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Containerschiffe fiir die Hamburg-Siid

Das erste der drei Schiffe fir die Ham-
burg-Siid ist Mitte April abgeliefert wor-
den; die beiden anderen schwimmen
auch schon und werden im Juli bzw. im
Oktober ihren Dienst aufnehmen. Es ist
der erste Vollcontainerdienst von Nord-
amerika-Ostkiiste nach Australien/Neu-
seeland.

Dieser Dienst der Hamburg-Sid wird
unter dem Namen ,,Columbus-Linie“ be-
trieben, und das driickt sich in den Na-
men der Schiffe aus, wie auch das von
den ubrigen Hamburg-Sid-Schiffen ab-
weichende &uBere Bild der Schiffe be-
tont, daB hier eine besondere neue Linie
existiert. Die Schiffe sind rot wie Feuer-
schiffe, Aufbauten und Container weiB.

»,Columbus New Zealand“, Bau Nr. 15,
war das erste Schiff. Man wird sich er-
innern, daB es der eigens aus Neusee-
land hergeflogenen Taufpatin Lady Or-

mond Ende November nicht vergdnnt ;

war, das Schiff nach der Taufe ablaufen
zu sehen, weil es so dick war auf der

Elbe, daB die Sicht nur den Bruchteil
einer Schiffslange betrug. Inzwischen
hat das Schiff einen Besuch bei seiner
Taufpatin in Neuseeland abgestattet.

Das zweite Schiff der Serie ist ,,Colum-
bus Australia“, Bau Nr. 16. lhre Taufe
fand am 9. Marz statt. Doch zunachst
sollen die Schiffe einmal naher vor-
gestellt werden, damit der Leser eine
Vorstellung davon bekommt, um was fir
Schiffe es sich eigentlich handelt. Es
sind Vollcontainerschiffe, von denen je-
des 1187 Zwanzig-Fuss-Container an
Bord unterbringen kann, davon 454
Kihlcontainer, die isoliert und schiffs-
seitig gekilhlt als vollwertige Ladekihl-

raume anzusehen sind. Sie dienen zum
Transport von Friichten und Fleisch. Das
vollautomatische Kiihlsystem arbeitet
mit dezentralisierten Aggregaten und
ermdoglicht es, die Kihlcontainer mit
Temperaturen zwischen6° Cund —21°C
zu fahren.

Von besonderer Bedeutung ist, daB alle
drei Schiffe mit je einem leistungsféhi-
gen Kran ausgeriistet sind, wodurch sie
weitgehend unabhangig von den land-
seitigen Anlagen der Terminals werden.
80 Prozent der Container kann jedes
Schiff selbst laden bzw. 16schen.

Die Hauptabmessungen sind bei allen
3 Schwesterschiffen:







Lange Uber alles 193,90 m
Breite auf Spanten 29,30 m
Seitenhdhe 16,40 m
maximaler Tiefgang 10,75 m
Tragfahigkeit 21 200 tdw
Antriebsleistung 25 000 WPS
bei 117 U/min.
Dienstgeschwindigkeit 22 kn
Besatzung 38

Auch die Taufpatin des zweiten Schiffes
kam aus dem Land, auf das der Schiffs-
name hinweist. Joan Sutherland, welt-
beriihmte australische Opernsangerin,
taufte die ,Columbus Australia“. Sie
hatte zwei Tage zuvor auf der Biihne
der Hamburgischen Staatsoper gestan-
den und Triumphe gefeiert, wie bei ih-
rem ersten Hamburg-Besuch im vergan-
genen Jahr. Joan Sutherland ist heute
die bedeutendste lyrische Koloratur-
sopranistin. Es gibt Opern, von den
Komponisten fiir ahnliche Stimmwunder
geschrieben, die man nur ansetzen
kann, wenn solche iberragenden Sange-
rinnen zur Verfligung stehen. Im vergan-
genen Jahr gelang es Rolf Liebermann,
Joan Sutherland fiir die Partie der

Cleopatra in Handels Oper ,Julius Cae-
sar" zu gewinnen. In diesem Jahr nun
sang sie die Lucia in Donizettis , Lucia
di Lammermoor*, eine der Glanzrollen
des italienischen Opernrepertoirs. Wir
zeigen Joan Sutherland in dem einen
Foto in der beriihmten Wahnsinnsarie
der Lucia di Lammermoor, in dem an-
deren, in nicht weniger gekonnter Ak-
tion, bei der Taufe der ,Columbus
Australia“ auf unserer Werft.

*

Am 25. Mai lief das dritte und letzte
Schiff dieser Serie vom Stapel. Frau Ka-
rin Jacobs, New York, taufte das Schiff
auf den Namen ,,.Columbus America“.

Wenn diese drei Vollcontainerschiffe ih-
ren Liniendienst aufgenommen haben,
werden sie neun klassische Frachter er-
setzen. Die Kosten fiir diese Gesamt-
investitionen in der Umstellung auf den
Containerdienst bezifferte der Vorsit-
zende der Geschaftsfihrung der Ham-
burg-Siid, Dr. John Hendry de la Trobe,
auf rund 220 Mill. DM. Davon entfallen
50 Mill. DM auf die Container und etwa
10 Mill. DM auf die Landanlagen in

Die weltberiihmte Opernsédngerin Joan Suther-
land war Taufpatin der ,Columbus Australia“.
Bild links: In der Titelrolle der Oper ,Lucia
di Lammermoor“ in der Auffilhrung der Ham-
burgischen Staatsoper, unten auf der Helling
in Finkenwerder.

New York und in Wellington, der Haupt-
stadt Neuseelands.

Der Preis fir jedes Schiff liegt bei etwa
45 Mill. DM und deckt nicht die Bau-
kosten. Die drei Schiffe wurden seiner-
zeit zu Festpreisen abgeschlossen, die
Vertrage enthielten keine Gleitklausel.

Die Finanzierung des ersten Schiffes,
der ,Columbus New Zealand", erfolgte
in der Form einer Kommanditgesellschaft
(prominentester Kommanditist: Franz Jo-
sef StrauB). Die beiden anderen Neu-
bauten befinden sich voll im Besitz der
Hamburg-Sid.

Welch eine Entwicklung hat der Con-
tainer-Verkehr in den letzten paar Jah-
ren hinter sich! Wird diese Entwicklung
im gleichen Tempo weitergehen? Wie in
allen so grundsatzlichen Fragen herrscht

dariiber keineswegs eine einheitliche
Meinung.
Wahrend in der englischen Fachzeit-

schrift , Shipbuilding & Shipping Record*
die Uberzeugung vertreten wurde, daB
noch ,sehr viel mehr Containerschiffe
bendtigt werden®, daB bis Mitte der




siebziger Jahre ein Bedarf fur ,minde-
stens die doppelte der jetzt absehbaren
Kapazitat” (d. h. der bereits schwimmen-
den und der bestellten Schiffe) bestehe,
und daB die Vergabe entsprechender
Auftrage an die Werften noch ,einen
sehr langen Weg*“ vor sich habe, ist in
Kreisen der Schiffahrt bereits Unbeha-
gen Uber die bisherige und die kinftige
Entwicklung geduBert worden.

Bis heute ist die Zahl derjenigen Hafen,
die Uber Umschlagseinrichtungen fiir
Container- und Roll-on/Roll-off-Schiffe
im Uberseeischen und im Zubringer-
dienst verfligen bzw. den Bau dieser An-
lagen fir die nachste Zukunft planen
auf etwa 200 angewachsen. 97 dieser
Hafen, also fast die Halfte, liegen in
Europa, davon 10 in GroBbritannien. Die
bisher wichtigsten europaischen Hafen
fir den kombinierten Verkehr nach

Ubersee sind Amsterdam, Antwerpen,
Bremen/Bremerhaven, Felixstove, Ge-
nua, Goéteborg, Hamburg, Le Havre, Lon-
don-Tilbury und Rotterdam.

An zweiter Stelle hinsichtlich der Zahl
der Container-Hafen steht Nordamerika
mit insgesamt 42 Umschlagsplatzen fir
den kombinierten Verkehr. Davon liegen
36 in den USA und die Ubrigen sechs
in Kanada. In Asien sind es 18 Hafen,
die schon jetzt bzw. in absehbarer Zeit
tber die entsprechenden Spezialanla-
gen verfligen, davon sechs in Japan. In
Australien und im Pazifischen Raum sind
in diesem Zusammenhang 17 Hafen zu
nennen.

In Australien werden die Hafen Fre-
mantle, Melbourne und Sydney von Con-
tainer-Liniendiensten im Ubersee-Ver-
kehr regelmaBig angelaufen, wahrend
die ubrigen acht Hafen mehr dem Re-

gional-Verkehr dienen. Sehr viel lang-
samer ist die Entwicklung auf diesem
Sektor des interkontinentalen Seegiiter-
verkehrs in Afrika (drei Hafen) sowie in
Siid- und Mittelamerika (zusammen neun
Hafen) vor sich gegangen.

.*_

Oben: Hamburgs Schwimmkréne im Einsatz fiir
rationelle Montage von GroBsektionen.
Schwimmkran ,Hein“ bringt das Heck
der ,Columbus Amerika*“ und zwei Mag-
nuskridne setzen das Fertigbriickenhaus
auf die Columbus Australia“.

Unten: Stapellauf der ,Columbus Amerika®“.
Taufpatin war Frau Karin Jacobs, New
York.

Rechts: ,Columbus New Zealand“ ist fertig.
Die unteren Bilder zeigen Container an
Deck und im Raum.
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Aufschwimmen eines OBO-Carriers
von 151900 tdw fur P& O

Am 28. Marz 1971 wurde im Werk Kiel-Dietrichsdorf ein fir
die Peninsular & Oriental Steam Navigation Co. London, be-
stimmter Ore-Bulk-Oil-Carrier mit einer Tragféhigkeit von
etwa 151 900 tdw aufgeschwommen.

