelner Na-
tionen reichen von vier und zwoif bis
zu zweihundert und sogar dreihundert
Seemeilen. Wir wissen, daB die Ameri-
kaner vor Korea und Onassis vor Peru
schon erhebliche Schwierigkeiten hat-
ten. Jetzt hat auch Brasilien beschlos-
sen, seine Hoheitsgewésser auf 200
Seemeilen auszudehnen. Auf diesem
Seeweg werden zweifellos noch man-
che Meinungsverschiedenheiten auf uns
zukommen.

*

Neue Konstruktionen, moderne Ferti-
gungsmethoden beschrédnken sich nicht
allein auf den GroBschiffbau. Auch fir
die Fischerei, die mit ihren liebenswer-
ten alten Fischkuttern aus dicken Holz-
planken, mit dem sonoren tuck-tuck-
tuck ihrer Glihkopfmotoren das Herz
jedes Seeverbundenen erfreute, rickt
die Rentabilitatsrechnung in den Vor-
dergrund. Alte Kutter werden an Was-
sersportler verkauft und in schwim-
mende Ferienidylle verwandelt. Dafiir
stellt sich die Fischerei auf die Erforder-

nisse unserer Tage um: Kutter werden
aus glasfaserverstarktem Kunststoff ge-
baut, der sich ja bereits im Yachtbau
so gut bewahrt hat. Der erste deutsche
GFK-Kutter hat eine 20 mm starke
AuBenhaut aus 18 Laminaten; man ver-
spricht sich viel von der Widerstands-
fahigkeit des Materials und von seinen
konstruktiven Moglichkeiten. Dem Fisch
riickt man nicht mehr mit dem Neiz
allein, sondern auch mit dem Computer
zu Leibe. Neue Begriffe treten in Er-
scheinung; dem Computer wird man
demnéchst die Auswah! der Fangplétze
iiberlassen und auch fur die Steuerung
der Fanggerate wird man ihn verant-
wortlich machen. Mit Ultraschallortung
werden die Fischschwérme aufgesto-
bert, die dann in einem vollautomati-
sierten Fangsystem zur Strecke ge-
bracht werden. Man hat bereits Sorge,
wie man die uberfiillten Netze an Deck
bekommt.

.Der alte Mann und das Meer“ — heift
eine der schonsten Novellen der Welt-
literatur . . . cl.

" tquft ~ drei Tage vor der Indienst--
stellung, schlicht und einchh. Es ist ¢
“der vierte und letzte von vier gleich-’
groBen Texaco-Tankern, die innerhalb
von. neun Monaten fertiggestellt wur--
den, und der neunte dieser Grofen-

. ordnung ‘aus Kiel. Aber wer nimmt

- heute noch gro Kenntnis von Ereig-
nissen, die vor ein poar Jahren Volker-

“ scharen in Bewegung setzten? Als vor
rund 15 Jahren in Hamburg der 48 000-
Tonnen-Tanker ~ ,Tina Onassis” vom
Stapel lief, lockte das damals gl;c'SBfe
Schiff der Welt ,halb Hamburg” an
das Elbufer. Vor zehn Jahren gehérte
der {beeindruckende} Stapellauf eines

65 000-Tonnen-Tankers vom Typ der
»Olympic . Challenger” zum Festpro-
gramm der ,Kieler Woche” - die
neuen 210000-Tonnen-Riesen — -von
Seeleuten  ,BBl-Tankers”  genannt
(.Bloody Big Islond” = ,verdommt
grofle \{nsel") sind nur noch Werft:

alltag. HéBlich und unansehnlich wer-
den die noch unvollstdndigen Tanker:
rompfe aufgeschwommen, sang- und
klanglos werden die letzten Sektionen
angeschweiBt, fast unbemerkt verlas-
sen die Schiffe zu Probefohrten die
Werft, um nach. Tagen -zur Taufe . zu-
riickzukehren (wobei der Name schon
langst am Schiff prangt). SchlieBlich
verlassen sie auf Nimmerwiedersehen
die Werft. Sie sind zu groB, um je ihre
europdischen Bauwerften wieder anzu-
laufen. Irgendwo zwischen dem Persi-
schen Gcﬁf und einsamen L&schhéfen
werden die Schiffe ,verbraucht”. Ge-
waltige Bauwerke, industriell gefer-
tigt, aber kaum zur Kenntnis genom-
.men. Wie ein. Volkswagen,: nur. gré-
Ber ... ’ Kielius

Wie ein Volkswagen
" Heute wird am Ausristungskai- der
Kieler Howaldtswerke der 209000-
' Tonnen-Tanker ,Texaco Europe” ‘ge-
2
E



Budher in
Lav dnel Lee

Oft werde ich gefragt, ob wir nicht
Bauplane hatten, nach denen man ein
Schiffsmodell bauen kann. Nur selten
sind in solchen Fallen Schiffe unserer
Werft gemeint; meistens méchte man
historische Schiffe. Aus diesem Grunde
und weil es die Sache wert ist, wollen
wir alle Interessenten auf eine vorzig-
liche Verdffentlichungsreihe hinweisen,
die im Verlag Delius, Klasing & Co.,
Bielefeld Berlin erschienen ist.

Es handelt sich um Bicher, die jeweils
ein Stlick Schiffbaugeschichte enthalten,
mit Abbildungen zeitgendssischer Bil-
der und Modelle, sowie mit Angaben,
auf welchen Quellen die Arbeiten be-
ruhen, mit vielen Detailzeichnungen und
last not least Linienrissen und Bau-
zeichnungen, mit denen man wirklich
etwas anfangen kann. Die hier ge-
brachten verkleinerten Wiedergaben
kénnen nicht mehr sein, als ein willkiir-
liches ,Quer durch die Last“, nur eine
kleine Kostprobe, um den Appetit anzu-
regen. Die Autoren sind Fachleute von
internationalem Ruf (wie z. B. der 1967
verstorbene Heinrich Winter), und jeder
konzentriert sich auf das Gebiet, auf
dem er am meisten zu Hause ist. Diese
Modellbaureihe, von der man nur hof-
fen kann, daB sie fortgesetzt wird, um-
faBt bisher ausgewéhlte Schiffe vom
ausgehenden 15. bis zum 18. Jahrhun-
dert.

Ein hochinteressanter Band iiber die
Verwirklichung des ersten Tauchbootes
nimmt eine Sonderstellung ein und soll
heute nicht néher erdrtert werden.

Winter hat sich ganz besonders um die
Forschung in einer Epoche verdient ge-
macht, aus der exakte Unterlagen fiir

7
i
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eine hieb- und stichfeste Rekonstruk-
tion duBerst diinn gesét sind. Das eine
seiner Blicher heift ,Das Hanseschiff
im ausgehenden 15. Jahrhundert®. Es
hat jene Schiffstypen zum Gegenstand
eingehender Untersuchungen, die die
Bezeichnung ,Kogge“, ,Holk", ,Kra-
weel” trugen. Die auf uns gekomme-
nen zeitgendssischen Darstellungen
sind meist stark stilisiert, man findet
sie auf alten Stadtsiegeln (1) oder de-
korativen Kupferstichen (2) oder, wenn
man ganz selten mal auf ein Modell
der Zeit trifft, dann ist dessen Patina
gewiB Uberzeugender als seine Propor-
tionen (3). Gleichwohl gibt jede noch so
unsachlich erscheinende bildliche Dar-
stellung irgendwelche Aufschlisse, so
wie etwa die tiurkische Karacke von
1486 fir Winter den SchluB rechtfertigt,
daB auch die Kolumbusschiffe Geitaue
gehabt haben missen (9). So setzt sich
eine wissenschaftlich exakte Rekon-

Beispiele von Baupldnen aus dem Buch ,Die
Fregatten Peter und Paul und Heiliger Paul“
(stark verkleinert). Rechts: Das von Peter d.
Gr. selbst gebaute Modell.

struktion aus unzéhligen,
Mosaiksteinchen zusammen.

winzigen

Handelt es sich um sehr beriihmte
Schiffe, die in die Geschichte eingegan-
gen sind, dann liegt meistens ein um-
fangreiches Schrifttum von vielen Leu-
ten aus den verschiedensten Zeiten vor.
In dem Buch ,Die Kolumbusschiffe von
1492“ stellt Winter den Entwurf der
spanischen Regierung anderen wichti-
gen italienischen Arbeiten und seinen
eigenen Ergebnissen gegeniiber. Man

findet in diesem Buch, was sich nach
dem heutigen Wissen Uberhaupt liber
diese Schiffe sagen laBt.

Ein anderes Buch behandelt den ,,Mo-
dellbau von Schiffen des 16. und 17.
Jahrhunderts®. Uber diese Epoche liegt
schon bedeutend mehr Quellenmaterial
vor, so daB man recht genaue Vorstel-
lungen davon hat, wie diese Schiffe
ausgesehen haben. Der fir den Modell-
bauer besondere Wert dieses Buches
liegt nicht zuletzt in der Fille der in
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den Text eingestreuten Detailzeichnun-
gen, von denen Abb. 8 Andeutungen
gibt. Alle Elemente der Takelage wer-
den genau beschrieben und gewisse
typische nationale Besonderheiten her-
ausgestellt. Bauplane von Schiffen die-
ses Zeitraumes gibt es viele im Han-
del. Dieses Buch indessen fillt die
Liicke, dem Detail die notige Sorgfalt
zu widmen. Galion und Geschitzpfor-
ten, Ruder, Pumpen, Beiboote, Blécke
und Jungfern kommen zu ihrem Recht.
Uber die Starke des stehenden und
laufenden Gutes werden genaue Anga-
ben gemacht.

um 1700 englisch



Das Buch ,Die Fregatten ,Peter und
Paul“ und ,Heiliger Paul“ ist von gro-
Bem Reiz nicht nur wegen der glénzend
gezeichneten Plane (4 u. 5), sondern
auch wegen des geschichtlichen Hinter-
grundes, auf den ausfiihrlich eingegan-
gen wird. Die kleine Fregatte ,Peter
und Paul“ (L = 35,85 m, Segelfl. 490 m?)
wurde 1697/98 in Holland gebaut, unter
Mitwirkung Peters des GroBen, dessen
Betatigung im Schiffbau ja bekanntlich
durch die Oper ,Zar und Zimmermann*
in die abendlandische Kulturgeschichte
eingegangen ist. Ein von Peter d. Gr.
eigenhandig angefertigtes Schiffsmodell
zeigt das Foto Abb. 6. Die Fregatte
sHeiliger Paul® wurde hundert Jahre
spéter in RuBland gebaut und war be-
deutend gréBer. Sie war ein Linien-
schiff mit 86 Geschiitzen (5).

Als letztes sei ,Der holldndische Zwei-
decker von 1660/1670“ erwihnt, eine
Rekonstruktion nach einem wertvollen
Modell der damaligen Zeit, das in Ber-
lin stand und im Kriege zerstdrt wurde.
Es ist sehr zu bedauern, daB dieses
Modell nicht mehr existiert; aber man
hatte es zuvor genau vermessen und
in allen Details fotografiert. Die Fotos
lassen fast vergessen, daB es sich um
ein Modell handelt (7). Wem es gelin-
gen sollte, dieses Modell nachzubauen,
der hétte ein wertvolles, authentisches
Zeugnis der Schiffbaukunst des sieb-
zehnten Jahrhunderts.

Alle oben erwdhnten Bucher kosten
19,80 DM und sind durch jede Buch-
handlung zu beziehen. Weitere Arbei-
ten dieser Modellbaureihe sind in Vor-
bereitung. Claviez

Taschenbuch ,,Mensch und Arbeit”

Der Verlag Mensch und Arbeit, Miin-
chen, hat vor kurzem die Ausgabe
1970/71 seines Taschenbuches Mensch
und Arbeit vorgelegt. Die letzte Aus-
gabe erschien vor fast fiinf Jahren.

Die neue Ausgabe des vom Institut
Mensch und Arbeit Miinchen und vom
Rationalisierungs-Kuratorium der Deut-
schen Wirtschaft e. V. (RKW) gemein-
sam entwickelten Taschenbuches ist
nach Art eines Nachschlagewerkes ge-
staltet. Es gibt in tbersichtlich angeord-
neten, fachgerecht geschriebenen Arti-
keln Auskunft auf alle nur mdglichen
Fragen im Zusammenhang mit indu-
strieller Arbeit. So sind u.a. auch die
neuesten Erkenntnisse zur Arbeitsge-
staltung, Arbeitsplanung und -steuerung

wie auch zur Personalfithrung ebenso
beriicksichtigt wie Lohnfindungsfragen,
Betriebsverfassungs- und Arbeitsrecht
oder MaBnahmen zur Arbeitssicherheit.
Eine ausfihriiche Anleitung zum richti-
gen Gebrauch des Buches wie zum an-
dern ein ibersichtliches Inhaltsverzeich-
nis und Hinweise auf weitere Literatur
zu den behandelten Themen und ein
Register machen das Taschenbuch zu
einem nitzlichen Arbeitsmittel flr Vor-
arbeiter, Meister und Abteilungsleiter in
der Industrie.