Schiffe dieses Typs kénnen drei Verwendungszwecken die-
nen, namlich dem Transport von Erz, Massengut wie Kohle,
Getreide, Bauxit usw. oder Ol. Wegen der unterschiedlichen
Sicherheitsvorkehrungen bei den verschiedenen Ladungsar-
ten kann jeweils nur eine Ladungsart gefahren werden. Beim
Wechsel der Ladungsart sind auBer der griindlichen Saube-
rung der Laderaume auch technische Umstellungen erforder-
lich (Tankheizung und Entliftung usw.).

Das am 5. Oktober 1970 im Dock 8 (Werk Gaarden) auf Kiel
gelegte Schiff ist der zweite Neubau dieser Art unserer Werft.
Technische Hauptdaten:

Lange lber alles ca.
Lange zwischen den Loten

288,50 m
275,00 m

Breite auf Spanten 43,40 m
Seitenhohe 23,70 m
Tiefgang 17,47 m
Tragféahigkeit auf diesem Tiefgang ca. 151900 tdw
Laderaum — Erz 100°% ca. 2 935 000 cu.ft.
(nur Raum 1, 3, 5, 7, 9)

Laderaum — Korn 100 % ca. 5928 000 cu.ft.
Laderaum — Ol 98 %o ca. 5809 300 cu.ft.
Wasserballast einschl. Raum 4 und 7 ca. 86100m3
Getriebeturbine 24 000 SHP
Geschwindigkeit voll abgeladen ca. 15,45 Kn
Klasse:

Lloyd's Register + 100 A 1 + LMC, UMS ,Carrying oil in

bulk and strengthened for carrying ore with holds 2, 4, 6
and 8 empty”.



Der Klassenzusatz UMS gibt an, daB das Schiff mit unbesetz-
tem Maschinenraum gefahren werden kann, weil es mit allen
erforderlichen Fernsteuerungen und automatischen Kontroll-
und Alarmeinrichtungen ausgestattet ist.

Laderdume:

Die 9 Laderaume werden durch 11 seitwarts rollende Luken-
deckel, die in Mitte Schiff geteilt sind, hydraulisch geoffnet
und verschlossen. Sie treten nur fiir Schiitttadungen in Funk-
tion. Besondere Ol-Luken, wie auf Tankern iiblich, besitzt
das Schiff nicht.

Die Lukendeckel sind ein Fabrikat der schwedischen Firma
von Tell, Géteborg, wurden aber von unserer Stahlbauabtei-
lung gefertigt.

Antriebsanlage:

Das Schiff wird durch eine Getriebe-Turbinen-Anlage der Bau-
art AEG-De Schelde angetrieben. lhre Leistung betragt 24 000
SHP bei 85 UpM. Dampfzustand vor der Hochdruckturbine
60 atii und 510° C.

Von einem klimatisierten zentralen Maschinenkontrollraum
wird die Maschinenanlage vollautomatisch als Tag-Wachen-
schiff gefahren.

Fir die Fernbedienung der Turbinenanlage vom Maschinen-

kontrollraum bzw. von der Briicke ist eine vom Werk Kiel
der HDW entwickelte und gebaute vollelektrische Fernsteue-
rung eingebaut worden.

Der Dampf der Turbine wird in zwei Kesseln der Bauart
Babcock-Wilcox erzeugt. Diese Strahlungs-Schiffskessel haben
eine Dampfleistung von je 55 t/h. Der Arbeitsdruck am Uber-
hitzer-Austritt betragt 62 atl, die Uberhitzer-Temperatur
515° C.

Die Turbine treibt die sechsflligelige, 40 t schwere Schraube
von 8,3 m Durchmesser (iber ein doppeltes Zahnrad-Unter-
setzungsgetriebe.

Ladedlpumpenausriistung:

Als Ladedlpumpen dienen 2 Turbo-Pumpen mit einer Lei-
stung von je 4500 m*/h (Seewasser) und 2 Nachlenzpum-
pen mit einer Leistung von je 300 m3/h (Seewasser).

Flr Wasserballast sind 2 Pumpen von je 1500 m3/h Férder-
leistung eingebaut.

Stromversorgung:

Die elektrische Stromversorgung erfolgt durch einen Turbo-
Drehstrom-Generator mit einer Leistung von 800 KW (450 V,
60 Hz). AuBerdem wurden ein Dieselgenerator (800 KW) so-
wie ein Notdieselgenerator (100 KW) installiert.



kleine chronik der welischiffahrt...

Der Auftragsbestand der Werften ist gut, ja — sogar besser
als er je gewesen ist. Er hat nach Lloyds jlingster Aufstellung
gegeniliber dem Jahresende noch zugenommen. Gegenwértig
ist folgende Tonnage in Auftrag genommen bzw. im Bau:

Auftragsbestand Baubestand
Schiffe  BRT x 1000 Schiffe  BRT x 1000
Japan 1070 32169 372 6 494
Schweden 121 6 969 39 1577
Frankreich 152 5557 59 1389
Bundesrepublik 332 5470 133 1836
GroBbritannien 318 4977 146 1726
Spanien 336 4970 164 1070
Norwegen 278 4040 95 673
Déanemark 128 3486 29 545
Italien 144 2789 127 2150
Niederlande 202 2579 112 919
Jugoslawien 68 2170 27 535
USA 78 1601 60 989

Insgesamt 82 Mill. BRT in Auftrag, 22 Mill. BRT in Bau. Die-
ses Auftragspolster lastet die Werften vorerst bis 1974 aus.
Der gesamte Bestand der deutschen Handelsflotte (iiber
50 m* = 17,6 BRT) belduft sich auf 8,76 Mill. BRT.

Diese Zahl mag hier nicht als eine von vielen stehen die
einem im Grunde nicht viel sagen, sondern mége einen Mo-
ment zum Nachdenken auffordern. Sie verkorpert ein Werk
von zwanzig Jahren. Langer ist es némlich noch nicht her,
daB man mit Erleichterung konstatieren konnte:

»Endlich ist es soweit: die letzten wesentlichen Beschrankun-
gen, die der deutschen Seeschiffahrt durch die Besatzungs-
machte auferlegt waren, sind beseitigt ... — Am 3. April
1951 wurde von den drei westlichen Besatzungsméachten das
»Petersburger Abkommen“ unterzeichnet und damit der Weg
fir den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte frei-
gegeben.

Bis zu diesem Zeitpunkt war die Entwicklung durch ein-
engende Vorschriften der Siegerméchte behindert. In Fahrt-
bereichen, in SchiffsgréBen, in Schiffsgeschwindigkeiten und
ihren Antriebsarten waren den deutschen Reedern Beschran-
kungen auferlegt. Neubauten waren nur — und auch dies
erst seit dem Jahre 1949 — bis zu einer GroBe von 7 200 BRT
und hochstens 12 Seemeilen Geschwindigkeit moéglich. Zu
diesem Zeitpunkt verfiigte die deutsche Seeschiffahrt nur
iiber knapp 580 000 BRT, das waren 0,6 % der Welttonnage.
Bei den Schiffen handelte es sich ausschlieBlich um Trok-
kenfrachter mit einem Durchschnittsalter von 24 Jahren. Der
groBte deutsche Neubau Ende des Jahres 1950 war ein
Dampfer von 2 686 BRT.

Der groBte deutsche Tanker zwanzig Jahre danach hat
113759 BRT und sicher wird er bald durch einen gréBeren
abgel6st, wie ja international betrachtet diese GréBenord-
nung seit einiger Zeit schon nichts besonderes mehr ist und
es viel groBere Tanker gibt. Alle Zahlen von heute werden
schon morgen in den Schatten gestellt sein, denn die in den
néchsten Jahren in Fahrt kommende Tonnage an Super-
tankern von 200 000 und mehr tdw Ubertrifft die gegenwartig
in Fahrt befindliche Rohdltransporterflotte an Tragfihigkeit

8

um etwa das Doppelte. Nach Angaben des Instituts fiir See-
verkehrswirtschaft, Bremen, waren Ende Oktober 1970 ins-
gesamt 261 Supertanker ab 200000 t Tragfdhigkeit mit zu-
sammen 64 390 198 tdw zur Ablieferung bis erste Halfte 1975
in Bau bzw. in Auftrag. Dagegen bestand die aktive Super-
tankertonnage Anfang Dezember 1970 erst aus 98 Einheiten
mit zusammen 21 847 157 tdw. Sie machte also nur ein Drit-
tel der Flotte der nachsten Zukunft aus.

Die durchschnittliche Tragfahigkeit je Schiffseinheit hat von
222 930 auf 246705 tdw zugenommen — ein Zuwachs von
rd. 24 000 tdw oder mehr als 10 Prozent. Auch die absolute
GroBe steigt laufend. Wahrend gegenwartig sechs Supertan-
ker von {ber 300 000 tdw vorwiegend auf der Route zwischen
dem Persischen Golf und Japan eingesetzt sind, wird sich
ihre Zahl nach dem derzeitigen Auftragsbestand auf neun mit
zusammen 3 112 600 tdw erhdhen.

Wie bekannt, sind bei der IHI-Werft in Kure fiir die Londoner
Globtik Tankers Ltd. zwei 477 000-Tonner in Bau und ein wei-
terer soll von einer anderen Reederei bestellt werden. So-
dann priift die Tokyo Tanker Company gegenwértig die Mog-
lichkeiten zum Bau eines Tankers von 500 000 oder 700 000 t
Tragfahigkeit zur Lieferung 1975. Zwei japanische GroB-
werften halten den Bau derartiger Einheiten fir technisch
moglich. Der Preis fiir ein solches Schiff diirfte sich gegen-
wiartig um 25 Mio £ bewegen.

Fiir die Realisierung des Projektes stiinden bei der IHI-Werft
in Kure, die gegenwdrtig ihre Anlagen fiir den Bau von
800 000-Tonnern erweitert, sowie bei der Mitsubishi-Werft in
Koyagi Islands, die in Kiirze Schiffe bis zu 1 Mio tdw bauen
kann, geeignete Anlagen zur Verfligung.

&

Wenn dies die Aspekte bis 1975 sind, wie sind dann die bis
19807 Oder gar auf noch léngere Sicht?

Der UOlverbrauch der Welt hat sich in der Nachkriegszeit von
Jahrzehnt zu Jahrzehnt jeweils verdoppelt und wird dies vor-
aussichtlich auch in den siebziger Jahren tun. Fir 1980 lie-
gen amerikanische Schéatzungen bei Uber 4 Milliarden Ton-
nen, und es ist keineswegs sicher, ob die Aufwartsentwick-
lung damit abgeschlossen sein wird. Man koénnte sich bei-
spielsweise vorstellen, daB die Staaten des Ostblocks und
manche Entwicklungslédnder in den siebziger und achtziger
Jahren zu einem #hnlichen Aufschwung des Olkonsums an-
setzen, wie ihn die USA bereits vor und Europa nach dem
Kriege erlebt haben.

Die Frage dringt sich auf, was stérker zunehmen wird, der
Verbrauch oder die Gewinnung neuer Vorradte? Umfangreiche
Berechnungen haben ergeben, daB fir die nachsten Jahr-
zehnte noch genug fliissige und gasformige Kohlenwasser-
stoffe vorhanden sind, sie miissen nur im Untergrund der
Kontinente und der Meere erbohrt und in entsprechender
Menge gefordert werden. Dazu bedarf es eines enormen
finanziellen Aufwandes. Die Amerikaner rechnen fiir die
siebziger Jahre mit Ausgaben in Hohe von rund 300 Milliar-
den Dollar! Wir erwahnten schon mehrfach die Olvorkom-
men in Alaska. Die méglichen Olvorkommen in der Arktis von
Alaska und Kanada werden auf ,mehrere Milliarden Tonnen*
geschatzt; sie sind aber weder ihrem Umfang nach gesichert,
noch lassen sie sich jetzt schon als ,wirtschaftlich gewinn-
bar“ bezeichnen.



Uberall in der Welt wird nach Ol ge-
bohrt und auch neues Ol gefunden. Ein
reiches Erddllager vermutet man z. B.
unter dem Meeresboden der Nordsee
zwischen der norwegischen und der
schottischen Kiste aufgrund von Probe-
bohrungen, die dort ein Konsortium von
vier Firmen vorgenommen hat. Man be-
zeichnet den Fund als ,sehr bedeut-
sam", und zwar wegen der geographi-
schen Lage, wegen der Weitldaufigkeit
des Ollagers und wegen der ausge-
zeichneten Qualitat des erbohrten Ols.

So wird die Frage, ob das ,Ende des
Olzeitalters* schon in Sicht sei, immer
wieder vertagt. Ich erinnere mich, dafB
nach Prognosen aus dem Jahre 1935
heute schon langst kein Tropfen Ol auf
der Welt mehr sein dirfte.

Indessen ist es ganz bestimmt richtig,
daB man nicht wartet, bis diese Frage
wirklich aktuell wird, und daB Atomkraft
und Erdgas dem Ol Konkurrenz zu ma-
chen auf dem besten Wege sind. DaB
man heute etwa freiwillig sich die Be-
schrankung auferlegte, den Verbrauch
auf welchem Gebiet auch immer den
geegebenen Moglichkeiten anzupassen,
— das ist nach der Mentalitat unserer
Fortschrittsgesellschaft nicht zu erwar-
ten.

Ol
in der Wuste

in der Arktis
und im Meer

*




Da wir gerade Alaska erwahnten, sei auf die jlingsten tech-
nischen Bemiihungen zum Abtransport des arktischen Uls
hingewiesen. Zwar hofft man nach wie vor, daB das Projekt
einer Erdélpipeline durch Alaska verwirklicht werden kann,
doch will man im Falle eines Scheiterns dieses Projekts
GroBtanker bauen lassen, die in den arktischen Eis-Gewés-
sern verkehren koénnen. Eine Pipeline wére die kostengiin-
stigste L&sung. Der Bau von eisbrechenden Tankern sei aber
eine durchaus realistische Ersatzldsung. Gedacht sei an den
Bau von 20 Schiffen, die je etwa 100 Mill. $ kosten wiirden.
im Hinblick auf eine Schiffahrt in Gebieten, wo es bisher
keine Schiffahrt gab, entstehen auch Schiffe, wie es sie bis-
her nicht gegeben hat. Eisbrecher mit 140000 PS hat der
finnische Wartsila-Konzern zum Preis von 70 Mio § das Stiick
in Kanada angeboten. Sie sollen imstande sein, die nérd-
lichen Eismeere von Alaska zur kanadischen Ostkiiste auch
im Winter fir groBte Tanker offenzuhalten. Wartsila ist damit
billiger als jede andere Werft. Auch die Sowjetunion tut et-
was fiir die Schiffahrt im ewigen Eis. Finf Polareisbrecher
mit 54 mm starker AuBenhaut und 22 000 WPS hat die Wart-
sila-Werft fir die UdSSR gebaut. Sie kdnnen eine Eispres-
sung von 1000 t/m? aushalten.

Um einen MaBstab fiir die Verdnderungen zu bekommen, die
auf diesem Gebiet in den letzten hundert Jahren stattgefun-
den haben, vertiefe man sich in den anschaulichen Expedi-
tionsbericht Seite 30 — 36.

Wie groB die Tanker noch werden mogen — man ist dabei,
sich auf alles gefaBt zu machen. In Japan und auch bei uns
in Europa bereitet man sich auf den Bau von Mammuttankern
mit einer Tragfdhigkeit von einer Million t vor. Ein Trocken-
dock von 520 m Lange und 92m Breite entsteht z.Z. bei
der Lisnave-Werft in Lissabon. Ein noch groBeres Trocken-
dock, das mit 950 Meter Lange und 100 Meter Breite das
groBte der Welt sein soll, wird von dem japanischen Schiffs-
baukonzern Mitsubishi Heavy Industries Lid. geplant. Sofern
nach der Fertigstellung dieser beiden Anlagen noch keine
Mammuttanker fiir eine Million tdw in Auftrag gegeben wur-
den, kénnten in diesen Docks gleichzeitig zwei bzw. drei der
zur Zeit groBten schwimmenden Tanker von 326000 bzw.
250 000 t Tragfahigkeit Aufnahme finden.

&

Eine sehr bemerkenswerte technische Neuerung fir die Schiff-
fahrt wird aus Australien gemeldet. Dort ist, 112 km sidlich
von Brisbane, der erste Laserstrahl-Leuchtturm der Welt in
Betrieb genommen worden. Gegeniiber den bisherigen
Leuchtfeuern soll das Laserstrahl-Leuchtfeuer nur ein Zehn-
tausendstel des Energicaufwands bendtigen und Nebel,
Rauch, Dunst und Regenwolken durchdringen. Die Bau- und
Betriebskosten des neuen Leuchtturms sind nach australi-
schen Angaben wesentlich niedriger als die der bisherigen
Systeme. Der Hersteller des Systems bezeichnete den Ein-
satz von Laserstrahlen als ,den ersten bedeutenden Wandel
in der Struktur der Leuchifeuer seit der Zeit um 1800“. Das
erzeugte Licht liegt im Infrarotbereich und ist daher fir das
menschliche Auge nicht ohne Detektoren sichtbar. Wegen
der gréBeren Wellenldnge und der damit verbundenen ge-
ringen Streuung in der Atmosphédre kann die Strahlung je-
doch Dunst und Nebel tiber groBere Entfernungen durchdrin-
gen als normales Licht. Andere Vorteile des Lasers liegen in
der starken Biindelung und der hohen Ausgangsleistung bei
verhéltnismiBig geringem technischem Aufwand. Hiermit ver-
bunden ist eine Intensitat des Lichtsignals, die die eines her-
kémmlichen Leuchtfeuers gerade bei gréBeren Entfernungen
um ein Vielfaches Uktertrifft. Ein Nachteil der Laser-Leucht-
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feuer, die Kohlendioxid-Laser verwenden, ist die unsichtbare
Strahlung. Schiffe und Flugzeuge miissen mit besonderen In-
frarot-Suchern ausgeriistet werden.

&

Statistische Zahlen sind ja ganz schdén; manchmal beruhigen
sie das Gewissen, sie erfreuen einen wenn man weit oben
an der Spitze steht, — aber sie spiegeln stets nur Teilwahr-
heiten wider. Wenn z. B. die deutsche Flotte in der Weltrang-
liste auf Platz 8 steht (vergl. Heft 4/70 S. 11) und dies mor-
gen nicht mehr tut, heiBt es dann, daB wir abgesackt sind?

Es kann auch ganz andere Griinde haben; Hintergriinde, die
solche Zahlen verschweigen. Ich spreche von der Abwande-
rungstendenz deutscher Tonnage zu den ,billigen Flaggen“.

Die Zeitungen waren voll davon, wir brauchen hier nicht al-
les zu wiederholen; aber es lohnt sich doch, etwas dariiber
nachzudenken. Es ist im Grunde erschiitternd, wie in unserer
Zeit oft Krafte mobilisiert werden und enormes geleistet
wird — der Endeffekt indessen gleich Null ist, weil sich die
erzielten Wirkungen gegenseitig auffressen. Wir berichteten
vor nicht langer Zeit einmal von der ,Okonomie“ der Con-
tainerverschiffung in den USA, wo fortschritiliche Gewerk-
schaften erbittert darum kampften, daB man jeden Container
auf der Pier erstmal aus- und dann wieder einpacken sollte.
Die geistige Haltung derartiger Bestrebungen liegt auf der
Ebene der StraBeneckenzigarettenverkaduferproteste der zwan-
ziger Jahre gegen die ersten Automaten.

Und bei uns? Auf der einen Seite dies Hinstreben zum voll-
automatisierten Schiff, auf der anderen Seite die SBAO
(Schiffsbesetzungs- und Ausbildungsordnung) von 1971. Ge-
wiB, niemand wird sich dagegen wehren, daB alles erdenk-
liche fiir die Sicherheit getan wird. Aber wird das wirklich
dadurch erreicht, daB heute ein weitgehend wachfreies Mo-
torschiff mit doppelt soviel Mann zur See fahrt wie einst die
.Cutty Sark®, auf der es wirklich Arbeit gab?