(Verlag Mensch und Arbeit, Robert
Pflitzner GmbH., 120 S., 120 Abbildun-
gen, Schaubilder und Tabellen, gebun-
den; Einzelpreis DM 16,80, ab 20
Exempl. DM 12,—)

KURZMELDUNGEN

Jeder dritte Arbeitnehmer bis 1980
in Pension

Eine Untersuchung des Instituts fur Ar-
beitsmarkt- und Berufsforschung der
Bundesanstalt fiir Arbeit hat ergeben,
daB bis 1980 jeder dritte Arbeitnehmer
von heute nicht mehr im Erwerbsleben
stehen wird. Von den 18,6 Millionen,
die 1968 in einem abhéngigen Arbeits-
verhiltnis standen (ohne Beamte und
Auslénder), werden 2,9 Millionen bis
1973 und 5,8 Millionen bis 1980 aus
dem Erwerbsleben ausscheiden.

Urlaubsanspruch geht durch Krankheit
nicht verloren

Wer seinen Urlaub aus irgendwelchen
Griinden nicht im laufenden Jahr neh-
men kann, muB ihn nach einer Ent-
scheidung des Bundesarbeitsgerichtes

spatestens bis Ende Marz des néchsten
Jahres genommen haben. Der Urlaub
kann nur dann auch noch spater bean-
sprucht werden, wenn der betreffende
Arbeiter oder Angestelite aus Krank-
heitsgriinden nicht rechtzeitig in Urlaub
gehen konnte.

Rentner erhalten ab 1. Juni 1970
ihre Rente wieder voll
Der zweiprozentige Beitrag der Rentner
zu ihrer Krankenversicherung wird ab
Monat Juni 1970 nicht mehr abgezogen.
Gleichzeitig werden die in der Zeit von
Januar bis Mai 1970 einbehaltenen
Rentnerbeitrdge zurickgezahit.
Der Verband Deutscher Rentenversiche-
rungstrager (VDR) hat in Zusammen-
arbeit mit der Bundespost hierzu alle
Vorbereitungen getroffen. Dazu geho-
ren auch Mitteilungen an die Rentner,

die sie bei der Zahlung der Renten flr
Mai 1970 erhalten und aus denen her-
vorgeht, wie hoch ihre volle Rente ab
Juni 1970 wieder sein wird.

Vergabe von Versicherungsnummern
wird beschleunigt

Die Trager der gesetzlichen Rentenver-
sicherung richten fir ihre Versicherten
im Rahmen ihrer elektronischen Daten-
verarbeitung maschinelle Konten ein,
auf denen alle Daten zu jedem einzel-
nen Versicherungsleben gespeichert
werden. Aus solchen Konten sind mit-
tels der elektronischen Datenverarbei-
tung raschere Auskinfte und eine
schnellere Erledigung der Antrage von
Versicherten moglich als bisher. Die
Gesamtzahl der bisher eingerichteten
Konten betragt mehr als fiinf Millionen.
Voraussetzung fiir die Eréffnung eines
Versichertenkontos ist die Vergabe
einer Versicherungsnummer zur Kenn-
zeichnung des einzelnen Kontos. Um
rascher als bisher weitere Konten fiir
insgesamt 24 Millionen Versicherte ein-
richten zu koénnen, werden die Versi-
cherungstrager die Vergabe von Ver-
sicherungsnummern noch beschleuni-
gen. Sie werden bei jedem Umtausch
von Versicherungskarten, bei jeder Aus-
stellung einer Versicherungskarte Nr.1
sowie bei jedem Wechsel des Versiche-
rungszweiges (z. B. von der Rentenver-
sicherung der Arbeiter zur Rentenver-
sicherung der Angestellten) Versiche-
rungsnummern zuteilen. Diese zusatz-
liche Vergabe wird stufenweise so an-
laufen, daB ab 1. Oktober 1970 alle Ver-
sicherungsanstalten danach verfahren.
Dariiber hinaus werden von Fall zu Fall
weitere Konten eingerichtet bei Antra-
gen auf Rente oder GesundheitsmaB-
nahmen sowie bei der Wiederherstel-
lung von in Verlust geratenen Versiche-
rungsunteriagen.
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Programmlohn in
Halle 5 - Kiel-Gaarden

Am 1. Mai wurde aufgrund einer Anfang April zwischen dem
Vorstand der HDW, unter Beteiligung des Arbeitgeberver-
bandes der Metallindustrie in Schleswig-Holstein, einerseits
und dem Betriebsrat des Kieler Werkes der HDW, unter Be-
teiligung der IG Metall, Bezirksleitung Hamburg, anderer-
seits getroffenen Vereinbarung fiir die Paneelhalle (zur Zeit
Halle 5) des Werkes Kiel-Gaarden die Programmentlohnung
eingefuhrt.

Die beabsichtigte Einfiihrung des in der Offentlichkeit auch
,Pramienlohn" genannten Programmlohnes fiir die in der
Halle 5 arbeitenden Manner war voriibergehend schon Dis-
kussionsthema und als solches ein ,heiBes Eisen" bei Ge-
sprachen im Betrieb, bei den Versammlungen der Vertrauens-
leute des Kieler Werkes und auf Betriebsversammlungen. Das
aber ist nur zu verstéandlich: wenn es um den Lohn geht, um
einen gerechten Lohn vor allem, moéchte schlieBlich jeder
wissen, was los ist. Das aber konnte in groben Ziigen erst
auf den letzten Versammlungen des Vertrauenskorpers vor
seiner Neuwahl im Marz dieses Jahres wie auf den etwa
gleichzeitig stattfindenden Betriebsversammlungen und ge-
nau und im einzelnen erst jetzt gesagt werden. Uber die
Vorteile des Prinzips der Programmentlohnung war man sich
bereits nach ersten Erprobungen vor mehr als einem Jahr
einig. Doch galt es im Interesse beider Seiten, alle mog-
licherweise auftretenden strittigen Fragen vor dem AbschluB
einer Vereinbarung zu durchdenken und entsprechende
Lésungsmaoglichkeiten in die Vereinbarung aufzunehmen.

Nach ersten Gesprachen im Juni 1968 und der Entwicklung
eines Programmentlohnungsmodells fir die Arbeiten in der
Halle 5 im Werk Gaarden seit dem 17. September desselben
Jahres einigten sich der Vorstand der HDW und der Be-
triebsrat des Kieler Werkes in einer ,gegenseitigen Erkla-
rung“ am 6. November 1968 dariiber, daB nach Ermittlung
der zur Lohnberechnung erforderlichen Daten fiir die Arbei-
ten in der Paneelhalle der Programmlohn eingefiihrt werden
soll. Im Marz 1969 waren die Datenermittlungen so weit ab-
geschlossen, daB der Betriebsrat bereit war, eine entspre-
chende Vereinbarung abzuschlieBen. Doch neben den bereits
genannten Griinden der beiderseitigen Absicherung verzo-
gerten nunmehr auch Einwande und Bedenken der Tarif-
vertragsparteien auf verschiedenen Ebenen den AbschluB
der erforderlichen Betriebsvereinbarung. Am 1. Mai dieses
Jahres endlich ist der Programmlohn, der von den in der
Halle 5 arbeitenden Schiffbauern, SchweiBern und Brennern
als eine glinstige und gerechte Entlohnung bezeichnet wird,
eingeflihrt worden.

Ziel der Programmentlohnung ist eine maglichst einfach
aufgebaute Leistungsentlohnung. Sie soll die augenblick-
lichen Leistungslohnvereinbarungen ablésen.

Die Programmlohnarbeit zielt auf das Erreichen und Ein-
halten eines Arbeitsprogrammes ab.

Das Programm wird von der Abteilung KVA zur Zeit fur
einen Monat aufgestellt und wochentlich mit der Abteilung
KBS abgestimmt. Es enthalt die Leistung von zur Zeit vierzig
Arbeitern, die aufgrund der in monatelangen Versuchen er-
mittelten Programmzeitwerte ein bestimmtes Arbeitsergebnis
in zwei Schichten zu je zwanzig Werkern innerhalb des fest-
gelegten Zeitraumes unter Berlcksichtigung einer geforder-
ten Qualitat erbringen.

Das Arbeitsprogramm berticksichtigt einen nach Art und Um-
fang festgesetzten Anteil von Ausfallzeit (Verteilzeit, Erhol-
zeit, kleine Storzeiten und arbeitsablaufbedingte Warte-
zeiten). Nicht erfaBte Storzeiten werden zusatzlich abge-
golten.

Die zur Erfiillung des Programms erforderliche Arbeitsweise
entspricht einer durchaus iblichen und zumutbaren Dauer-
leistung.

DaB das Programm den tatsachlichen und organisatorischen
Veranderungen jeweils angepaBt wird, versteht sich von



selbst. Ebenso, daB es von der Arbeitsgruppe, die sich im
allgemeinen aus Schiffbauern, SchweiBern und Brennern
zusammensetzt, leicht (bersehen und also auch kontrolliert
werden kann.

Der Lohn wird aufgrund einer Gegeniiberstellung der Ist-
programmzeit und der verbrauchten Zeit unter Beriicksich-
tigung der besonders vereinbarten betrieblichen Ausgangs-
I6hne errechnet.

Wird das Programm aus Grinden, die die Werker zu ver-
treten haben, nicht erreicht, verringert sich der erzielte Lohn.
Wird das Programm aus Grinden, die die Werker zu ver-
treten haben, lber die Dauer von zwei Programmzeiten nur
zu weniger als 75°% erreicht, so sind die Geschaftsleitung
und der Betriebsrat verpflichtet, gemeinsame Uberlegungen
anzustellen, um zu einer Anderung der Bedingungen zu ge-
langen.

Grinde, die die Werker nicht zu vertreten haben, sind tech-
nische und organisatorische EinfluBgréBen, die nicht im Pro-
gramm beriicksichtigt worden sind. Treten solche Griinde
auf, sind die Werker verpflichtet, den Vorgesetzten unver-
zlglich zu informieren. Dieser halt die Meldung schriftlich
fest. Die Uberpriifung erfolgt durch die Abteilung KVA.

Die ,Ermittlung von Programmzeitwerten durch Datensamm-
lung als Grundlage der Programme*“ muB3 der Programment-
lohnung vorausgehen. Die ,Anderung der Programmzeit-
werte" und die ,Verfahren der Uberpriifung" sind durch be-
sondere Bestimmungen der Vereinbarung geregelt. Die Uber-
prifung kann im Gbrigen ebenso von der Arbeitsgruppe wie
vom Betriebsrat oder vom Arbeitgeber beantragt werden.
Die bereits genannten betrieblichen Ausgangsléhne fiir die
Programmarbeit setzen sich aus dem Tariflohn und einer
betrieblichen Zulage zusammen, und zwar aus den Tarif-
I6hnen der Lohngruppen 8, 7 und 6 und der ihnen zugeord-
neten betrieblichen Zulagen von DM 0,95, DM 0,92 und
DM 0,88. Die derart sich ergebenden neuen Programmlohn-
gruppenléhne betragen

a) DM 525 + DM 0,95 DM 6,20

b) DM 4,85 + DM 0,92 = DM 5,77

c) DM 4,49 + DM 0,88 = DM 5,37.
Bei Erreichung der Programmleistung unter Einhaltung der
geforderten Qualitat wird dem jeweiligen Ausgangslohn eine
Zahlung in Hohe von 25 %/ zugeschlagen.

Die Einstufung der einzelnen Werker in die Gruppe a, b oder
¢ wird mit dem Betriebsrat festgelegt.

Voraussetzungen der Programmlohnarbeit sind eine duBerst
prazise Arbeitsvorbereitung (MaterialfluB), die Ermittlung aller
erforderlichen Daten, die friihzeitige Zufiihrung, Bereitstel-
lung und Ausgabe aller bendétigten Materialien, Maschinen
und Werkzeuge und die vorbereitenden Gesprache mit den
zur jeweils von einem Vorarbeiter gefiihrten Arbeitsgruppe
gehorenden Werkern.

Da alle zu einer Arbeitsgruppe gehdrenden Manner bestrebt
sein werden, das Programm zu erflllen, werden sie jeweils
dort arbeiten, wo sie gerade bendtigt werden. Programm-
lohnarbeit ist also Teamwork. Im besten Sinne des Wortes.

Da die Programmzeitwerte aufgrund methodischer Studien,
die fur einen langeren Zeitraum laufen, von Zeitstudienman-
nern in Zursammenarbeit mit den vom Betriebsrat beauftrag-
ten Fachvertretern ermittelt werden, bieten sie die Gewéhr
fur die gewtlinschte gerechte Entlohnung.

Platten transportieren und auf vorgesehenem Platz ablegen.
Tafel hochhieven, verfahren, abselzen, kanten und ablegen.
Profile nach Schnurschlag ausrichten, eventuell keilen.
Paneel transportieren mit den Hallenkrédnen.