Seit Monaten bemiihen-sich die Reeder, zu einer flexibleren
Anwendung der geltenden SBAO zu kommen und alle Wege
auszuschdpfen, um so schnell wie méglich ein Besetzungs-
recht fiir alle an Bord Beschéitigten zu schaffen, das nicht
nur der gegenwdrtigen Personalsituation in der deutschen
Seeschiffahrt, sondern auch der modernen technologischen
Entwicklung Rechnung tragt. Dazu kommt, daB sich die Heuer-
kosten fir die meisten Reeder in den letzten Jahren ver-
doppelt haben und last not least die wahrungspolitischen Er-
scheinungen, die nach einer Stellungnahme des Verbandes
Deutscher Reeder ,in ihrer Wirkung einer Aufwertung der
D-Mark gleichkommen®.

Auf welchem Platz wird die unter deutscher Flagge fahrende
Tonnage in der Rangliste der seefahrenden Nationen in fiinf
Jahren wohl stehen?

*

Schiffssicherheit ist allerdings ein vordringliches Problem;
aber sicher ist es anders anzupacken als durch Uberbeset-
zung der Schiffe. Wird fir die Verkehrssicherheit auf dem
Meer genug getan?

Die Schiffsungliicke in der StraBe von Dover sprechen fir
sich. Wie hier der Hebel angesetzt werden kdnnte, zeigt der
Verband Deutscher Reeder in einer Empfehlung, nach wel-
cher folgende MaBnahmen vorgeschiagen werden:

Die gegenwirtig nur empfohlene Wegefithrung durch den
Kanal sollte zu einer zwingenden Vorschrift werden.



An der franzdsischen Kanalkiste (etwa bei Barfleur) sollte
eine neue Lotsenstation eingerichtet werden. Schiffe, die
einen Distanzlotsen flir den nach Nordosten laufenden Ver-
kehr zu (bernehmen wiinschen, brauchten dann den ent-
gegenkommenden Verkehr nicht mehr zweimal zu kreuzen.
Dies ist gegenwartig noch notwendig, da Lotsen nur an der
britischen Kanalkiiste bei Folkestone oder Brixham (ibernom-
men werden kénnen.

Im Gebiet der Dover-StraBe und der Sandettié-Bank sollte
ein Radarberatungsdienst eingerichtet werden mit ortsfesten
Stationen. Dieser konnte zugleich die Einhaltung der vorge-
schriebenen Wege kontrollieren und der Schiffahrt Informa-
tionen Uber die gesamte Verkehrslage Ubermitteln.

Die Finanzierung der vorgeschlagenen MaBnahmen sollte
eine Gemeinschaftsaufgabe der Schiffahrtsnationen sein.

Unabhéngig von diesen Vorschlagen empfiehlt der Verband,
die Vermessung der Dover-StraBe und der nordostlich daran
grenzenden Seegebiete mit dem Ziel fortzusetzen, die vor-
geschriebenen Wege zu verbessern und Wracks und Unrein-
heiten des Meeresbodens in diesen Seegebieten in inter-
nationaler Zusammenarbeit zu beseitigen. Ein internationales
Abkommen Uber die Beseitigung von Wracks in internatio-
nalen Gewassern sollte beschleunigt erarbeitet werden. Vor-
arbeiten hierzu sind bereits im Rahmen der internationalen
Seerechtsvereinigung geleistet worden.

Das gegenwértige System der Ubermittlung von Seewarn-
nachrichten an die Schiffahrt liber Kistenfunkstellen genigt
noch nicht allen Anforderungen. Eine weitergehende Koordi-
nierung der hydrographischen Dienste der benachbarten
Staaten ist erforderlich und dartber hinaus soliten die Funk-
sicherheitssysteme auf Mittelwellen, Grenzwellen und UKW
tberprift werden mit dem Ziel, auch in diesen Bereichen zu
einer optimalen gegenseitigen Erganzung zu gelangen.

B3

Uber Havarien und tragische Unfélle gibt es immerfort zu
berichten. Wir wollen drei herausgreifen. Der eine Unfall
sollte von uns allen, ob wir Sportschiffer sind oder lediglich
.seefahrenderweise” an unseren Arbeitsplatz gelangen, auf-
merksam registriert werden.

Folgendes hatte sich zugetragen: Der Seenotrettungskreuzer
4H. J. Kratsche", der in List auf Sylt stationiert ist, schleppte
Mitte April eine in Seenot geratene Yacht ab. Es herrschte
schweres Wetter. Trotz reichlich ausgesteckter Léange (75 m)
und der Elastizitat der aus Kunstfasern hergestellten Schlepp-
leine, brach dieselbe. Sie peitschte durch die Luft und traf
den Schiffer des Rettungskreuzers todlich.

Ein nagelneues brasilianisches Schiff, die ,Taquari® ging
Ende April auf Jungfernreise. Es war zugleich ihre Todes-
fahrt. Die , Taquari“ lief vor der Kiste von Uruguay auf ein
Riff und sank.

Das norwegische Kreuzfahrtschiff ,Meteor" hatte Ende Mai
vor Vancouver Feuer an Bord nach einer unerklarlichen Ex-
plosion. Alle 66 Passagiere wurden gerettet; doch kamen
etwa dreiBig Mann von der Crew ums Leben. cl.

Ahgelieferte HDW-Schiffe: ,Libra” - ,Roland Essherger”
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Einen makabren Anblick bot die ausge-
brannte ,Bomin”, als sie Anfang April auf
unsere Werft gebracht wurde. Der
19 698 tdw groBe Tanker war nach einer
Kollision mit einem russischen Frachter
auf der Kieler AuBenforde in Brand ge-
raten. Das Schiff liegt im Dock im Werk
Reiherstieg, wahrend im Werk Ross
neue Aufbauten entstehen.

4

Das Bild rechts oben zeigt einen unse-
rer fir Ulrich Harms gebauten Muli, wie
er einen Getreideheber aus dem Was-
ser hebt. Auf dem Foto ist zu erkennen,
wie es gemacht wird, ohne daB das
ganze umkippt. Wir haben diese Me-
thode anhand der ,Great Britain" aus-
fuhrlich erlautert. Siehe Heft 3/70.

4

Einen Spezialtransportponton mit ca.
5000 t Tragfahigkeit, den wir fiir Rudolf
Harmstorf gebaut haben, zeigt das
rechte Bild. Das etwa 1250t schwere
Fahrzeug ist antriebslos. Es ist 76 Me-
ter lang, 24 Meter breit und hat eine
Seitenhohe von 4,68 Metern. Es ist in 15
wasserdichte Zellen eingeteilt und kann
mittels einer Flut- und Lenzanlage zur
Aufnahme schwimmender Ladungen ab-
gesenkt werden. Seine festen Einbauten
ermoglichen eine Umristung des Pon-
tons in ein 1000-t-Hebefahrzeug. Fur
seinen ersten Einsatz zur Kabelverle-
gung bei Anchorage/Alaska wurden
mehrere Diesel-Generatoren, eine E-
Zentrale, eine Werkstatt und eine
Taucherzentrale von  transportabler
Bauart an Deck aufgestellt.

Fur die zu verlegenden Seekabel wer-
den entsprechende Kabelkrippen an
Deck aufgebaut. Bei der Verlegung und
Einspllung der Kabel, die durch einen
ebenfalls von der Stahlbauabteilung ge-
bauten Spiilschlitten erfolgt, wird ,See-
leichter 1" durch acht Anker von je 3,5t
verankert und gezogen. Am Bauort
herrscht bei einem Tidenhub von 10 m
zeitweilig eine Stromung von ca. 8 Kn.

Die etwa 25 Mann umfassende Besat-
zung soll in vier Wohncontainern an
Bord untergebracht werden.
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Fertigungsgerechte Konstruktion im GroBschiffhau

Von D. Ganschinietz

Der Umfang der Auftrége, nicht die Methoden der Fertigung,
lieBen viele Werften zu Industrieunternehmen wachsen. Die
Merkmale ihrer inneren Struktur blieben zumeist handwerk-
lich, in giinstigen Fallen teilindustriealisiert. Verschiedene
Faktoren beglinstigen jedoch auch weiterhin die handwerk-
liche Orientierung; in erster Linie:

% Die Wiinsche des Kunden, die die Werften zwingen, na-
hezu jedes einzelne Produkt individuell zu gestalten.

% Die Relation der langen Bauzeiten eines Schiffes zur
Fortschrittsgeschwindigkeit der allgemeinen technischen
Entwicklung.

% Die im Verhéltnis zu den geringen Stiickzahlen sehr ho-
hen erforderlichen Investitionen fiir Mechanisierung und
Automatisierung der Fertigung sowie die damit verbun-
dene RisikovergréBerung fiir eine Kapitalanlage.

Der zweite Weltkrieg zwang erstmalig zu einer industriellen
Fertigung im Schiffbau. In der Nachkriegszeit gingen diese
Ansatzpunkte groBtenteils wieder verloren. Es besteht jedoch
kaum ein Zweifel dariliber, daB neben anderen wichtigen
Fragen (z. B. Sicherung der Arbeitskrafte, Losung sozialer
Probleme, Verkaufspreise und Bedingungen, Lieferprogramm,
BetriebsgréBe und Organisation), die Frage der Fertigungs-
methoden eine entscheidende Rolle spielen wird.

Fertigungsgerechte Konstruktionen sind zu entwickeln und
einzufithren.

Die giinstigsten Bedingungen liegen vor, wenn:

a) ...alle beteiligten Stellen von der Notwendigkeit derar-
tiger Uberlegungen (iberzeugt sind bzw. Uberzeugt wer-
den kénnen...

b) ...die Projektabteilung bereits fertigungstechnische Ge-
sichtspunkte in ihre Ausarbeitungen mit einbezieht und
bewuBt vertritt . . .

c) ...die Konstruktion diesen- Gedankengédngen aufge-
schlossen begegnet, sie entsprechend fordert und dar-
tiber hinaus einen guten Kontakt zum Betrieb, zur Ar-
beitsvorbereitung und zur Projektabteilung hat. Das Ver-
trauensverhdltnis zwischen Konstruktion und Betrieb ist
die Grundlage eines sachlichen und damit ehrlichen In-
formationsriickflusses der praktischen Erfahrungen des
Betriebes zur Konstruktion. — Die Konstruktion unseres
Kieler Werkes hat mehrere Mitarbeiter mit dieser Auf-
gabe, der Feststellung, Auswertung und Ubermittlung von
Betriebserfahrungen, besonders beauftragt. Mit dieser
Form des Informationsriickflusses wurden gute Ergebnisse
erzielt. Durch die mit dieser Aufgabe verbundenen Be-
triebsstudien werden auch solche Punkte erfaBt, die zwar
keine Stérung des Betriebsablaufes verursachen, aber
dennoch verbessert oder vereinfacht werden miissen. ..

d) ...Arbeitsvorbereitung und Planung die verbesserten
Konstruktionen ausschépfen und dariber hinaus ihre Er-
fahrungen beisteuern. ..

e) ...der Betrieb den engsten Kontakt zur Konstruktion
wiinscht und diese in ihren Bemiihungen um fertigungs-
gerechte Ausarbeitungen mit seinen Kenntnissen unter-
stitzt . . .
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Ein Gelingen héngt wesentlich von der bestmdglichen Zu-
sammenarbeit aller Bereiche ab. Nur noch in der Gemein-
schaft kénnen Einzelleistungen bei der Losung der immer
umfangreicher und komplexer werdenden Aufgaben den ge-
wiinschten Erfolg erbringen.

Warum Formulierung fertigungstechnischer Gesichtspunkte?

% Eine effektive Weiterentwicklung ist nur méglich, wenn
der vorhandene Istzustand genau bekannt, d. h. aufge-
zeichnet ist.

% Bei der Weiterentwicklung soll sichergestelit sein, daB
von dem letzten Stand ausgegangen worden ist.

% Bereits bestehende Dinge sollten nicht aus Unkenntnis
nochmals erarbeitet werden.

3k Um die Zusammenhidnge offen der Kritik auszusetzen!

% Negative Erscheinungen lassen sich oft als solche erst
erkennen aufgrund ihrer Formulierung.

% Ermoglichung einer technisch sachlichen information, mit
der jeder Informationsbedarf gedeckt werden kann.

Bewertung — Entscheidungsvorbereitung

Eine bestimmte Art von Konstruktions-Alternativen 1aBt sich
aufgrund leicht vergleichbarer Eigenschaften ohne besonde-
ren Aufwand soweit bewerten, daB die glinstigste Lésung
erkannt werden kann. Das MaB um ,Wieviel glinstiger” 1aBt
sich jedoch auch in diesen Féallen nur mit einem gewissen
Aufwand ermitteln.

Manche Alternativen entziehen sich der Mdglichkeit einer
spontanen Bewertung. Hier kann die gréBere Wahrschein-
lichkeit einer richtigen Wahl nur durch eine Nutzwertanalyse
erbracht werden. Diese erfordert einen gewissen Kosten-
aufwand fiir Personal mit speziellen Kenntnissen, fiir das
Erstellen und sténdige Erneuern einer Datensammlung, fir
die Entwicklung und Anwendung geeigneter Bewertungsme-
thoden (diese Methoden sind nur teilweise identisch mit de-
nen einer Projekt- oder Betriebsvorkalkulation).

Es muB einigermaBen sichergestellt werden, daB die Kosten
derartiger Analysen nicht den erbrachten Nutzen (bersteigen.
Eine laufende Uberpriifung, auch der neu eingefiihrten MaB-
nahmen, d. h. eine Bestatigung ihres Verbesserungseffektes
ist notwendig. Mogliche Fehlentwicklungen miissen korri-
giert werden. — die Bewertung ,beste Lésung“ bezieht sich
nur auf einen ,Augenblick, es gibt sehr oft eine bessere
ldee.

Das Thema ,Entscheidungsvorbereitung” ist unmittelbar mit
der Frage der Bewertung verkniipft und soll deshalb mit ei-
nem praktischen Beispiel (Entscheidung liber fertigungsge-
rechte Plattenteilung) angeschnitten werden.

Eine von Prof. Dr. Koelle, Techn. Univ. Berlin, im Rahmen
der ,Systemtechnik“ angewandte einfache und recht iiber-
sichtliche Entscheidungshilfe ist die Darstellung der Alterna-
tiven und ihrer Kriterien in einer Matrix, in die die Bewer-
tungsergebnisse eingetragen werden. — In vielen Fallen ist
dabei eine Bewertung in DM sehr schwierig oder z. Z. prak-
tisch nicht méglich. Dennoch kann die Wahrscheinlichkeit
richtiger Entscheidungen betrachtlich erhdht werden.



Das abgebildete aus der Praxis stammende Beispiel betrifft
eine Entscheidung liber die zu verwendenden Plattenlangen in
den nichtverformten Bereichen von Containerschiffen in der
1. Stufe. (d. h. alle Kriterien stehen dabei noch gleichrangig
nebeneinander.) — In der 2. Stufe muB die Rangfolge der
Kriterien ermittelt werden, danach kann die Auswertung er-
folgen.

Spezifizierte Zielvorstellungen

1. Herstellungs- und montagemaBig einfachste und giin-
stigste Gestaltung aller Bauteile und ihrer Verbindungs-
stellen (vom Einzelteil bis zur Sektion) — Verringerung
der Herstellung- und Montagezeiten — Qualitdt der ver-
fugbaren Werker!

2. StiickzahlvergréBerung.

GroBe Anzahl gleicher Sektionen. — Dadurch wiederho-
len sich auch weitgehend die Teile innerhalb der Sek-
tionen. — Aus dieser StiickzahlvergroBerung folgt gof.
eine Normung. (Typenbeschrédnkung).

Arbeitsteilung zwischen den Werften zwecks Stilickzahl-
vergréBerung! (z. B. ,System M 1000“ von B. u. V.")

3. Geringste SchweiBnahtlangen.

4. Optimale Ausnutzung der Kran-, Maschinen- und Hallen-
kapazitaten.

5. Hohes MaB an fertigungstechnischer Abstimmung der
verschiedensten Konstruktionsbereiche.

6. Gute Zugéanglichkeit, Transport- und Lagerfidhigkeit der
Bauelemente.

7. Leichtere MeBbarkeit, besonders der GroBbauteile.

8. Ausnutzung der bereits vorhandenen Bauelemente als
Montagehilfsmittel. (als Anschlag, Auflager, Geradehalter,
Transportauge) — Die gesamte Sektionseinteilung soll so
aufgebaut sein, daB sich die Sektionen wéhrend der
Bordmontage aufeinander ablegen lassen und sich ge-
genseitig tragen ohne besondere Abstiitzvorrichtungen.

9. Geringes Gewicht (darf nicht auf Kosten zusétzlicher
Arbeitsstunden gehen, die immer gréBere Bedeutung ge-
winnen werden).

10. Geringer Verschnitt (Bemerkung wie bei 9.)

11. Moglichst viele Bauelemente an verschiedenen Platzen
paralle!l fertigen zu konnen.

12. Fertigungsstunden von den z. Z. noch der Witterung
ausgesetzten Arbeitsplatzen in die Werkstatten (Hallen)
verlegen.

13. Belegung des
platzes.

14. Uberprifung der Notwendigkeit aller Bauteile. (Uber-
flissige Seitenldngstrdger bei Tankern, rundes Heck,
raumlich verformte Stevenlasche, Back, Poop, diverse
wErker und Verschnorkelungen® an den Deckshausern,
usw.)

jeweils kostenglinstigsten Fertigungs-
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Bauteile.

Eine den Fertigungsstufen entsprechende Bauteilbenennung
kann folgendermaBen aussehen: (Beispiel HDW)

Rohmaterial .

Halbzeug

Einzelteil

Untergruppe

Gruppe

Sektion

GroBsektion

Bauscheibe
(Schiffsabschnitt)

Neubau

Im Bereich der Einzelteile und Untergruppen kénnen zu-
sétzlich folgende Begriffe vorkommen:

Einfachteil Teil mit der Stiickzahl = 1
Wiederholteil Teil mit der Stiickzahl > 1
Zulieferteil von einem Unterlieferanten geliefertes

Teil, das ohne weitere Bearbeitung zur
Montage geht.

von einem Unterlieferanten geliefertes
Teil, das fiir die Montage noch weiter
bearbeitet werden muB.

Zulieferrohteil

Lagerteil Teile, die im Lagerhandbuch ausgewie-
sen sind bzw. im Lager laufend gefihrt
werden.

Normteil Teile, die im Werknormenbuch ausge-
wiesen sind.
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Konstruktive MaBnahmen

Es wird davon ausgegangen, daB eine bestimmte Werkan-
lage vorhanden ist und die KenngroBen der Betriebsmittel
sowie die Fertigungsablaufe bekannt sind (und seinerzeit
entsprechend den Bedurfnissen des Marktes usw. entwickelt
worden sind!).

Es bieten sich 3 Moglichkeiten des konstruktiven Eingriffs,
zwischen denen je nach Gegebenheit gewdhlt werden muB:

| Verbesserung bestehender Konstruktionen
Il Entwicklung grundséatzlich besserer neuer
Konstruktionen
Il Véllige Neugestaltung des gesamten Produktes.

ZweckmaBigerweise steht der Entwurf eines Gesamtkonzepts
am Anfang. Davon ausgehend wird schrittweise bis zum De-
tail hin entwickelt, d. h., gegenlaufig dem spéteren Ferti-
gungsablauf. — Dabei kénnen bestimmte Riickmeldungen ei-
ner schon detaillierten Entwicklungsstufe durchaus das Ge-
samtkonzept beeinflussen.

Der beschriebene technische Stand geht davon aus, daB das
Schiff in seiner konventionellen Grundform als Transportmit-
tel in einem Transportsystem akzeptiert wird. Weitgehende
Anderungen (aufgrund der Marktiage, der Entwicklung der
Fertigungstechnik und neuer konstruktiver Erkenntnisse) sind
erforderlich und auch méglich! Der kurvenférmige Verlauf be-
stimmter AuBenhautbereiche ist z. Z. akzeptiert, die Ubrige
herkémmliche Gestaltung jedoch in Frage gestellt worden.
Um MiBverstdndnissen vorzubeugen: Das bedeutet nicht, daB
unbedingt alles erneuert werden muB, sondern, daB alle
Konstruktionen hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit standig
tberprift werden miissen.