Abtransport des Paneels mit dem Mafi-Hubwagen.
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2 X Fortschritt auf dem Weg
zur Vermogensbildung in Arbeitnehmerhand

l. Das 624-DM-Gesetz

Von der Vermogensbildung in Arbeit-
nehmerhand wird seit vielen Jahren ge-
sprochen. Was indes bisher Uber Mo-
dell- und Zielvorstellungen hinaus auf
diesem gesellschaftspolitisch so wich-
tigen Gebiet getan worden ist, verdient
nach Meinung vieler kaum den Namen
und hatte richtiger als Sparférderung
bezeichnet werden sollen. Denn auch
die dem 1961 beschlossenen 312-DM-
Gesetz folgende Neufassung von 1965,
das sogenannte Zweite Vermogensbil-
dungsgesetz, ist im Grunde ein Gesetz
zur Forderung der Sparwilligkeit. Es
erlaubt, Teile des Lohnes oder Gehal-
tes aufgrund von Tarifvertragen oder
Betriebsvereinbarungen als eine vom
Arbeitgeber finanzierte, gegebenenfalls
durch Selbstbeteiligung des Arbeitneh-
mers erganzte Leistung vermoégens-
wirksam anzulegen. Diese Lohn- oder
Gehaltsanteile sind in einem gewissen
Umfang lohn- und kirchensteuer- wie
sozialversicherungsfrei.

Die Bundesregierung hat in ihrer Re-
gierungserklarung vom 28. Oktober
1969 die Eigentums- und Vermogens-
bildung in breiten Schichten der Bevol-
kerung zu einem der Schwerpunkte
ihrer Wirtschafts- und Gesellschafts-
politik erklart. So ist nur folgerichtig,
daB sie zunachst daranging, die offen-
sichtlichen Mangel des zweiten 312-DM-
Gesetzes zu beseitigen und durch Ver-
doppelung des solcherart neu begin-
stigten Betrages zu einem neuen Ent-
wurf zu kommen. Diesen Entwurf hat
das Bundeskabinett am 26. Februar
einstimmig gebilligt.

Nach dem Vermogensbildungsgesetz ab 1971

Beispiel: Arbeitnehmer, verheiratet, 2 Kinder,
Bruttomonatsverdienst unter DM 1540,-

DM ( 624~
Jahrliche Q y

Sparleistung

dazu

VERMOGEN FUR JEDERMANN

Der Gesetzentwurf zur Anderung des
Zweiten Gesetzes zur Forderung der
Vermogensbildung der Arbeitnehmer ent-
halt folgende wichtige Neuregelungen:

1. Der beglnstigte Hochstbetrag fir
vermogenswirksame Anlagen wird
von 312 DM auf jahrlich 624 DM ver-
doppelt. Bei drei und mehr Kindern
wird der Betrag von 468 DM auf
936 DM erhoht. Die Verdoppelung
dieser Betrage soll bereits fir das
Jahr 1970 gelten.

2. Die bisherige Befreiung vermogens-
wirksamer Anlagen von der Lohn-
steuer, Kirchensteuer und den So-
zialbeitragen wird mit Wirkung vom
1. Januar 1971 durch eine Sparzu-
lage in Hohe von 30 Prozent der
vermogenswirksamen Leistungen er-
setzt. Dem Arbeitnehmer ist freige-
stellt, diese Zulage ebenfalls zu spa-
ren oder vom Arbeitgeber bar aus-
zahlen zu lassen. Der Arbeitgeber
zieht den Gesamtbetrag der Zulagen
von der an das Finanzamt abzufih-
renden Lohnsteuer ab. Die Kosten
der Zulagen gehen also zu Lasten
des Bundes, der Lander und der
Gemeinden.

AuBer der geplanten Verdoppelung des
312-DM-Betrages sieht der Regierungs-
entwurf also ein neuartiges Zulage-
system vor, durch das die bisher unter-
schiedlich hohen Steuervorteile und die
schwerwiegenden Nachteile in der So-
zialversicherung beseitigt werden.

Der Bundesminister fiir Arbeit und So-

zialordnung, Walter Arendt, sagte in

der Einleitung seiner Begriindung des

Regierungsentwurfes vor dem Bundes-

tag am 15. April:

Erspartes Vermigen
DM 13 250~

davon brachte
der Sparer auf:
L DM 6240,

gibt der Staat:

 Sparzulage + o
 Sparpramie |+ HEAS ergibt nach

~ Zusatzpramie |+ s alghren
(ei\nschI,Z\ins:en)

fiir die Anlage C (K 'X:,
verfiighar \= e S

oM W A

7 4
von DM 1003,-

,Die Bundesregierung laBt sich
von zwei Motiven leiten. Erstens
will sie eine gerechtere Ver-
mogensverteilung  erreichen, und

zweitens will sie zugleich dem ein-
zelnen Menschen eine weitere
finanzielle Grundlage verschaffen,
die ihn auch im betrieblichen Alltag
unabhéangiger und freier macht.”

Bisher sind ,vermoégenswirksame Lei-
stungen”, vor allem die auf ein pra-
mienbegiinstigtes Sparkonto, Wertpa-
pierkonto oder Bausparkonto vom Ar-
beitgeber fur den Arbeitnehmer Uber-
wiesenen Betrage frei von Lohn- und
Kirchensteuer sowie von Sozialbeitra-
gen. Das bedeutet aber: wer ohnehin
keine Lohnsteuer zahlt, weil sein Ein-
kommen entsprechend niedrig ist, hat
keine Vorteile von der Steuerfreiheit
durch das Vermdgensbildungsgesetz.
Das sind immerhin vier Millionen Ar-
beitnehmer. Umgekehrt ist bisher der
Steuervorteil wegen der stufenweisen
Steigerung der Lohnsteuer um so ho-
her, je hoher das Einkommen ist. So
hat ein Arbeitnehmer (verheiratet, zwei
Kinder) bei einem steuerpflichtigen Mo-
natseinkommen von 666 DM bei einer
vermogenswirksamen Anlage von 624
DM im Jahr keinerlei Steuervorteil, bei
einem Monatseinkommen von 1000 DM
einen Steuervorteil von 136 DM und bei
einem Monatseinkommen von 3000 DM
einen Steuervorteil von 213 DM.

Ein anderer Nachteil der bisherigen
Beglnstigungsart nach dem Vermo-
gensbildungsgesetz: vermogenswirk-
same Leistungen bleiben nicht nur bei
den Beitragen, sondern grundsétzlich
auch bei den Leistungen aus der So-
zialversicherung, die sich ja nach der
Hohe des Einkommens richten, auBer
Betracht. So vermindert sich das Alters-
ruhegeld eines Durchschnittsversicher-
ten mit vierzig Versicherungsjahren bei
einer flinfzehnjahrigen vermoégenswirk-
samen Anlage von 624 DM jahrlich
schon um 186 DM. Im Einzelfall, wie
etwa bei frihzeitiger Invaliditat, koén-
nen sich diese Nachteile noch erheblich
starker auswirken.

Vom 1. Januar 1971 an sollen vermo-
genswirksame Leistungen nunmehr voll
lohnsteuer- und sozialversicherungsbei-
tragspflichtig werden. Daflr aber soll
der einzelne Arbeitnehmer eine Spar-
zulage — neben der Sparpramie oder
Wohnungsbaupramie — erhalten, deren
Hoéhe 30 Prozent der vermogenswirk-
samen Leistungen betragen soll. Auf
diese Weise sind die Verglinstigungen



des Vermdgensbildungsgesetzes flr
alle Arbeitnehmer gleich. Die Nachteile
in der Sozialversicherung entfallen; die
spéatere Rente wird nicht mehr gemindert.
Die Sparzulage wird vom Arbeitgeber
ausgezahlt. Der Sparanreiz der neuen
Zulage ist zusammen mit der Spar-
pramie und der fir die unteren Einkom-
mensschichten gewahrten Zusatzpramie
betrachtlich. So wiirde z. B. ein Arbeit-
nehmer mit einem Bruttoeinkommen
bis zu 1540 DM monatlich (verheiratet,
zwei Kinder) bei einer Anlage der ver-
mégenswirksamen Leistung beim Uber-
gang zum Zulagensystem eine Zulage
von 30 Prozent, eine Sparprdmie von
22 Prozent und eine Zusatzpramie von
8,8 Prozent erhalten. Insgesamt also
eine Vergiinstigung von rund 60 Pro-
zent des angelegten Betrages.

Auch mit dieser neuen Zulage und der

geplanten Verdoppelung des begiin-
stigten Betrages von 312 auf 624 DM
im Jahr erhélt der Arbeitnehmer zwar
noch kein ,Vermégen® im landlaufigen
Sinne des Wortes. Aber mit den Zula-
gen und Prédmien, Zins und Zinseszin-
sen (bei 5%) werden aus den jahrlich
624 DM bei einem Ratensparvertrag
(6 Jahre Einzahlung, 1 Jahr Sperrfrist)
schon 8 000 DM, nach zehnjahriger Ein-
zahlung sogar schon 13500 DM. Be-
ricksichtigt man dagegen, daB heute
das Durchschnittsguthaben auf einem
Arbeitersparbuch bei etwa 1300 DM
liegt, so ist das doch ein betrachtlicher
Fortschritt. Das 624-DM-Gesetz bedarf
noch der Zustimmung des Bundestages
und des Bundesrates. Es wird damit ge-
rechnet, daB es — maoglicherweise mit
einigen Anderungen — am 1. Juli in Kraft
treten kann.

Il. Tarifvertrag liber vermégenswirksame Leistungen
in der Metallindustrie

Schon im Februar lieBen die Nachrich-
ten vom Verlauf einer Klausurtagung
des 1G Metall-Vorstandes im Schwarz-
wald wie auch Berichte Uber eine
Klausurtagung, zu der Vorstand und
tarifpolitischer AusschuB des Gesamt-
verbandes der metallindustriellen Arbeit-
geberverbande (Gesamtmetall) in Bad
Nauheim zusammengekommen waren,
erkennen, daB zwischen den Tarifpart-
nern der Metallindustrie ein Spitzenge-
spriach mit dem zentralen Thema ver-
moégenswirksamer Leistungen fir die
Arbeitnehmer bevorstehe.

Fiir die Bauwirtschaft wurde bereits im
Fruhjahr 1965 ein Tarifvertrag zur Ge-
wahrung vermdgenswirksamer Leistun-
gen vereinbart. Er trat am 1. Januar
1966 in Kraft; seine Laufzeit betragt flinf
Jahre. Und seit dem 1. Januar dieses
Jahres erhalten auch die Arbeiter und
Angestellten des offentlichen Dienstes
vermodgenswirksame Zuwendungen.
Jetzt ist es auch bei uns so weit. Nach-
dem sich die Tarifpartner der Metall-
industrie in der Nacht zum 9. Mai dar-
iber geeinigt haben, daB auch den
4,2 Millionen Beschaftigten der metall-
verarbeitenden Industrie der Bundes-
republik jahrlich 312 DM als vermégens-
wirksame Leistungen zuflieBen sollen.
Das erste Spitzengespréch, das Vertre-
ter des Hauptvorstandes der 1G Metall
und des Arbeitgeberverbandes Gesamt-
metall am 8. April im SchloB Rein-
hartshausen bei Erbach/Rheingau lber
eine verstarkte Vermogensbildung in
Arbeitnehmerhand fihrten, wurde nach
elfstiindiger Dauer ergebnislos abge-
brochen.

Gesamtmetall verdffentlichte in jenen
Tagen ein Kommuniqué, nach dem die
IG Metall bei den Verhandlungen an

ihrem Standpunkt festhielt, daB vermo-
genswirksame Leistungen in H6he von
312 DM zusétzlich zu tariflichen Lohn-
und Gehaltserhéhungen gewéahrt wer-
den muBten. Zu diesem Punkt und
nicht zuletzt auch, weil diese Leistun-
gen nach den Vorstellungen der 1G Me-
tall rickwirkend ab 1. Januar 1970 ge-
wahrt werden sollten, hatte Gesamt-
metall erklart, die Realisierung dieser
Forderung wiirde mindestens 1,3 Mil-
liarden DM im Jahr zusatzlich kosten,
was 2,4°% der Bruttolohn- und -ge-
haltssumme des Jahres 1969 entspra-
che. Gesprache Uber vermogenswirk-
same Leistungen koénnten auch nicht
losgelost von den weiteren tarifpoliti-
schen Entscheidungen des Jahres 1970
gesehen werden.

Als die Vertreter der Tarifvertragspar-
teien am Nachmittag des 6. Mai in Dis-
seldorf erneut zusammenkamen, legte
Gesamtmetall einen bereits vorher an-
gekiindigten eigenen Vertragsentwurf
vor. Und nach insgesamt sechsundvier-
zigstiindigen, zahen Verhandlungen fand
das gesellschaftspolitisch so bedeut-
same 2. Spitzengespréach der Tarifpart-
ner der Metallindustrie in der Nacht
zum 9. Mai mit einem am 1. Juli mit
einer Laufzeit von sechs Jahren in
Kraft tretenden Tarifvertrag Uber ver-
mogenswirksame Leistungen seinen er-
folgreichen AbschluB.
*

Das neue Abkommen, das fir alle Be-
triebe der Eisen-, Metall- und Elektro-
industrie in der Bundesrepublik und in
West-Berlin gilt, sieht im einzelnen vor:
1. Allen Metallarbeitnehmern werden

vom 1. Juli 1970 an vom Arbeit-

geber nach MaBgabe der Bestim-

mungen des ,Zweiten Gesetzes zur
Férderung der Vermogensbildung
der Arbeitnehmer” vermdégenswirk-
same Leistungen in Hohe von 26 DM
monatlich (312 DM im Kalenderjahr)
gewahrt. Die Auszubildenden erhal-
ten monatlich 13 DM.