Die parallel zu einer in der Fertigung befindlichen Serie ent-
wickelten Verbesserungen sollten zu einem geeigneten Zeit-
punkt, d. h., wenn eine Neukonstruktion auch aus anderen
Griinden notwendig geworden ist, eingefiihrt werden. Sto-
rungen eines bereits laufenden Arbeitsprozesses sollten
weitgehend vermieden werden. Die Kosten derartiger Sto-
rungen sind kaum zu ermitteln, es darf jedoch gesagt wer-
den, daB ihre Hohe meist unterschéatzt wird.

Stahi-Montagepline

Das beschriebene fertigungstechnische Konzept des Schiff-
baues bis hin zu den wichtigsten Einzelheiten wird in Kiel
fur jeden Neubau in 4 speziellen ,Montagepléanen” darge-
stellt

| Langsschnitte u. -Hauptspant (Gesamtiibersicht)
1l Hinterschiff
11 Vorschiff
IV Deckshaus

Diese Plane beinhalten:

1. Sektionsteilung des gesamten Schiffes.

2. Alle sonstigen Nahte und StéBe der AuBenhaut, Decks
und Hauptquerschotte.

3. Verschiisse von Profilen und Tragern gegeniiber der Be-
plattung.

4. VermaBung aller SektionsstoBe und der wichtigsten Pro-
filverschiisse.

5. Alle Sektionskennzeichen und damit alle stahlschiffbau-
lichen Werkstatt-Zeichnungsnummern (auBer Fundamen-
te, Transportaugen, Bestellzeichnungen). — Die Plane
sind die Grundlage fiir die Erstellung des stahlschiff-
baulichen Zeichnungsverzeichnisses.

6. Alle Sektionsgewichte sowie die der wichtigsten Platten-
felder mit und ohne Profile.
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7. VermaBte Plattenteilung des Hauptspantes einschl. Be-
stellbreiten.

8. Plattenbezeichnungen, -dicke, -qualitdt fiir AuBenhaut
und Decke. Diese Angaben werden nur aus anderen da-
fir verbindlichen Planen, den Klassifikationszeichnungen,
Ubernommen, da der Montageplan-Langsschnitt u. a. als
SchweiB- und Rontgenplan verwendet wird.

. ma. —_— .
Sek eich: TS R Aleriad o
ionstennzeichen 7 Sadin ivertold der Bar
QuoreVislogs ot | B2 - uihribe 'S, g Bapngpe
a° e Sote uns et
Quenschitsioge 20

Abb. 3: Beisplel fiir Zeichnungs-Nr. und Sektionskennzeichen im Stahl-
schiffbau.

9. Gestaltung der Plattenfelder (Gruppen) fur die Vormon-
tage.

10. Vormontageteilung der Sektionen im Hauptspant und an
kritischen Stellen. (Gruppen, Untergruppen)

11. Montagezugaben fiir die Plattenfelder u. Sektionen.
12. Angabe loser Teile flir die Vor- und Bordmontage.

13. Technische Baufolgen schwieriger Bereiche und Fest-
legung des ,Montageanfangs®. (Baufolgen mittels Zah-
len oder durch eine entsprechende stufenférmige Anord-
nung bei der gesprengten Darstellung)

Die Lage des Montageanfanges wird so gewahit, daB
der Bau des Schiffes direkt oder zumindest in der Nahe
des stundenintensiven Bereiches (Maschinen-, Pumpen-
raum) beginnt und daB ferner die Verteilung der Bord-
montagestunden vom Montageanfang aus gesehen gut
ausgewogen ist.

14. Kontrollhilfslinien fiir die Montage.
15. Montagedffnungen.

16. Angaben (iber den Bauplatz der Schiffe (Lage im Bau-
dock, Krandiagramme).

17. SondermaBnahmen (Hilfsschotte o. &.).

Die Plane sollen in ihrer &uBeren Aufmachung fiir jeden
Techniker ohne besondere schiffbaulichen oder fertigungs-
technischen Vorkenntnisse (berschaubar und versténdlich
sein.

Die Zeichnungen miissen fiir alle Schiffe den gleichen sich
wiederholenden Aufbau haben.

Als Leitfaden dient der Gedanke, Inhalt und duBere Form so-
weit zu systematisieren, daB ein Nachvollziehen der Ausar-
beitungen durch einen Computer in den Bereich des Mog-
lichen riickt.

Diese Unterlagen dienen in Verbindung mit dem Zeichnungs-
verzeichnis als technische Grundinformation fiir die Kon-
struktion und sie eignen sich ferner als ,Abstrichliste” fir
die verschiedensten Stellen bei der Baufortschrittskontrolle
und sie finden als Rontgen- und als SchweiBplan Verwen-
dung (nicht SchweiBfolgeplan).



Sie sind flir die Bereiche Konstruktion, Arbeitsvorbereitung
und Betrieb verbindlich, stehen jedoch selbstverstandlich der
Kritik dieser Stellen offen, was wesentlich zu ihrer standigen
Verbesserung beitragt.

Anmerkung zu den Abbildungen:

Die jeweilige Gegenlberstellung einer &lteren und einer neu-
eren Entwicklungsstufe vergleichbarer Schiffsbereiche ver-
deutlicht die Probleme und die beschriebenen Lésungswege.

Sektionsgestaltung

1. Der Schiffskérper wird in ,Bauscheiben” (Abschnitte)
eingeteilt. Es ergibt sich die erste sehr wesentliche Ab-
hangigkeit zwischen:

Schottabstanden
Spantenentfernungen
Plattenlangen
Sektionslangen

Siccatsienges. 103851
Gesamigesn 10814

2. Die Sektionsteilung muB mit der Struktur der Schiffe in

Einklang gebracht werden. (siehe Abb. 4). Abb. 5: Der stundenintensive Kontrollraum und die Werkstatt innerhalb
der Sektion ,Vorderes Maschinenraum-Querschott“ — 210 000 tdw-
Tanker.

Fiir die weitgehende Abstimmung zwischen maschinen-
baulichen und schiffbaulichen Belangen steht der stun-
denintensive Kontrollraum als Beispiel. — Die umfangrei-
chen Installationsarbeiten missen z. Z. nahezu alle an
Bord ausgefiihrt werden. Daraus ergibt sich die Forde-
rung, daB der Kontrollraum der Bordmontage schnell
zur Verfligung gestellt werden muB. — Dies ist durch
eine zweckentsprechende Sektionsgestaltung ermaglicht
worden, d. h., daB der Kontrollraum stahlschiffbaulich
komplett innerhalb einer Sektion an Bord gesetzt
werden kann.

. Geringste Anzahl der Sektionen (Krankapazitat).
. Geringste Anzahl der Nahte.

. Montagenéhte und -st6Be aller Bauteile liegen grund-
satzlich horizontal oder vertikal.
Bild 6 und 7.

Abb. 4: Sektionsgestaltung. Seitentank im Maschi aum-Bereich, s ” ;
210 000 tdw-Tanker (auf dem Hauptdeck liegend). Fiaus R —

3. Die SektionsstoBe liegen innerhalb des unkomplizier-
testen und des geringsten Stahl-Querschnittes des
Schiffskorpers. Dieser Punkt ist erfahrungsgemas in ei-
ner frihen Entwicklungsphase (Beginn der Klasseplan-
ausarbeitungen) schwer Uberschaubar.

3#.)' B ™

y . ¢ . Abb. 6: Baudockmontage des vorderen Ladetankbereiches eines Tan-
4. Abstimmung zwischen der Sektionsteilung und der Aus- Kers. — Die h¢g:r‘ talen Mont " im Boden- u. Haupt-
ristung (siehe Abb. 5). deckbereich sind deutlich zu erkennen.
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9. Verschiisse von Bauteilen grundsatzlich nur anordnen,
wenn dadurch eine Montageerleichterung erzielt wer-
den kann (Einsparung von Montagehilfsmitteln). Den
Verschussen von BauteilstoBen muB besondere Beach-
tung geschenkt werden, da sie den Schwierigkeitsgrad
der Montage wesentlich beeinflussen. Sie miissen unter
Berilicksichtigung der Einbaurichtung einer Sektion an-
geordnet werden, das heiBt unter dem Gesichtspunkt,
daB eine Sektion wéhrend des Bord-Montagevorganges
(Zusammenfahren) im Raum frei beweglich bleiben muB.
Es darf kein Zusammenstecken und daraus resultieren-
des Einklemmen geben.

Seiten- s ettt ',.V’J

Langsschottbank e

Mittel- — =
Langstrager

Seiten-
Langsschtibank

Abb. 7: Bordmontage einer Vorschiffsektion. — Prinzip der Sektions-

teilung tritt klar hervor.
Abb. 9: Anordnung der Verschiisse unter Beriicksichtigung der Einbau-

richtung. Seklionen: AuBenhautboden-Mitte.

8. Beschrankung auf wenige ZusammenpaBebenen an ei-
ner Sektion oder Gruppe (siehe Gegeniiberstellung der Bei der Konstruktion aller Plattenfelder, groBer und klei-
Perspektiven — Abb. 4 und 8). ner, kommt es darauf an, daB die Tragerroste (Beziige)
gut auf die vorgesehenen Plattenfelder abgestimmt wor-
den sind. Dadurch wird:

die Transportfahigkeit verbessert,

die Formsteifigkeit der Felder erhoht,

die weitere Montage (Zusammensetzen der Plattenfelder
zu Sektionen) erleichtert,

die wahrend der Vormontage schweiBbare Lange der
Nahte zwischen Platten und Profilen (Tragern) erhoht,
werden die AnschluBstellen der einzelnen Plattenfelder
untereinander vereinfacht,

die Lagerfahigkeit der bezogenen Felder verbessert.

So einfach die Ergebnisse aussehen, so schwierig war
teilweise ihre konstruktive Verwirklichung.

10. Ersetzen moglichst aller verformter Teile innerhalb des
Schiffskorpers durch gerade Ausfiihrungen. D. h., daB
z. B. die Gurte der Rahmenspanten nicht dem Kurven-
verlauf der AuBenhaut folgen. (Abb. 13).

Durch diesen Eingriff sind, neben der Einsparung der
Verformungsarbeiten usw. die wesentlichen Vorausset-
zungen flir das Auflosen der Sektionen in gleichmaBig
bezogene Plattenfelder mit einfachen geraden PaBstel-
len an den Endpunkten geschaffen worden. (Abb. 10).

Ferner lassen sich die geraden Gurte und Stege leich-
ter zusammenpassen und montieren. (Skizze 9).

11. Sich kreuzende Trager sowie Profile sollten unterschied-
liche Steghthen aufweisen (mit Ausnahme an Montage-
béanken). Bei Stringer-Rahmenspant-Verbindungen im

o verformten Schiffsbereich werden dadurch die verdrehten

s sl . Nap? Xz AnschluBstiicke der Gurte vermieden. — Der Zwang,

s P, wahrend der Montage an den Knotenpunkten gleiche

s Tragerhdéhen zu erreichen, entfallt. — Flach- und Profil-
Abb. 8: Sektionsgestaltung. Untere Seitentanks mit AuBenhaut-Seite stahle erhalten durchgehende Kehinahtpassungen an
150 000 tdw Ore-Bulk-Oil-Carrier. den Kreuzpunkten.
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Auf die Bedeutung eines ,Baukataloges” muB besonders
hingewiesen werden. Gemeint ist eine Sammlung aller in
Frage kommenden internationalen, nationalen und betrieb-
lichen Normen sowie aller werkulblichen Ausfiihrungen und
Vorgédnge als Vorstufe zur Werknorm (hoher Informations-
Wert, Vereinheitlichung, Normung).

Vorausriistung

Auf die fertigungsgerechte Konstruktion der maschinenbau-
lichen und schiffbaulichen Ausriistung soll in diesem Rah-
men nur im Hinblick auf die ,Vorausristung“ eingegangen
werden. Die Hauptziele sind:

| Verkiirzung der Gesamtbauzeit der Schiffe.
Il Erleichterung des Einbringens der Ausriistungsteile.
11l Verlagerung der Montagearbeiten von Bord in die Werk-
statten.

Gliederung der Methoden:
Vorausriistung an Bord parallel zur Sektionsmontage.

Abb. 10:

Abstimmung der Trédgerroste (Be-
ziige) auf die Plattenfelder der
AuBenhaut-Seite.

Abb. 11:
Abstimmung der Tragerroste (Be-
ziige) auf die Plattenfelder der Quer-
scholte.

a) Einzelmontage

b) Montage eigenstéandiger maschinenbaulicher ,Sektionen”
(Gruppen von Rohren, Armaturen, Geraten, Fundamen-
ten)

Vorausristung der einzelnen Sektionen wahrend bzw. meist
am Ende der stahlschiffbaulichen Vormontage.

Die Konstruktion hat die ndtigen Voraussetzungen zu schaf-
fen

1. SektionsstéBe ggf. Sektionskennzeichen in alle maschi-
nenbaulichen und schiffbaulichen Ausristungspléne ein-
tragen. Vermeidung der Lage von Ausriistungsteilen,
Fundamenten und deren Unterbauten auf den Sektions-
stoBen. (siehe Abb. 15)

2. Korrespondierende Hinweise auf Zeichnungs-Nummern
oder ahnliches.

3. Falls erforderlich, Abstimmung der Rohrverbindungsstel-
len auf die SektionsstoBe.
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1. Konstruktion gleicher Plattenstreifen, die bestimmte durchdie
programmgesteuerten Brennschneidmaschinen fixierte Brei-
ten, nicht iiberschreiten dirfen.

(bei geringfugiger Uberschreitung einer Breite .a" kénnen statt

6nur 4 Plattenstreifen gleichzeitig aufgelegt und geschnit=
ten werden.)

LR ETRTE

2. Die maBlichen Abweichungen der Bodenquerrahmen beschranken
sich aut die Kontur der Bodenlinien. - Lage der Lécher usw deckungs-
gleich, so dai3 Optikuntertagen nur in der Kontur abge wondettuwer-

den brauchen.

3. Gegeniiberliegende Luft- und DurchfluBéffnungen konnen zeitlich
parallel eingebrannt werden.

kon
ctant

I
=

l
= ! | Unginstig!
Tt

1 1 T
Imn' 4 Brennzeit tur 2 Locher —a Imn o

mn = 2min

4 Wiederholteil-Effekt bei Langstrdgern darf nicht durch diagonal-
versetzt angeordnete DurchfluBlécher gestdrt werden.

Lg-Spt. AV : : 2z 2 IL :'7
Lg Spt. & : { V. 2 : - v
Lg.Spt. oL : : 7 S L L V]
Lo spt. S—| = —
Lage der Licher Ungiinstig!

5. ‘Profitanschiiisse von unten, dadurch kein Klemmen beim Aufsetzen
der Stiitzbleche und beim Ansetzen des Trdgers an bereils stehende
Trdger.

6. Einfohren einer mit Profilen bezogenen Aufienhaut darf nicht durch
falsche Protilanschliisse behindert werden.

=

Ungiinstigl.
7 Profilanschiisse von unten als Auflage fir einzeln eingelegte
Kimmspanten.

Abb. 12: Beispiele fiir fertigungsgerechte Konstruktionen.
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Abb. 13: Ersetzen verformter Bauteile durch gerade Ausfilhrungen.
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Abb. 14: Unterschiedliche Trédgerhoh

an Knot kten

Konstruktive Zusammenfassung maschinenbaulicher Grup-

pen.

Besondere Gestaltung der Ausristungselemente, um ihre
Montagezeiten zu verkirzen. (siche Abb. 16)

Aufbau der Werkstatt-Zeichnungen weniger auf die Funk-
tion eines Systems, als vielmehr auf den Verlauf der
Fertigung bezogen. (Schema fir die Funktion).

Anfertigung von Koordinierungsplanen, Gesamtiibersichts-
planen, Leitlisten und anderen je nach Situation gewéhl-

ten Ausarbeitungen.

Die konstruktive Vorbereitung erfordert ein hohes MaB an
technischer und zeitlicher Abstimmung zwischen den ver-
schiedenen Konstruktionsarbeiten.
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Abb. 15: Abstimmung der Ausriistung auf die SektionsstoBe (Querschott



Abb. 16: Gestaltung der Ausriistungselemente. Anp , Verschwei-
Ben, Konservieren der Handlaufanschliisse an Bord entfillt bei
dieser Ausfiihrung.

Ein Beispiel soll das Zusammenspiel der verschiedenen In-
teressen und die Abhéangigkeit der betrieblichen Fertigung
von der konstruktiven Vorbereitung veranschaulichen:

.Leitern in Ladetanks*

Fertigungstechnisches Ziel des Konstrukteurs:

a) Tankleitern und Podeste sollen bereits wahrend der
Vormontage an den Sektionen angebracht werden
kénnen.

b) Nur ein Leitersystem je Tank. (Siehe Skizze 17).

17 77 U1/ 7
&l 1 | |
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Abb. 17 Links: Skizze 1, Ladetank Ldngsschnitt, Hauptleiter kann nicht

wdhrend der Vormontage angebracht werden, da sie
auf der glatten Seite der Querschotte liegt.

Rechts: Skizze 2, Abstimmung 2zwischen Tankleitern und
Schottbeziigen.

Der dargestellte technische Stand fertigungsgerechter Kon-
struktionen im GrofBschiffbau ist das Ergebnis gemeinsamer
Leistungen. Diese Feststellung soll hervorheben, da der Ko-
operation und ihrem Hilfsmittel, der Information, in gleicher
Weise erfolgsentscheidende Bedeutung zukommen wie den
konstruktiven Uberlegungen.

Die notige Effektivitdt einer fertigungstechnischen Bearbei-
tung der Konstruktionen kann nur erreicht werden, wenn es
gelingt, grundlegende Entscheidungen bereits wédhrend des
Schiffsentwurfs zu beeinflussen.

Das Fernziel, Anwendung einer integrierten Datenverarbei-
tung, ruckt erst dann in den Bereich des Realisierbaren,
wenn das Aufzeichnen und Ordnen der Zusammenhénge in
und zwischen allen Bereichen :gelungen sein wird.

Kernenergie und Umweltbelastung

Von Patrick Riibenberg

Der Mensch hat im Zuge seiner Entwick-
lungsgeschichte in immer starkerem Um-
fang seine Umwelt verdndert und sie
seinen Bedirfnissen angepaBt. Er hat
sich eine technische Welt geschaffen, in
der ihm Maschinen die korperliche Ar-
beit weitgehend abnehmen, in der er
durch zentrale Heizungen im Winter nicht
zu frieren braucht und durch elektrische
Beleuchtung die Nacht verkiirzen kann.
Diese Vorteile und viele andere nicht
erwéhnte kann er aber nur nutzen durch
Bereitstellung einer standig wachsenden
Menge elektrischer Energie.

In einem Punkte hat der Mensch in die-
ser Entwicklung aber stets gesiindigt,
indem er die Beseitigung der techni-
schen Abfallprodukte weitgehend der
Natur {iberlieB. In fritheren Zeiten bei
kleineren Abfallmengen ging es auch
gut, doch jetzt ist der Zeitpunkt gekom-
men, in dem wir das lawinenartige An-
wachsen der Abfélle aller Art kaum noch
stoppen kénnen, um den status quo zu
erhalten, geschweige denn die zum Teil
schon grofien Schaden an der Umwelt
wieder riickgangig zu machen. Wir kon-
nen die Industrialisierung nicht wieder
zuriickschrauben. Die Hauptaufgabe der
Zukunit wird es sein, durch umfassende
vorausschauende Analysen die Umwelt-
verschmutzung mdglichst klein zu hal-

ten. Bei dieser Aufgabe und bei der Si-
cherstellung kiinftiger Energiequellen
spielt die Kernenergie eine entschei-
dende Schlisselrolle.