2. Der Anspruch auf die vermdgens-
wirksame Leistung entsteht erstmals
nach einer ununterbrochenen Be-
triebszugehorigkeit von sechs Mo-
naten. Der Anspruch ist in der Héhe
ausgeschlossen, in der der Arbeit-
nehmer fir denselben Zeitraum
schon von einem anderen Arbeit-
geber vermdgenswirksame Leistun-
gen erhalten hat oder noch erhiit.
Die vermégenswirksame Leistung
wird fiir jeden Kalendermonat ge-
zahlt, fir den mindestens zwei Wo-
chen Anspruch auf Lohn, Gehalt
oder Ausbildungsvergiitung besteht.
Teilzeitbeschéftigte haben Anspruch
auf eine anteilige vermoégenswirk-
same Leistung.

3. Der Arbeitnehmer kann zwischen

den im zweiten Vermoégensbildungs-
gesetz vorgesehenen Anlagearten
frei wahlen.
Er kann allerdings fiir jedes Kalen-
derjahr nur eine Anlageart und ein
Anlageinstitut wahlen. Seine fiir ein
Kalenderjahr getroffene Entschei-
dung kann nur mit Zustimmung des
Arbeitgebers geandert werden.

4. Der Arbeitgeber hat die anspruchs-

berechtigten Arbeitnenmer aufzu-
fordern, ihn binnen einer Frist von
vier Wochen (iber die Anlageart und
das Anlageinstitut unter Beifligung
der erforderlichen Unterlagen schrift-
lich zu unterrichten.
Unterrichtet der Arbeitnehmer den
Arbeitgeber nicht fristgerecht, so
entfallt fir den jeweiligen Fallig-
keitszeitraum der Anspruch auf die
vermodgenswirksame Leistung.

5. Ein Wahlrecht zwischen einer ver-
mébgenswirksamen Anlage und einer
Barauszahlung ist ausgeschlossen.

6. Der Arbeitgeber kann auf die nach
dem neuen Tarifvertrag vereinbarten
vermégenswirksamen Leistungen die-
jenigen vermdégenswirksamen Lei-
stungen im Sinne des zweiten Ver-
mogensbildungsgesetzes anrechnen,
die er in dem Kalenderjahr bereits
aufgrund eines Einzelvertrages oder
einer Betriebsvereinbarung erbringt.

Die innerbetriebliche Information uber

den Inhalt und das Inkrafttreten der Ta-

rifvereinbarung sowie die Aufforderung
an alle Mitarbeiter, die entsprechenden

Unterlagen bis zum 30. Juni bzw. zum

Ablauf des 6. Monats der Zugehérigkeit

zur HDW einzureichen, erfolgten am

26. Mai.
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AMERIKA-
REISE 0

von Gerhard Grotz

Nordamerika liegt hinter mir; auf geht's
zur zweiten Halbzeit — nach Mittel- und
Stidamerika.

Umgeben von einem Gebirgsring, von
dem rauchenden Berg, dem Popocaté-
petl (5540 m), und dem Ixtaccihuatl
(5286 m), der WeiBen Dame mit ihren
vom ewigen Schnee bedeckten Gipfeln,
liegt Mexico City, eine moderne, pul-
sierende Siebenmillionenstadt, die den-
noch viel von ihren alten Traditionen
bewahrt hat.

Zeitungslesend sitzen einige junge Her-
ren im Alameda Park, dem ,Jungfern-
stieg” von Mexico City, und wenn der
Anzug auch nicht gerade der modernste

ist oder Hose und Jacke nicht ganz zu-
einander passen oder gar etwas zu
groB bzw. zu klein geraten sind
Hauptsache, die Schuhe sind blank! So
blank wie die Goldknopfe des Polizi-
sten an der Ecke, den ich beobachte,
wie er sie mit seinem Armel poliert.
Fur den Glanz sorgen eine Unzahl
Shoe-Shine Boys, die hier einen harten
Existenzkampf um ein paar Pesetas
flinren. Uberhaupt fallt die Geschéafts-
tiichtigkeit von Jugendlichen und Kin-
dern auf. Ein kleines Méadchen von un-
gefahr 6 Jahren, (das Alter der Kinder
hier 1aBt sich nur schwer schatzen,) ver-
sucht, lautstark ihre Kaugummis bei
den Spaziergangern loszuwerden. Vor
dem groBen Kinopalast an der Avenida
Juarez steht eine Menschenschlange
von 400—500 m Lange. Fir uns unge-
wohnlich, hier aber an der Tagesord-
nung. Die Mexicaner lieben Kino, Thea-
ter, Volksfeste, und hauptsachlich den
Stierkampf!

Mit der StraBenbahn geht es, vorbei
an einigen verarmten Hitten, in einer
einstiindigen Fahrt nach Xochimilco,
einem kleinen Vorstadtchen und belieb-
ten Ausflugsort. Einen lustigen Anblick
bietet das bunte Treiben auf dem sonn-
taglichen Markt. Alles schreit durchein-
ander — wovon sich jedoch die Fliegen
von den Fleischauslagen nicht verscheu-
chen lassen. Nach allen mdglichen
Krautern und Gewilrzen duftet es.

Ich komme mir hier wie in einer GroB-
kuche vor. An den langreihigen Stein-
tischen versucht eine unibersehbare
Menge von ,Gastronomen®, verschie-
denartige Gerichte herzustellen und —
einer den anderen ubertonend — feil-
zubieten. Etwas abseits beobachte ich
eine alte Indiofrau an der Erde hok-
kend, wie sie von einer Hand auf die
andere schleudernd ihre Tortillas formt.
Die Tortilla — das mexikanische Natio-
nalgericht — ist ein platter Maispfann-
kuchen, der, gebacken und mit Beeren
oder anderen Leckereien geflllt, ganz
gut schmeckt.

Buntbemalte Schalen, GefaBe, Vasen in
allen GroBen sowie Gebrauchsgegen-
stande aller Art warten an den umlie-
genden Standen auf ihre Kaufer. Natir-
lich darf auch der Volkstanz nicht feh-
len. Eine Gruppe bunt gekleideter Se-
foritas und ein paar stoize Senores
legen einen zinftigen Flamenco auf die
Bretter. Auf den Kanalen der berihm-
ten schwimmenden Garten von Xochi-
milco gleiten die ,Trajineras” dahin,
das sind flache, blumengeschmiickte
Barken, in denen man bequem auf
Banken — bei den gréBeren sogar rund-
herum um einen Tisch in Langsrich-

tung — sitzen und feiern kann, was am
Sonntag viele Familien einschl. Ver-
wandtschaft veranlaBt, irgendein Fest
auf dem Wasser zu veranstalten. Fur
den musikalischen Teil und fir die no-
tige Stimmung sorgt dann eine Ma-
riachi-Kapelle mit ihren (bergroBen
Sombreros. Die griinen und bliihenden
schwimmenden Inseln bestehen aus vor
Jahrhunderten umgestirzten Baumen
und vollig ineinander verflochtenem
Buschwerk.

Mexico City und die Umgebung bieten
sehr viel Sehenswertes, und wer viel
mitbekommen will, muB8 ununterbrochen
auf der Walze sein. So habe ich mich
fur eine Fahrt zu den Pyramiden von
Teotihuacan angemeldet. Mit vier Per-
sonen in einem geraumigen Taxi, wo-
bei der Fahrer gleichzeitig als Frem-
denfuhrer fungiert, geht es auf eine
elfstiindige Tour.

Unsere erste Station ist die Basilika
von Guadalupe. Auf dem groBen Vor-
platz dieser Wallfahrtskirche rutschen
betende Glaubige auf den Knien zum
Hauptportal und bis zum Altar, um auf
diese Weise BuBe zu tun. Die Kirche
ist Uberflllt. Taglich kommen hunderte
von Pilgern hierher — wofilir es einen
extra eingezaunten Wallfahrtsweg zwi-
schen den Fahrbahnen der AutostraBe
gibt.

oben: Der Sonnenstein oder auch ,Atztekischer
Kalender“ im Museum fiir Anthropologie
in Mexico City.

Mitte: Der ,Sagrario Metropolitano®”, ein Mei-
sterwerk des mex. Barocks (16. Jh.).

unten: Die Geschichte Mexicos in farbigen Mo-
saiken dargestellt — Rektorat u. Leih-
bibliothek der ,Uni“ in Mexico City.



oben: Am P. k I. Japanischer Fracht
beim Verlassen der letzten Schleuse
i. d. Caribic.

unten: Vor den Fruchtschuppen in Guayaquil
(Ecuador).

Im Informations-Museum in Teotihua-
can erklart uns unser Amigo eine
Stunde lang mit groBter Ausdauer und
Genauigkeit die ganze Geschichte die-
ser Stadt der Gotter — vom groBten
Stein bis zum kleinsten Sandkriimel —
wovon ich mangels Sprachkenntnissen
nur wenig mitbekomme. Interessant ist
es dennoch. Die Regierung investiert
viel Geld flur die Freilegung dieser von
Schutt bedeckten, mit riesigen Kakteen
und Agaven bewachsenen prakolumbia-
nischen Hauptstadt, deren Macht sich
vom 2. bis 6. Jahrhundert lber das
ganze Hochplateau Mexicos erstreckte.
Von der Sonnen-Pyramide hat man
einen eindrucksvollen Uberblick (ber
dieses sich lUber mehrere Quadratkilo-
meter erstreckende Gelande. Die 3 km
lange ,StraBe der Toten“ — umsaumt
von groBen und kleinen Terrassen —
flihrt zur Mondpyramide, rechter Hand.
Zur linken umgibt die Zitadelle den
wohl interessantesten Bau, ,Quetzal-
coatl”, den geweihten Tempel der ge-
fiederten Schlangen und Damonen, mit
Zeugnissen einer sagenhaften Bild-
hauerkunst. Es bleibt mir ein Ratsel,
wie man es damals fertigbrachte, die
Farben der Fresken im Inneren des
erst kirzlich freigelegten Quetzapapa-
lotl-Tempels herzustellen, deren Leucht-
kraft bis auf den heutigen Tag erhalten
geblieben ist.

Zuriick Uber das aus dem Jahre 1559
stammende Kloster Alcolman in die
City.

Wer einmal nach Mexico kommt, sollte
keinesfalls versaumen, dem Museum
fir Anthropologie einen Besuch abzu-
statten. In 25 groBartig gestalteten Aus-
stellungsrdaumen erlebt man friihe mexi-
kanische Geschichte.

Am ,Zacola“, dem Platz der Verfas-
sung, befand sich zwei Jahrhunderte
hindurch der Mittelpunkt der nach dem
Aztekenhauptling ,Tenoch” benannten
Stadt , Tenochtitlan®, die 1521 im Feuer
der Spanier unterging. Auf diesem Bo-
den entstand die Kathedrale, um 1573
begonnen und nach ca. 300 Jahren voll-
endet, mit einem bunten Nebeneinan-
der der Baustile Neuspaniens. Der
,Sagrario Metropolitano“ neben der
Kathedrale ist ein typisches Beispiel fir
den ,churrigueresken” Stil, auf den
man in Mexico City und auch im Lande
haufig trifft.

Doch auch imposante moderne Bauten
hat Mexico City zu bieten, z.B. das
Universitatsviertel! Bekannt ist das Rek-
torats- und Bibliotheksgebaude mit sei-
nen bunten Mosaikfassaden, die die
Geschichte dieses Landes darstellen.
Dann ,La Torre Latino-Americana“, der
44 Etagen hohe Turm Latainamerikas.
Sogar eine Hamburger StraBe gibt es
hier. Moderne Biirohauser, groBe Kinos
und Theater an einer sechsspurigen
Allee und allabendlich die groBen
Leuchtreklamen pragen neben der an-
deren Seite — der einfachen Menschen
hier — das Gesicht dieser Stadt, der
Stadt der Olympischen Sommerspiele
1968, Uber die schon in Heft 5/68 aus-
fuhrlich berichtet wurde.

Nach einem Zwischenaufenthalt in Gua-
temala lande ich in PANAMA CITY.

FeuchtheiBe Tropenluft weht mir entge-
gen. Der plotzliche Klimawechsel bringt
einen sofort ins Schwitzen. Tagsiber
erholt man sich von einer Colabude zur
nachsten, nachts sorgt ein Ventilator
flr notdurftige Kiihlung.

In dieser rassengemischten Hafenstadt
— vor allen Dingen in der Altstadt, wo
man vielfach noch auf die im Kolonial-
stil erbauten alten Hauser trifft — spielt
sich das Leben groBtenteils auf der
StraBe ab, und natiirlich bis spéat in die
Nacht hinein.

Finf Minuten von Panama City liegt
BALBOA, das zu der von den USA ver-
walteten Kanalzone gehért. An der
schmalsten Stelle der Landzunge zwi-
schen Nord- und Siidamerika verbindet
der Panamakanal den Pazifischen Ozean
mit der Karibischen See. Ein beider-
seitig  dreistufiges  Schleusensystem
hebt die Schiffe auf den 26 m Ulber
dem Meeresspiegel liegenden GroBen
Gatin See. Aus nachster Nahe kann
ich hier beobachten, wie die Pétte von
vier, oft auch sechs Lokomotiven auf
den Haken genommen, durch die ein-
zelnen Schleusen gelangen. Eine Durch-
fahrt dauert rund acht Stunden.

Im Jahre 1967/68 passierten den Kanal
ca. 13 000 Schiffe in beiden Richtungen.
Inzwischen hat sich diese Zahl noch er-
hoéht. Daran hat indirekt die Sperrung
des Suezkanals mitgewirkt, denn es
gibt neue Fernostdienste von Europa
aus westwarts. Der Weg von Hamburg
nach Japan ist via Panama um ca.
6 Tage kiirzer als um das Kap der Gu-
ten Hoffnung. Allerdings ist dieser Weg
nur fir normale Frachter moglich. Fir
die groBen Tanker und Massengutfrach-
ter ist der Kanal zu eng geworden und
es ist ja auch schon seit geraumer Zeit
ein neues Kanalprojekt im Gesprach.

Die Miraflores-, Pedro Miguel- und Ga-
tan-Schleusen sind mit je 330 m langen
und 37 m breiten Kammern ausgestat-
tet. Der Schnelldampfer ,,Bremen® des
Norddeutschen Lloyd ist das groBte
Schiff, das den Panamalkanal je pas-
siert hat. Eine Eisenbahnfahrt den Ka-
nal entlang von Meer zu Meer durch
eine Uppige tiefgriine Landschaft bildet
einen hibschen AbschluB meines Pa-
nama-Aufenthaltes.

Meine nachste Station ist QUITO, die
Hauptstadt Ecuadors, das seinen Na-
men vom Aquator hat, der sich durch
dieses Land zieht.

e
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Der ,Cotopaxi” und der ,Chimborazo"
— die beiden gigantischen, vem ewigen
Schnee bedeckten Vulkane und die Ge-
birgslandschaft der Anden umgeben
das ca. 3000 Meter hoch gelegene
Quito.

Hier finde ich genau das, was ich ge-
sucht habe, das bunte Leben und Trei-
ben der Indianer Sidamerikas, vor
allem auf den Markten. Inmitten dieser
bunten Welt vergiBt man, daB man 1968
schreibt; man fiihlt sich um 100 Jahre
zuruckversetzt. Die Bevdlkerung besteht
unverkennbar — groBtenteils — aus
reinrassigen Indios. Unter den Herren-

huten, die die Indiofrauen tragen —
manchmal sind es auch gleich zwei
Ubereinander — schauen dicke schwarze
Zopfe hervor. Zu den weitabstehenden
roten und blauen Rocken — etliche
lbereinander — tragen sie Uuber der
Schulter ein buntes Tuch, dazu noch
ein Bundel auf dem Riicken. Aus die-
sem schaut ein kleines Kindergesicht
in die Weltgeschichte. Am StraBenrand
sitzen und hocken sie, und auf den
ausgebreiteten Tichern auf der Erde
bieten sie ihre Waren an, Friichte eige-
ner Ernte oder Handarbeiten. Dazwi-
schen laufen und spielen die Kinder.
Wenn man Durst verspirt, sollte man
Getranke lieber in einem verschlosse-
nen GefaB kaufen; bei der Indiofrau,
die ihre Limonade aus einem emallier-
ten Eimer anbietet, weiB man nie, ob
sie aus dem Saft- oder Spileimer
stammt. Wenn diese beiden GefaBe nur
noch halb voll sind, ist kein Unter-
schied mehr festzustellen. In beiden
schwimmt es rot oder gelb.

Der Duft nach Gebratenem kommt von
den ,Herdplatten“ der kleinen tragba-
ren Holzfeuer, auf denen neben ein
paar Kartoffeln irgend ein Stiickchen
Fleisch brutzelt. Diese ,Herdplatten*
fihren, wie man héaufig sieht, einige
Indiofrauen am Henkel mit sich. Eigent-
lich ganz praktisch, denn da wo etwas
los ist, wird — meist mit einer Obst-
kiste als Tisch — der ,ImbiBladen” auf-
gebaut. Ich habe es aber doch vorge-
zogen, in einer richtigen Gaststatte zu
speisen.

Viele Indiomanner oder Jungen miissen
sich ihr Geld als Gepéacktrager ,schwer"

oben: . . . bedeckt vom ewigen Schnee, die
Konigskordilleren . . . (Cordillera de los
Andes).

unten: Im Barockstil: das Portal ,San Fran-
cisco” in dem Andenstddtchen Cuzco
(Peru).

verdienen. An einem Seil mit einem
breiten Band um ihre Stirn schleppen
sie oft schwerste Lasten. Mit dem Foto-
grafiertwerden ist man hier gar nicht
einverstanden. Mit einem einfachen
Trick, indem ich solange in dem Trubel
auf und ab wandle, bis keiner mehr
eine Notiz von mir nimmt, gelingen mir
dann doch einige Schnappschiisse von
diesem bunten Markttreiben.

Quito ist eine der Hauptstadte Latain-
amerikas der kolonialzeitlichen Renais-
sance- und Barockkunst.

Das Innere der Kirchen ist oftmals von
einem Uberwaltigendem Prunk. Die In-
dios haben einen festen Glauben und
kommen sehr haufig zum Beten in die
Gotteshauser. Die Armut dieser Men-
schen zeigt sich umso deutlicher, je
weiter man aus dem Stadtkern heraus-
kommt.

Im modernen Teil Quitos befindet sich
eine von der Bundesrepublik erbaute
deutsche Schule. Ich habe die Gelegen-
heit wahrgenommen, diese moderne
Schule mit Aula und Turnhalle, in der
nur deutsch unterrichtet wird, zu be-
sichtigen.

Guayaquil ist flir einen Tag meine
zweite Station in Equador. Hier werden
die in diesem Lande wachsenden Siid-
frichte — hauptsachlich Bananen — in
alle Welt verschifft.

Eine nicht abreiBende Kette von Tra-
gern bringt die Bananen, gleich in Kar-
tons verpackt, huckepack an Bord. Na-
tirlich wird Guayaquil auch von den
auf unserer Werft erbauten weiBen
Fruchtschiffen angelaufen. Im Gegen-
satz zu dem angenehmen Klima des
Hochlandes herrscht hier tropisch-
feuchte Warme.

Mein Aufenthalt in der peruanischen
Hauptstadt LIMA ist auch nur von kur-
zer Dauer, um mich daflr lieber etwas
mehr im Inneren des Landes umzuse-
hen. So steige ich nach einem Tag Li-
ma in eine kleine zweimotorige Ma-
schine und fliege nach CUSCO. Eine
Bergwelt von einmaliger Schénheit liegt
unter uns. Greifbar nahe erscheinen
die vom ewigen Schnee bedeckten, von
Wolken umgebenen Gipfel der Konigs-
kordilleren. Peru, so sagt man, ist das
Land der Gegenséatze und Uberraschun-
gen einer dreitausendjahrigen Ge-
schichte, wovon ich mich selber Ulber-
zeugen will.



In der Altstadt von CUSCO, der sagen-
umwobenen Hauptstadt des Inkareiches,
glaubt man sich wiederum um 100 Jahre
zurickversetzt. Der Indiomarkt ist auch
hier mein erstes Ziel. Man kann hier
Stunden zubringen. Was einem da so
vor die Linse kommt — oder leider
auch nicht — laBt jedes Fotografenherz
héher schlagen. Besonders die Indio-
frauen in ihrer bunten Landestracht —
wieder die abstehenden Rdcke und na-
tirlich auch der Hut auf dem Kopf —
sind lohnende Fotoobjekte. Dazu der
Trubel auf diesem farbenfrohen Markt;
da wird gehandelt und geschinscht, mit
Waren aller Art. Die kleinen Stande
sind voll mit bunten Stoffen und Klei-
dern, Decken und Tichern oder Ge-
schirr (auch aus Plastik), groBe und
kleine TongefaBe, EBwaren — da gibt
es einfach alles zu kaufen und zu
sehen. Interessant ist es zu beobach-
ten, mit welcher Geschicklichkeit die
Indiofrauen — noch nach alter Methode
— die Lamawolle zwischen Zeigefinger
und Daumen zu einem Faden auf die
Holzspule spinnen.

Neben dem bunten Indiomarkt, bietet
Cusco weitere Sehenswiirdigkeiten. Die
Kathedrale und die Jesuitenkirche im
reichverzierten Barockstil, die weiBen
Hauser mit den Akkarden sowie die
herrlichen Holzschnitzereien der Bal-
kone, sind unverkennbare Zeugen der
Inka- und Spanienkultur. Sie umgeben
die Grinanlagen der Placa de Armas,
deren Mittelpunkt eine in rot geklei-
dete Indianerskulptur auf dem Spring-
brunnen ist.

Ein paar Stunden mit dem Schienenbus
von Cusco entfernt liegt die Inkastadt

MACHU PICCHU. Im fiinfzehnten Jahr-
hundert war diese Bergfestung der Zu-
fluchtsort der letzten Inkas, vor den
spanischen Eroberern. Etwa zehntau-
send Menschen mochten hier Platz ge-
funden haben. Die einzigartige Lage
dieser Bergstadt, die einem Adlernest
in 2000 m Hohe gleicht, macht ver-
standlich, warum es weder den Spa-
niern damals, noch den Forschern un-
serer Zeit gelungen war, Machu Piccht
ausfindig zu machen.

Die mit den Terrassenbauten (iberzo-
gene Bergspitze wird von drei Seiten
von einer ca. 700 Meter tiefen steilen
Schlucht eingefaBt, in der der reiBende
Urubamba-Strom tobt. Die Mauern der
Terrassen und Tempel sind aus be-
hauenen Steinblécken so genau ein-
gefligt, daB man keine Messerspitze
dazwischen bekommt. Man vermutet,
daB Machu Picchu schon vor Jahrtau-
senden als Festung diente und nicht
erst von den Inkas erbaut wurde. Ein
Ratsel bleibt es, wie man auf diesen
schon ohnehin schwierig zu besteigen-
den Berg — wo selbst die kleinen Mer-
cedesbusse mit den Touristen ihre
liebe Mihe haben — die z. T. tonnen-
schweren Steinklétze zur Errichtung
dieser Zyklopenmauern, hinauf bekam.
Wenn man seine Augen aufmacht, fin-
det man hier und da Orchideen.

Von Cusco aus geht es mit der Anden-
bahn sldwarts. Zunachst noch mitten
durch das Hochland der Anden, vorbei
an Hofen und Hitten der Bergbauern.
Hin und wieder sieht man auch einen
Hirten mit seiner Lamaherde in dieser
Uppigen Vegetation, die dann spater

in einer weiten Steppenlandschaft en-
det.

Auf einer solchen Fahrt bekommt man
allerlei Sehenswertes geboten. An je-

oben: Machu-Picchu — uneinnehmbare Berg-
festung in den Anden. Zufluchtsort des
letzten Inkas vor den spanischen Er-
oberern (um 1532—70) (Peru).

unten: Durchblick aus dem Sonnentempel.
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oben: Mit der Andenbahn von Cuzco zum Titi-
cacasee.
unten: Binsenboote der Urus auf dem in 4000 m

hashaal

hochgeleg Titic

rechts Marktszene in 3800 Meter Hohe. La Paz
Mitte: (Bolivien), die hochstgelegene Haupt-
stadt der Welt.

rechis Eine groBe Stadt geht schlafen. Das be-
unten: riihmte Panorama von ,Rio“ mitdem ,Pao
de Acdcar” (Zuckerhut).

der Bahnstation, wo der Zug fir ca.
20 Minuten Aufenthalt hat, erhebt sich
ein wahrer Ansturm der mit Emaille-
tellern und -topfen bewaffneten Reisen-
den auf die Suppentopfe und EBwaren
zwischen den Gleisen, so daB bald alles
zu einem bunten Knauel verwickelt ist.
Hibsche Handarbeiten aus Lama-
fellen oder Lamawolle, wie Mitzen,
Handschuhe, Decken und Schuhe wer-
den neben Obst feilgeboten. Die Zug-
abteile der zweiten Klasse, in denen
die Indios reisen, gleichen oft einem
maoblierten Zimmer.

Etwas Abwechslung tritt mit einem
kleinen Familienstreit in unserem Wag-
gon ein. Eine Indiofrau, mit einem
Kleinkind auf dem Riicken, versetzt
ihrem Jungen eine Ohrfeige, worauf
es dann den verdutzt dreinschauenden
Vater gleich hinterher erwischt! Wiitend
werden die beiden ,Angeschlagenen”
durch das ganze Abteil getrieben. Mit
viel Geschick wird der Streit dann un-
ter lautem Protest der Frau von eini-
gen Fahrgéasten beigelegt.

Bei Dunkelheit erreicht unser ExpreB
den TITICACASEE und PUNO. [ch habe
Mihe, meine Reisetasche vor einem
Schwarm kleiner Gepacktrager zu ret-
ten, die unaufhaltsam daran nach allen
Seiten zerren.

Von hier aus sollte es eigentlich gleich
weiter per Schiff ber den Titicacasee
nach Bolivien gehen. Sollte! Aber wie-

so der Dampfer seine Leinen nicht los-
machte, wuBte niemand. Man nimmt
hier alles nicht so genau. ,Manana“ —
Morgen! ist die Devise, schlieBlich be-
findet man sich ja in Stdamerika! So
habe ich zwangslaufig Gelegenheit,
mich ein wenig in diesem Fischerdorf
mit seiner fast rassereinen Urbevolke-
rung umzusbehen. Der Titicacasee —
oder auch das Heilige Meer der Inka
genannt — ist in ca. 4000 Meter Hoéhe
der hochstgelegene schiffbare See der
Erde. Bei einer Lange von ca. 200
Kilometern und einer Tiefe bis zu ca.
300 Metern ist er gut 13mal so groB
wie der Bodensee. Wie von jeher sieht
man die Urus mit ihren charakteristi-
schen Binsenbooten den See befahren.
Etwas auBerhalb des Ortes beobachte
ich, wie die Ansassigen ihre Hutten
bauen. Das Land auf dem das Haus
entstehen soll, wird — je nach GroéBe
— abgetragen, d. h. eine Schicht oder
mehrere von ca. 25 cm wird sauber
ausgestochen. Diese Blocke von ca.
50 x 40 x 25 cm sind, mitten auf der
Asphaltdecke der StraBe von der Sonne
getrocknet, die Bausteine.

Am Sonntagmorgen, punktlich um 6 Uhr
stehe ich reisefertig vor dem Autobus
nach La Paz, um 7 Uhr sollte es los-
gehen. 8.15 Uhr: Der erste Startversuch
schlagt natirlich fehl; doch endlich

setzt sich das Vehikel — vollbesetzt mit
Indios und Abenteurern sowie einigen
Tieren und Gepéackstliicken — in Bewe-
gung. Der Fahrer ist schon nach kurzer
Zeit nicht mehr zu erkennen, denn
nicht nur drauBen hinter dem Bus, son-
dern auch im Inneren ist alles eine
Sandwolke, die durch alle Ritzen und
Lécher dringt. Von einer StraBe kann
hier ebensowenig die Rede sein, wie
von einer Federung des Autobusses. Ich
komme mir vor, als s@Be ich auf einer
Schiittelroste, so wird hier alles durch-
gesiebt. . . . und wieder zwingt ein
Schild zur Umleitung — wegen des
sonntaglichen Viehmarktes — die dann
vor einer FluBfurt hinten auf einem
Bauernhof endet. Mit viel Geschick ma-
novriert der Fahrer den Bus zum Dorf-
eingang zurlick, wo dann einstweilen
eine Zwangspause eingelegt wird.

Diese Show wiederholt sich in einer
der nachsten Ortschaften. Wegweiser
gibt es hier so gut wie gar nicht und so
ist es unser Gllick, daB wir einen orts-
kundigen Mitfahrer an Bord haben. Auf
dem Hochplateau des Altiplano —
einer Karstlandschaft — flihrt unsere
Tour vorbei an den aus der Vor-Inka-
zeit (ca. 14. Jahrhundert) stammenden
Ruinenfelder von ,Tiahuanacu” mit
dem berihmten Sonnentor. Das stei-
nerne Sonnentor, gemeiBelt aus einem
Stlick, hat eine Hohe von ca. 3 Metern
und ist ca. 4 m breit.

Total verstaubt und versandet, als hatte
jemand einen Mehlsack Uber uns ent-
leert, ndhern wir uns dem Ziel.

Bewacht vom ,lllimani* (6500 m), dem
heiligen Berg Boliviens, in dessen
Schneekuppe sich Tagesbeginn und
-ende durch die Sonnenstrahlen wider-
spiegeln, liegt in einer riesigen Tal-
mulde LA PAZ, die hochstgelegene
Hauptstadt der Welt (3800 Meter . M.).
Der moderne Teil von La Paz befin-
det sich rings um die PrachtstraBe
,Avenida 16de Julio“, Hotels, Ge-
schafte und Hochhauser wie in jeder
anderen GroBstadt. Anziehungspunkt
Nummer eins ist aber die Altstadt.



Dicht an dicht sdumen Handler mit
lhren Auslagen die schmalen und en-
gen kopfsteingepflasterten Gassen zum
eigentlichen Indiomarkt, einem un-
libersehbaren Gewirr von bunten Stan-
den und Buden. Nach meiner Schat-
zung hat dieses Labyrinth eine GroBe
von ca. vier Quadratkilometern. Auch
hier wieder buntangezogene Indios —
vielfach Aimara- und Quechuaindianer,
die ca. die Halfte der Bevolkerung aus-
machen. Ebenfalls typisch ist der Eier-
kocher (Melone), der hier von den In-
diofrauen getragen wird, dazu das in
allen Regenbogenfarben leuchtende

Schulterbiindel. Haufig beobachtet man,

wie eine Indiomutter ihr Kind stillt, ob
im Autobus oder auf der StraBe, nie-
mand nimmt AnstoB daran.

Alles Mdgliche und Unmogliche ist zu
erwerben, vom modernen Nylonhemd
Uber die handgestrickten lamawollenen
Ponchos bis zum Zaubersymbol -
einem ,Etwas" aus Krautern, Glasstei-
nen, Scherben, Silber und noch eini-
gen unbekannten Zutaten — zur Ab-
wehr gegen Krankheit und bdse Gei-
ster.

La Paz wird langsam zu einer moder-
nen Industriestadt, wozu auch die deut-
sche Entwicklungshilfe beitragt. Be-
kannte Firmen werben in groBen Let-
tern und Leuchtreklamen, vielfach auch
deutsche Hersteller, die in diesem
Land produzieren.

Nahezu einen ganzen Tag dauert der
Flug — hoch Uber dem dichten Griin
des undurchdringlichen Urwaldes —
in nordodstliche Richtung mit Kurs auf
RIO DE JANEIRO, meiner letzten Sta-
tion.

Petrus |aBt mich einen Tag lang Rio
bei Regen erleben, wodurch ich am

darauffolgenden Tag gleich zwei Gipfel
zu stirmen habe. Wer [aBt es sich
schon entgehen, einmal vom beriihm-
ten Zuckerhut auf die azurblaue Bucht
von Guanabara, auf die Stadt und auf
die berihmte Strandpromenade der
Copacabana mit ihren riesigen Luxus-
hotels hinliberzublicken? Ebenso wie
vom 700 m hohen Corcovado, der mit
der Zahnradbahn oder auch zu FuB zu
erreichen ist. Die Abenddammerung
und das langsame Angehen der Lich-
ter von hier oben aus mitzuerleben,
ist ein unvergeBlicher Eindruck.

Hier in dieser Stadt liegen Vergangen-
heit und Gegenwart dicht beieinander.

Es gibt noch Hauser mit den typischen
bunten Fassaden der portugiesischen
Kolonialzeit oder auch spater im selben
Stil erbaute Hauser, wahrend im Hoch-
hauser-Stadtkern die ,Avenida Presi-
dente Vegas“ Ahnlichkeit mit der be-
rihmten Park Avenue in New York hat.
In Rio ist man, wie Uberhaupt in ganz

Sudamerika, sehr fuBballbegeistert, was
man bald an jeder Ecke beobachten
kann, wo die kleinen ,Pelés” mit dem
Ball zaubern. Mit drei ebenfalls be-
geisterten FuBballfans (Hotelgaste) ist
es fiir mich ein besonderes Ereignis —
und dazu noch im groBten Stadion der
der Welt — gleich zwei Spiele hinter-
einander, unter Flutlicht miterleben zu
dirfen. Die ca. 40 000 Leutchen in die-
sem 208000 Zuschauer fassenden
,Estadio do Maracana“ machen ein
Tamtam, als sei das Haus voll ausver-
kauft. Hinzu kommt noch, daB wohl
jeder Dritte hier sich sein Transistor-
radio ans Ohr halt, um nun durch die
Reportage — die natiirlich von drei
verschiedenen Sendern kommentiert
wird — ganz in die Sache hineinzu-
kriechen. Selbst bei einem begeisterten
Aufspringen bleibt das Radio am Ohr!
Es heiBt Abschied nehmen — Abschied
von Rio, von Sildamerika. Die Ma-
schine macht noch einmal einen Rund-
flug, ein letztes Panorama von Rio de
Janeiro — die zu den schonsten Stad-
ten der Welt zahlit, dann geht es heim-
warts.

Die Frage zu beantworten, wo es mir
am besten gefallen hat, fallt mir schwer.
Jedes Land hat seine Besonderheiten.
In Nordamerika — in den Staaten —
sind es einerseits die Stadte der Su-
perlative, auf der anderen Seite die
gewaltigen Natureindriicke in den riesi-
gen Naturparks der Rocky Mountains
und am Grand Canyon, wahrend fir
mich in Lateinamerika das Leben der
Indios und der Blick in die Vergan-
genheit die starksten Eindriicke waren
und Uberall konnte ich immer wieder
auf dieser Reise die Gastfreundlichkeit
der Menschen feststellen. ,Alemania“
und ,Hamburgo® sind hier uberall be-
kannt und man hatte das Geflihl, ein
gerngesehener Gast zu sein.




Sie begleiten uns bis an den Arbeitsplatz:

Sorgen mit der Schule?

Was sagen Fachleute zu diesem Problem?

Sie begleiten uns, wohin wir gehen,
und sie lassen uns auch bei der Arbeit
nicht los, wenn wir sie haben: Sorgen
mit den Kindern in der Schule.

Da hilft es uns auch wenig, zu erfah-
ren, daB alljahrlich 80000 bis 100000
Kinder und Jugendliche in der Bundes-
republik sitzenbleiben oder, meist we-
gen der Aussichtslosigkeit der Bemii-
hungen, vorzeitig ausscheiden. Die Fol-
gen sind oft katastrophal: Endlose Fa-
milienszenen, Vorwirfe, Beschuldigun-
gen, Strafen, Zichtigungen . . . Doch
das alles hilft meist wenig. Im Gegen-
teil. Kindern, die Probleme mit der
Schule haben, hilft man am besten, in-
dem man sich mit ihnen beschéftigt.
Die Geduld, die Phantasie und die Zeit,
die man dafiir aufwenden muB — wobei
es weniger auf Masse als auf Regel-
maBigkeit ankommt, tragen zwar nicht
sofort ihre Friichte. Jegliche Bemiihun-
gen fihren nur zum Ziel, wenn man sie
langfristig plant — und durchhélt, als
Anwalt des Kindes, nicht als sein stan-
diger Anklager. Das wird uns leichter,
wenn wir einige wesentliche Grinde,
die die Ursache fiir schwache Leistun-
gen oder flir das Versagen in der
Schule sein kénnen, kennen.

Prof. Dr. Lempp, Universitats-Nerven-
klinik Tubingen, nennt fiir das Versagen
eines Kindes in der Schule, abgesehen
von den klaren Fallen intellektueller
Unterbegabung, vor allem diese Ur-
sachen:

1. Eine gar nicht seltene, erworbene
oder konstitutionelle, organisch be-
dingte psychische Labilitat. Sie hat mit
einer intellektuellen Minderbegabung
nichts zu tun und hat, wie Prof. Lempp
sagt, ,eine gute Prognose“, wenn die
betroffenen Schuler nicht durch ver-
meidbare Uberforderung und falsche
Abwertung in ihrem Selbstgefuhl ge-
driickt und als Folge davon neurotisiert
werden. An hoheren Schulen sei mit
tiber zehn Prozent solcher Kinder zu
rechnen.

2. Das Eltern-Kind-Verhaltnis ist schwie-
riger geworden. Denn die technischen
und sozialen Verdnderungen haben
zu einer gewissen Aufweichung fester
familiarer Bindungen gefihrt und dazu,
daB die Kinder meinen, nur durch Lei-
stung noch der Elternliebe sicher zu
sein. Das Schulversagen wird zur exi-
stentiellen Katastrophe, die Angst davor
wirkt sich leistungsmindernd oder —
verhindernd aus.
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Erganzend dazu sagt der Diplom-Psy-
chologe, Oberstudienrat Dr. Burger: ,,Es
ist lange bekannt, daB das Alter um
13 bis 14 Jahre zu den labilsten Pha-
sen gehort, daB die Kinder in diesem
Alter deshalb am wenigsten lernféhig
sind. Ausgerechnet in dieser Zeit sol-
len die Grundlagen der 2. Fremd-
sprache und der Geometrie, sowie
neuerdings der Algebra gelegt werden.
Wir beobachten daher ein rapides An-
steigen der Versagerziffern begabter
Schiller in den 7. und 8. Klassen, vor
allem wegen der Fremdsprachen.
Selbst von den Kindern, die zur 2-Pro-
zent-Spitze der intellektuellen Beféhi-
gung in ihrer Altersgruppe gehdren,
scheitern noch bis zu 25 Prozent im
Laufe der ersten fiinf Jahre. Es ist auf
die Dauer nicht verantwortbar, ausge-
rechnet die Altersstufen mit verminder-
ter Belastbarkeit mit so wesentlichen
Zusatzforderungen zu belasten.” Es ist
also fir Eltern und Lehrer wichtig, sich
standig bewuBt zu sein, daB es sich bei
einem plétzlichen Leistungsabfall in
dieser Altersstufe sehr oft um voriber-
gehende Folgeerscheinungen altersty-
pischer kérperlich-seelischer Verénde-
rungen handelt.

So kann auch nur fiir etwa die Halfte
sitzengebliebener Schiiler nach vorlie-
genden Untersuchungsergebnissen an-
genommen werden, daB ihnen fur die
gewdhlte Schule die intellektuellen Vor-
aussetzungen gefehlt haben, wie Dr.
Burger berichtet, der fir die allgemeine
Einrichtung von schulpsychologischen
Beratungsstellen pladiert.

Was den Wert des Sitzenbleibens anbe-
lange, so sei er, von der Schule her ge-
sehen, durchaus fraglich, erkléart Dr.
Bittner, Diplom-Psychologe am Péda-
gogischen Seminar der Universitat Ti-
bingen. Er zieht zum Beweis eine Un-
tersuchung von A. Gaupp an 142 Schi-
lern eines wirttembergischen Auf-
nahmejahrganges heran, die in der
ersten Klasse der Oberschule sitzenge-
blieben waren. Bei ihnen ergab sich
nach zwei Jahren weiteren Schulbe-
suchs, daB zwei Prozent in die Lei-
stungsgruppe | aufgeriickt waren, rund
27 Prozent in die Leistungsgruppe II,
gut 34 Prozent in die Leistungsgruppe
ill, 27 Prozent in die Leistungsgruppe
IV. Nur anndhernd zehn Prozent waren
wieder sitzengeblieben. ,Wir erhalten
somit bei den Sitzenbleibern nach zwei

Jahren weiteren Schulbesuchs eine
Streuung von Leistungsgruppen, die
einer Zufallsverteilung sehr ahnlich ist.”
So Dr. Bittner. Ahnlich verhélt es sich
mit den Aufnahmepriifungen fir die
héhere Schule, die, wie Dr. Bittner sagt,
keinen geniligend sicheren SchluB auf
die Bewdhrung des Kindes in der
Schule — vor allem keine langfristigen
Prognosen — gestatten. Als Beweis
fiihrt er eine Untersuchung von Walter
Schultze an: Ein gutes Viertel der von
ihm untersuchten Schilier hatte in der
Aufnahmeprufung im Diktat, im Aufsatz
oder im Rechnen die Note 2 erhalten,
etwa ein Drittel der Priiflinge erhielt die
Note 3. Nach funf Jahren sah der
Schulerfolg der beiden Gruppen so aus,
daB von den Aufnahmepriiflingen mit
Note 2 Uber 40 Prozent ein- bis zwei-
mal sitzengeblieben oder wegen
schlechter Leistungen ausgeschieden
waren, bei denen mit Note 3 waren es
Uber 50 Prozent. ,Wenn der Voraus-
sagewert der Aufnahmeprifung so ge-
ring ist, kann man getrost auf sie ver-
zichten, wie dies in einigen Bundeslan-
dern bereits geschieht. Fiir die Seelen-
ruhe der Kinder im 4. Grundschuljahr
ware damit einiges gewonnen®, sagt
Dr. Bittner.

Von den zahlreichen Kindern und Ju-
gendlichen, die sich mit Nachhilfeunter-
richt (iber die Runden quélen missen,
wurde bisher noch gar nicht gespro-
chen. Aber ihre Zahl ist Legion. Er-
schwert wird die ganze Situation da-
durch, daB sich bei Erziehungsschwie-
rigkeiten, wo eine Zusammenarbeit von
Elternhaus und Schule besonders nétig
ware, die Eltern es in den seltensten
Fallen wagen, sich an die Lehrer zu
wenden, weil sie Ruckwirkungen auf
Zeugnisse und Versetzung ihrer Kin-
der beflirchten. Dringend notwendig
wére ein gut ausgebautes schulpsycho-
logisches Beratungswesen, das allen
Eltern die Gelegenheit gibt, sich fach-
kundigen Rat (ber die Fahigkeiten
ihres Kindes und die geeignete Schul-
laufbahn zu holen. Da wir dies in der
Bundesrepublik noch nicht allgemein
haben, sind es vorldufig vor allem die
stadtischen und konfessionellen Er-
ziehungsberatungsstellen, die den El-
tern raten und helfen kénnen, ihre Fehl-
einstellungen und ihre oft Gberhdhten
Forderungen an das Kind zu erkennen
und abzubauen. SchlieBlich ist auch
iiber den sogenannten ,Zweiten Bil-



dungsweg”“ noch manches — also z. B.
auch Uber eine Lehre noch die Fach-
schul- und schlieBlich sogar die Hoch-
schulreife — zu erreichen. Das heiBt,
was ,im ersten Anlauf nicht gliicken
wollte, kann zu einem spateren Zeit-
punkt, und auf einem anderen Weg,
gelingen. Uber die Méglichkeiten, die
der ,Zweite Bildungsweg“ bietet, kon-
nen die Berufsberater des Arbeitsamtes
detaillierte Auskunft geben. SchlieBlich
ist es aber auch zweckmaBig, mit Kin-
dern, die Schulprobleme haben, den
Arzt aufzusuchen. Manche Leistungs-
schwache hat korperliche Ursachen.
Speziell in der ,labilen Phase“ von
13, 14 Jahren, wo die Kinder oft ner-
vos und mide sind, kann eine medi-
kamentdse Unterstiitzung sehr hilfreich
sein. Hanne Schreiner

PERSONALIEN

Handlungsvollmacht erhielt mit Wir-
kung vom 17. Mérz dieses Jahres Jur-
gen Frahm (VEM).

Oberingenieur Hermann Battermann
(HHF) wurde mit Wirkung vom 19. Marz
zum Vorsitzenden des Pramiierungs-
ausschuB3 unseres betrieblichen Vor-
schlagswesens ernannt.

Oberingenieur Hans Otto-Wagner (KBS)
hat am 1. April den Vorsitz der Tech-
nischen ‘Kommission Kiel des betrieb-
lichen Vorschlagswesens lbernommen.
Schiffbauingenieur Jirgen Lehmkuhi
(KBSo) hat mit Wirkung vom 1. Mai die
Leitung des Optik-Biiros lbernommen.
Hans-Peter Rapp (RBD) wurde mit Wir-
kung vom 9. Marz die Leitung der Da-
tenverarbeitung Ubertragen.

Mit Wirkung vom 23. Mérz wurde Lud-
wig Starck die kommissarische Leitung
der Abteilung RBDM-K (bertragen,
wahrend Wolfgang Weigel am selben
Tage mit der kommissarischen Leitung
der Programmiergruppe (RBDP-K) be-
auftragt wurde.

Klaus Herrling (KBA) wurde mit Wirkung
vom 16. Méarz zum Betriebsassistenten
ernannt. ’

Zu Werkmeistern wurden ernannt: Wer-
ner Stahlberg (KUR) mit Wirkung vom
1. Marz und Helmut Gerke (KBM) mit
Wirkung vom 1. April.

BETRIEBSSPORT

Fusion der Hamburger Betriebssport-
gemeinschaften vollzogen.

Am 16. April 1970 wurde auf einer ge-
meinsamen  Jahreshauptversammliung
der Betriebssportgemeinschaften Fin-
kenwerder und Ross die Griindung der
BSG Howaldtswerke-Deutsche Werft
einstimmig beschlossen.

Eine vorlaufige Satzung wurde vom

kommissarischen Vorstand vorgelegt
und nach kurzer Diskussion verab-
schiedet.

Die anschlieBende Wahl des Vorstandes
brachte folgendes Ergebnis:

1. Vorsitzender K. Lenz

2. Vorsitzender G. Lengefeld
Sportwart P. Bremer
Jugendwart P. Althoff
Schatzmeister R. Kipp
Schriftflihrer A. Bendig
Pressewart H. Wegner

In den SatzungsausschuB wurden ge-
wahlt:

Herr Bernegg

Herr Blaffert

Herr Thomas
Der Ehrenrat setzt sich zusammen aus
folgenden Mitgliedern:

Herr Blaffert

Herr Prigge

Herr Thomas
Zu Kassenpriifern wurden gewahlt:

Herr Brauer

Herr Janowski.
Nach AbschluB der Wahlen wurde von
der Versammliung der neue BSG-Bei-
trag gebilligt. Er betrdggt DM 1,— pro
Monat und soll zukiinftig durch Lohn-
bzw. Gehaltsabzug eingezogen werden.
Lehrlinge zahlen auf VorstandsbeschluB
keinen Beitrag.
Der BSG HDW gehdren in Hamburg
augenblicklich ca. 500 Mitglieder an,
die sich auf folgende Sparten verteilen:

FuBball

Handball

Leichtathletik

Badminton

Kegeln

Bowling

Tischtennis

Schach

SportschieBen
Wer den Slogan ,Trimm Doch!“ in die
Tat umsetzen méchte, findet in der Be-
triebssportgemeinschaft ideale Trai-
ningsmaoglichkeiten.
Auskiinfte erteilen alle Vorstandsmit-
glieder sowie Frau Neumann (Finken-
werder Tel. 570). H. Wegner

BSG HDWwW

Sparte: SportschieBen

Nach AbschluB der Rundenwettkdmpfe
1969/70 ergab sich fiir unsere 3 Mann-
schaften folgender Stand:

B-Klasse

1. BSG-Twissa | 8373 Ringe
2. BSG-HDW | 8372 Ringe
3. BSG-Twissa ll 8173 Ringe
4. BSG-VHH-AKN Il 8055 Ringe
5. BSG-Dt. Bank I1 8051 Ringe

Besonders tragisch ist hier zu erwah-
nen, daB unsere 1. Mannschaft den Auf-
stieg in die hochste Spielklasse (A-

Klasse) um nur einen Ring verfehlt hat.
Bei der Einzelwertung in dieser Klasse
errangen unsere Schitzen bei 29 Teil-
nehmern hervorragende Platze.

Herr Schachtschneider und Herr Lenge-
feld wurden fiir den 1. bzw. 3. Platz
vom Betriebssportverband Hamburg mit
einer Medaille ausgezeichnet.

D-Klasse
1. BSG

Hbg.-Mannh.-Vers. Il 8128 Ringe
2. BSGHDW I 8026 Ringe
3. BSG Kravag | 7986 Ringe
4. BSG HDW Il 7932 Ringe
5. BSG VHH/AKN i1l 7877 Ringe

Beachtlich war auch hier der 2. Tabel-
lenrang unserer 2. Mannschaft.

Wie in jedem Jahr fand auch in diesem
Jahr der Wettkampf um die Hbg.-Pokal-
meisterschaft 1970 auf dem herriichen
SchieBstand an der Berner Au statt.
Ausgetragen wurde der Wettkampf am
2. Mai 1970. Geschossen wurde in allen
Klassen.

Wir hatten unsere 1. Mannschaft (B-
Klasse} und unsere 2. Mannschaft (D-
Klasse) an den Start geschickt.

Die 1. Mannschaft gewann in der B-
Klasse die Pokalmeisterschaft mit 1055
Ringen, wahrend die 2. Mannschaft in
der D-Klasse den 2. Platz mit 1008 Rin-
gen erkadmpfte.

Bei den besten Einzelschitzen konnten
wir uns ebenfalls des oOfteren in die
Siegerliste eintragen.

B-Klasse
1. Platz Herr Mugge mit 274 Ringen
3. Platz Herr Schachtmeister

mit 265 Ringen
D-Klasse
2. Platz Herr Rohr mit 265 Ringen
Gleichzeitig errang Herr Miigge mit sei-
nen 274 Ringen den 2. Platz im Ge-
samt-Klassement.

So gesehen, konnten wir mit unserer
Ausbeute an Preisen hoch zufrieden
sein.

Erneute Stiftung
des Reeders Stig Bjorn

Nachdem sich die am 27. September
des Vorjahres an die zum Axel Bro-
strém-Konzern gehdrende Bergnings och
Dykeri AB ,Neptun“ in Stockholm abge-
lieferte ,Hera" mit einer Stiftung des
Reeders Stig Bjorn iber DM 4 200,—
von uns verabschiedet hat, mochte ihr
die ,Juno“ offensichtlich nicht nach-
stehen. Wurde doch noch am Abend
ihres Tauftages bekannt, daB Stig Bjérn
dem Hilfsverein unseres Kieler Werkes
wiederum DM 4 200,— als Anerkennung
fir die von der Abteilung Stahlbau beim
Bau des 10 000-t-Hochseeleichters ge-
leistete Arbeit gestiftet hat.
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Aufgrund zahlreicher schwerer, oft todlicher Unfalle verlangt
die Berufsgenossenschaft, daB die von ihr unter der Nr. 4302
herausgegebenen ,Grundsétze fiir die Personenbeférderung
mit Arbeitskérben® — Fassung Juli 1970 — genau befolgt
werden. Alle Kranfihrer, Anschldger und alle betrieblichen
Vorgesetzten derjenigen Gewerke, die solche Arbeitskorbe
benutzen, sind verpflichtet, die vorgeschriebenen Sicherungs-
vorkehrungen gewissenhaft zu beachten. Auszugsweise wer-
den nachstehend einige wichtige Punkte der oben genannten
Grundsatze angefihrt:

Begriffsbestimmungen und Geltungsbereich

Arbeitskorbe dienen der Personenbeforderung und als
Standplatz fiir die Durchfiihrung von Montage- und sonstigen
Arbeiten.

Die Arbeitskorbgrundsatze gelten fiir das Heben und Senken
von Arbeitskérben mit gepriiften kraftbetriebenen Hebe-
zeugen.

Bau und Ausriistung

Der Arbeitskorb einschlieBlich seiner Aufhangeelemente ist
fiir eine Nutzlast von zwei Personen zuziiglich Werkzeug und
Material zu berechnen. Auf Verlangen ist der Berufsgenos-
senschaft der statische Nachweis vorzulegen.

Die Aufhangung des Arbeitskorbes muB so ausgebildet sein,
daB dieser wahrend der Benutzung nicht kippen kann.
Werden mehrere bewegliche Aufhdngeelemente verwendet,
so miissen diese durch einen Ring oder Schraubschékel fiir
das Einhangen in den Lasthaken des Hebezeuges zusam-
mengefaBt werden.

Bei Drahtseilen sind fiir die Endverbindungen Seilésen mit
eingelegter Kausche herzustellen.

Der Arbeitskorb muB allseitig eine FuBleiste von mindestens
100 mm Hohe haben und bis mindestens 700 mm Héhe ver-
kleidet sein (Stababstdnde bzw. Maschenweite hdchstens
22 mm). In 1100 mm Hoéhe muB allseitig ein Gelander vorhan-
den sein.

Zum Ein- und Aussteigen missen geeignete Einrichtungen
vorhanden sein, Tiren und Klappen missen Sicherungen ge-
gen unbeabsichtigtes Offnen haben.

Am Arbeitskorb muB ein Schild angebracht sein, auf dem
deutlich sichtbar und dauerhaft Angaben Uber Hersteller,
Baujahr, Eigengewicht des Korbes und zuléssige Belastung
(Nutzlast) einschlieBlich der Personen enthalten sind.

Die Tragkraft des Kranes bzw. die Zugkraft der Winde sowie
die zulassige Belastung der Tragmittel und sonstiger tragen-
der Elemente missen mindestens das Dreifache der durch
den Arbeitskorb gegebenen Belastung betragen.

Der Lasthaken muB eine Sicherung gegen unbeabsichtigtes
Aushéangen haben.

Bei Ausfall des Hubwerksantriebes muB die Méglichkeit be-
stehen, den Arbeitskorb in die Ausgangsstellung zuriickzu-
bringen. Einrichtungen zum Liften der Bremse mussen ge-
gen unbefugte Benutzung gesichert sein.

Zwischen dem Hebezeugfiihrer und den Personen im Arbeits-
korb muB eine einwandireie Verstandigungsmaoglichkeit vor-
handen sein.

Priifung

Arbeitskorbe sind vor der ersten Inbetriebnahme und nach
Instandsetzungs- und Umbauarbeiten mit dem 1,25fachen der
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am Korb angegebenen zuldssigen Belastung (Nutzlast) in
Ruhe und in Bewegung zu priifen und dabei in allen Teilen
genau zu untersuchen.

Die Betriebssicherheit der gesamten Einrichtung fir die Per-
sonenbeférderung ist auf jeder Baustelle vor der ersten
Inbetriebnahme und nach jeder Veranderung der Anlage
zu priifen. Dabei ist eine Probefahrt durchzufiihren. Die Pri-
fung muB durch einen Sachkundigen erfolgen.

Bei Verwendung von Hebezeugen, fir die keine besondere
Priifung durch Probebelastung vor ihrer ersten Inbetrieb-
nahme nachweisbar ist, muB die Probefahrt mit dem 1,25fa-
chen der am Lasthaken zuldssigen Belastung erfolgen.

Die Einrichtung ist taglich durch Inaugenscheinnahme zu pri-
fen. Dabei ist insbesondere auf die Sicherung des Lastha-
kens und ggf. der Aufhangung der Umlenkrollen gegen un-
beabsichtigtes Aushéngen zu achten. Die Priifung muB ge-
meinsam durch den fiir die Arbeitsstelle Verantwortlichen
und den Hebezeugflhrer erfolgen.

Das Ergebnis der erstmaligen Prifung ist schriftlich niederzu-
legen.

Betrieb

Fiir die einwandfreie Durchiiihrung der Personenbeforderung
ist ein dafiir Verantwortlicher zu bestimmen.

An der Einrichtung fiir die Personenbeférderung und bei
deren Betrieb festgestellte Mangel sind unverzlglich dem
Verantwortlichen zu melden. Bei Mangeln, welche die Be-
triebssicherheit gefahrden, ist die Personenbeforderung so-
fort einzustellen.

Solange der Arbeitskorb am Hebezeug héngt und besetzt
ist, muB ein Hebezeugfilhrer am Steuerstand sein, auch
wenn keine Bewegungen des Arbeitskorbes durchzufiihren
sind.

Der Hebezeugbetrieb ist moglichst so einzurichten, daB der
Hebezeugfiihrer den Arbeitskorb in allen Stellungen gut be-
obachten kann. Anderenfalls sind besondere Sicherheitsvor-
kehrungen zu treffen.

Zum Ein- und Aussteigen am Arbeitsplatz miissen MaBnah-
men getroffen werden, die ein unbeabsichtigtes Bewegen
des Korbes verhindern.

Bei festgelegtem Arbeitskorb, z. B. bei Arbeiten an Bauwer-
ken oder dergleichen, diirfen keinerlei Korbbewegungen mit
dem Hebezeug durchgefihrt bzw. versucht werden.

Am Vormittag des 9. Mai brach aus unbekannter
Ursache im Vorschiff des im Dock 4 unseres Werkes
Kiel-Gaarden liegenden Fischdampfers ,Kiel“ ein
Feuer aus, das erst nach anderthalbstiindigem Ein-
satz der eng zusammenarbeitenden Werk- und Berufs-
feuerwehren unter Kontrolle gebracht und geldscht
werden konnte. Bei dem sich unter starker Rauch-
entwicklung schnell ausbreitenden Brand kamen
trotz groBtmdglicher Rettungsbemiihungen der sich
mit Atemschutzgeriten zu ihnen vorkdmpfenden
Feuerwehrmanner zwei junge Manner ums Leben.
Vier Werkfeuerwehrménner und ein Mann der Be-
rufsfeuerwehr wurden bei dem Versuch, die vom
Feuer in einer Kammer des Vorschiffs Eingeschlos-
senen zu retten, verletzt.




Lassen wir unsere Gesellschaftsstruktur
nicht in Frage stellen, ohne daB wir
féhig sind, uns auszudenken, wie die
neu zu formende Geselilschaft aus-
sehen und an weiche Grenzen sie sto-
Ben soll. Halten wir Ordnung und ver-
langen wir nur so viel Freiheit von der
Arbeit und soviel Freizeit wie wir er-
tragen konnen. Wohlstand fiir alle ist
gut und wohititig, aber es ist schon

etwas daran, daB der Mensch in immer
gréBere Unfreiheit gerit, je besser es
ihm geht; daB er in dieser Wohlstands-
gesellschaft mit sich selbst nicht mehr
fertig wird, weil er nur vom Materiellen
und nicht vom Geistigen her die Dinge
zu bewiltigen versucht.

Dr. Ernst Hermann Fernholz,

Président der Industrie- und

Handelskammer fiir die Ptfalz

WERFTKOMODIANTEN

Sinnobend, den 14. Februar 1970,
weern dat op den Dag genau 15 Johr
her, dat een poor von uns Waritliid
sik tohop seeten, um een Laienspeel-
grupp to griinnen. Se harrn sik to-
somenfunnen un wullen ehr Idee in de
Tat umsetten, een Theotergrupp op de
Been to stellen, um dormit de Rentners
un Warftpensionédren mol’'n poor scheune
Stiinn mit een poor plattdiitsche Stiicken
to schenken.

Dat is jem jo ok in de foftein Johr full
gelungen. Watt f6r scheune Stiicken,
meist Kumedies, hebbt se to Gehdr
brécht. 1k denk dor blots an ,Dat rosa
Strumpenband®, ,De vergnogte Tank-
stell* un an den ,Kleupracker®, wo noch
uns unvergeeten ,Hannes“ Steenwarber
op de Bretter stiinn, de de Welt bediidt.
Ober dat scheunste un beste Stiick, dat
weer for mi ,Ose von Sylt“, de Ge-
schicht’ von de standhafte junge Fro, de
ehr Mann verschollen is. Ober wenn dat
ok ernst un binoh tragisch weer, hett mi
dat doch an besten gefullen. Un nich
blots mi hett dat so gohn, ne ok de
meisten annern Besdkers gung dat so
as mi. Se weern all so richtig ,,packt”.

Un dor les ick to mien Freid, dat uns
Werftkomodianten ,Ose von Sylt* noch
mol instudeert as Jubildumsoppféhrung,
as eenzige Wedderholung.

De Werftkomddianten harn an 14. Fe-
bruar innlodt to een liitje Fier in Fink-
warder, um dat Jubildum wiirdig to be-
gohn.

Werner Dittes, der 1. Vérsittende, bree
in sien Festred een Chronik ut, von de
ersten Anféng bit op den hiitigen Dag,
wo se anfungen harn und watt toerst ehr
Ziel west wor. 1k heff mi doch bannig
wunnert, dat ober 6000 Toschoer de
Oppféhrungen besdcht harrn, de uns
Werftkomodianten mit soveel Leev for
de Sok un {nner soveel Verzicht op
jemmer Freetied vorbereedt harrn.

Un he s4, dat Irmgard Laddey, de as een
vun de Grinners mit Bruno Striibing
noch hiit in Vérstand sitt, to’'n Ehrenmit-
glied ernannt wor.

As Werner Dittes mit sien Festred to Enn

weer, keemen de Gratulanten to Word,
as erstes keem de Finkwarder Speel-
deel mit ehrn Speelbos, den jungen
Albershardt, den sien Vadder so veel
for de Werftkomédianten dohn hett. Un
nich blots for jem, ganz Finkwarder hett
dissen Mann veel to verdanken — un-
ermiidlich hett he sik insett, hauptséch-
lich f6r uns Plattditsch. Ok in Finkwar-
der ward jo nich mehr so veel platt
snackt as in frohere Tieden, un dat is
schod. Un dorum kann de Arbeit von
uns Werftkomédianten gornich hoch nog
inschatzt warrn, wiel se mit jemmer
Speel mit dorto bidragt, so as ok uns
nedderdiitschen Theoters, dat Ohnsorg-
Theoter, und dat St. Pauli-Theoter, uns
Plattdiitsch wedder mehr Gelln to ver-
schaffen.

Wat ik noch seggen wull, neben Irm-
gard Laddey, de leider nich mehr bi uns
op de Werft arbeid, tellt ok Giinther
Siegmund von’t Ohnsorg-Theoter to uns
Ehrenmitgliedern. Twee Stiicken vun em
hebbt uns Werftkomddianten all opfohrt.
As de Gratulanten to Enn weern, keem
de Finkwarder Speeldeel mit een
scheun’ Jubildums-Programm. Se bré-
chen Shanties, Volksdanz un een poor
Déntjes, een prachtige Scho.

Twischendorch wér dat Danzbeen swun-
gen no een gode Tweemann-Danzka-
pell, wiirklich Klasse!

Irmgard Laddey bréch denn noch een
Innlog, in de se sik as Sangerin produ-
zeer, wiirklich eenmolig!

Ik kunn jo noch veel mehr vertelln 6ber
uns Werftkomddianten, ober dorto is
lang nich nog Platz in uns Werftzeitung
un dorim mutt ik no langsomt Sluss
moken.

lk mutt blots noch wiinschen, dat uns
Werftkomoédianten noch veele Johrn so
wieder mokt, und dat se uns all noch
veel HOg un Vergnogen bereet.

Na, un denn man los op de nichsten
tein Johr, will ik erstmol seggen.

Mit de besten Wiinsch or Jo,
leebe Werftkomédianten
Irma Werner

ZITATE

Es lebt sich gut von den eigenen
Rechten und den Pflichten der
anderen.

Helmut Qualtinger

Es ist unméglich, Staub wegzu-
blasen, ohne daB eine Menge
Leute anfangen zu husten.

Prinz Philipp von England

Sparsamkeit ist der freiwillige
Konsumverzicht bis zur niichsten
Geldentwertung.

Martin Morlock

Die meisten, die von der Kon-
sumgesellschaft sprechen, ver-
gessen, daB es ein Konsumpro-
dukt gibt, das wirklich verschlis-
sen wird, und das sind wir sel-
ber. Das Leben konsumiert uns.

Hans Biirger-Prinz

Pioniertaten sind keine strafba-
ren Handlungen.
Siegfried Balke

Meiner Meinung nach scheitern
mehr Menschen an zu groBem
Ehrgeiz als an Mangel an Ehr-
geiz.

Gerd Tacke

Man muf} die Tatsachen kennen,
bevor man sie verdrehen kann.
Mark Twain

FleiB ist die Fahigkeit, seine
Kréfte zugunsten der Finanzbe-
hérden oder Dritter weit iiber
die Belange des Broterwerbs
hinaus zu strapazieren.

Martin Morlock

Ich méchte gern auf den Mond.

Dort soll es einen Mann geben.
Jeanne Moreau,
franzdsischer Filmstar

Wir brauchen nicht den Verwal-
tungsakt Bildungsreform, wir
brauchen eine intellektuelle Mo-
bilmachung.
Karl Steinbuch,
Programm 2000

Uberreife Entschliisse, wie iiber-
reife Frichte, fangen an zu fau-
len, wenn man sie nicht recht-
zeitig faBt.

Willy Brandt