Auf dem internationalen Symposium
iber Zukunftsfragen ,System 63“ in
Minchen erlauterte Prof. Heinrich Man-
del in einem Vortrag, daB die Energie-
quellen der Erde selbst in Anbetracht
des weiterhin exponentiell wachsenden
Energiebedarfs als unerschépflich be-
trachtet werden koénnen, aber nur wenn
man die Kernenergie nutzt. Er erwéhnte
auch, daB die Behauptung nicht richtig
sei, daB die fossilen Brennstoffvorrate
kurz vor der Erschépfung stiinden. Aus
der Sauerstoffmenge in der Atmosphéare
kann man abschatzen, da der Vorrat an
Kohle, Torf, Erdél und Erdgas insgesamt
fir 2,5 - 102 kcal reicht, davon lassen
sich aber nur ungefahr 1% zu wirtschaft-
lichen Bedingungen abbauen. Bei dem
fir 1969 giiltigen jahrlichen Weltver-
brauch an Primarenergie von 6 - 101¢ kcal
wiirden diese Vorrdte also etwa 400
Jahre reichen.

Nun wird aber einerseits die Weltbevo!-
kerung und andererseits der Pro-Kopf-
Energieverbrauch steigen. Zur Zeit ver-
doppelt sich der Energieverbrauch alle
8,5 Jahre. Wiirde diese Steigerung bis
zum Jahre 2000 anhalten, so errechnet

sich dann ein Weltenergieverbrauch von
6,5 - 10" kcal, er wird sich also verzehn-
fachen von 1969 bis zum Jahr 2000. Die
bis dahin auf 6 Milliarden Menschen an-
gestiegene Weltbevolkerung kénnte jahr-
lich pro Kopf 100 Millionen kcal verbrau-
chen, das ist die Halfte des Energiever-
brauchs, der fiir die USA vorhergesagt
wird. Selbst wenn dieser Verbrauch an
Energie nicht weiter steigen wiirde, lieBe
er sich mit fossilen Brennstoffreserven
keine 50 Jahre lang aufrechterhalten.

Nun ist es klar, daB sich solch ein ex-
ponentieller Anstieg des Energiebedarfs
nicht beliebig fortsetzen kann, auch
wenn geniigend Reserven vorhanden
waren. Der maximalen Weltbevdlkerung
sind sicher Grenzen gesetzt, die man
jetzt zu ca. 20 Milliarden abgeschétzt hat.
Dafiir bedarf es aber noch gewaltiger
Anstrengungen, denn es leiden ja noch
heute mehr als die Hélfte der 3,5 Mil-
liarden an Hunger und Unterernahrung.
Rechnet man aber fiir jeden der 20 Mil-
liarden Menschen mit einem Energiever-
brauch von 200 Millionen kcal pro Jahr,
wie man ihn fitr das Jahr 2000 fiir die
USA voraussagt, so erhalten wir einen
Gesamtenergiebedarf von 4 - 10'® kcal/
Jahr, etwa am Ende des nachsten Jahr-
hunderts. Abgesehen davon, daB wir
diese Energieproduktion mit fossilen
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Quellen allein gar nicht erreichen kén-
nen, wiirden wir bei diesem Bedarf in
7 Jahren alle fossilen Energietrager ver-
brauchen.

In diese Energiedimensionen kann man
nur durch Nutzung der Kernenergie vor-
dringen. Das nukleare Energiepotential
ist bei der heute realisierten Technik
der Kernreaktoren mindestens 3,5 mal
groBer als das der fossilen Quellen. Das
wiirde also auch noch nicht viel weiter-
fuhren. Bei der kommenden Generation
von Reaktoren, den sogenannten schnel-
len Briitern eréffnen sich uns aber Ener-
giereserven, die dem 50- bis 100fachen
des fossilen Vorrats entsprechen.
SchlieBlich rechnet man damit, das spa-
testens in hundert Jahren auch die Kern-
fusion (Verschmelzung von Wasserstoff-
atomen zu Helium) zur Energiegewin-
nung genutzt werden kann. Dann wer-
den die Weltmeere unsere Energiequel-
len sein, und das Potential wird sich im
Vergleich zum fossilen Brennstoff um
den Faktor von 1 Million vergréBern.

Dann ist auch bei dem vorhin abge-
schéatzten Weltenergieverbrauch von
4 - 10'® kcal/Jahr die Versorgung uber
Jahrmillionen gesichert, und fiir die Ent-
wicklung der Fusionsreaktoren hétten
wir noch einige hundert Jahre Zeit, da
auch die schnellen Briiter diesen Ener-
giebedarf mindestens 300 Jahre decken.
Neben der Versorgungsliicke, die die
Einfiihrung der Kernkraftwerke aber noch
nicht sofort zwingend fordern wiirde,
gibt es jedoch andere wichtigere Griinde,
die die Entwicklung dahingehend be-
einfluBt haben und noch in starkerem
MaBe beeinflussen werden. Je mehr der
Energiebedarf insgesamt und der Ener-
gieverbrauch pro Einwohner anwachsen,
um so wichtiger wird der Preis der er-
zeugten Kilowattstunde. Abgesehen von
den ersten Prototyp- und Demonstra-
tions-Kernkraftwerken haben sich jetzt
in der 3. Generation die sogenannten
kommerziellen Leichtwasser-Kernkraft-
werke durchgesetzt, weil bei ihnen die
Erzeugerkosten der Kilowattstunde um
rund 0,5 Pfennig niedriger als bei den
konventionellen Kraftwerken liegen.
AuBerdem haben Kernkraftwerke relativ
niedrige jahrliche Brennstoffkosten, da-
fur sind die Anlagekosten hoéher. Das
hat zur Folge, daB sich mégliche Brenn-
stoffkostenerhéhungen bei Kernkraft-
werken bei weitem nicht so stark auf die
Stromerzeugungskosten auswirken wie
es bei konventioneilen Kraftwerken der
Fall ist.

Nun sollten der Verbraucher und das
Energieversorgungsunternehmen nicht
allein auf den Preis schauen, sie miis-
sen heute im Interesse aller darauf ach-
ten, mit welcher Energieerzeugung die
Umweltbelastung durch die erzeugten
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Schadstoffe am geringsten bleibt. Prof.
H. Grimm (Wien) hat auf der Reaktor-
tagung 1971 des Deutschen Atomforums
in Bonn in einem Vortrag uber die Um-
weltbelastung ausgefiihrt, daB der Kern-
energie im Vergleich zu den Verbren-
nungskraftwerken in bezug auf die Um-
weltverschmutzung eindeutig der Vor-
rang gegeben werden muB. Aus der
nachfolgenden Tabelle, die die jéhrlichen
Abgaben verschiedener Kraftwerke, be-
zogen auf die Erzeugung von 1 Mega-
watt, vergleicht, wird deutlich, daB wir
uns eine Verzehnfachung der Energie-
produktion bis zum Jahre 2000 nur lei-
sten kdnnen, wenn wir saubere Energie-
quellen wie die Kernenergie ausnutzen.
Wir haben schon heute in den industriel-
len Ballungszentren eine unzumutbare
Umweltbelastung durch Staub und scha-
digende chemische Stoffe, und bei un-
gunstigen Wetterlagen fihrt die dadurch
erzeugte Smogbildung zu bedauerns-
werten Opfern.

Nach einer amerikanischen Statistik aus
dem Jahre 1966 sind zwar die konven-
tionellen Kraftwerke am AusstoB der
schadigenden Stoffe, die lber 100 Mil-
lionen t pro Jahr betrugen, erst an
3. Stelle aufgefihrt, sie liegen hinter der
iibrigen Industrie, mit der zusammen sie
noch langst nicht den ersten in der Liste
liberbieten kénnen, das sind namlich die
Kraftfahrzeugabgase mit einer jahrlichen
Produktion von 75 Millionen t des gifti-
gen Kohlenmonoxyds (CO).

Der Gesetzgeber wird in nachster Zeit
von der Industrie und von den Kraft-
werken fordern, daB sie den AusstoB an
schadigenden Abfalistoffen wie Schwe-
feldioxyd, Kohlenmonoxyd und Stick-
oxyden reduzieren missen. Bei den
Kernkraftwerken hat man von vornherein
die Abgaben an radioaktiven Stoffen auf
so minimale Mengen begrenzt, die all-
gemein als ungeféhrlich angesehen wer-
den. Wenn diese, wie spéter noch erlau-
tert wird, wirklich unbedenklich in die
Natur abgegeben werden diirfen, dann
sollte man beim Vergleich der verschie-
denen Energieerzeugungsarten eigent-
lich die Forderung erheben, ab sofort
nur noch Kernkraftwerke zu bauen. Da
das aber technisch und wirtschaftlich
nicht sofort méglich ist, miissen wir uns
damit abfinden, daB die Luftverschmut-
zung noch einige Jahrzehnte weiter an-
wachsen wird.

Nach Prof. Grimm erreichen wir wahr-
scheinlich das Maximum der jahrlichen
Verbrennung der fossilen Quellen erst
nach dem Jahr 2000. Bis dahin missen
aber bestimmt gréBere und wirksamere
Filteranlagen bei konventionellen Krait-
werken installiert werden. Damit wirde
die Energieerzeugung mit konventionel-
len Kraftwerken sich splirbar verteuern

und der Preisvorieil bei Kernkraftwerken
gréBer werden.

Es muB aber noch ein anderer Gesichts-
punkt beriicksichtigt werden und das ist
der Sauerstoffverbrauch bei der Ver-
brennung. Nach Prof. Grimm verbraucht
die Menschheit heute schon 10°%0 mehr
Sauerstoff als die Fotosynthese der
Pflanzen nachliefern kann; daB wir noch
keine globale Abnahme des Sauerstoff-
gehalts der Luft feststellen kdnnen, liegt
an der GroBe der Reserve und an der
Schwierigkeit, einen weltweiten Mittel-
wert zu messen. Wenn wir die Verbren-
nung weiter steigern, folgt zwangslaufig
eine standige Sauerstoffabnahme, deren
Auswirkungen auf die Natur heute
schwer abschatzbar sind. Nur eines ist
klar: Uber einen langeren Zeitraum kon-
nen wir uns die Verbrennung groBer
Mengen der fossilen Brennmaterialien
nicht leisten. Bei der Verbrennung ent-
steht auch zwangslaufig Kohlendioxyd
(CO32). Heute betragt der CO,-Gehalt der
Luft 0,03%. Er wird standig ansteigen
und im Maximum der Verbrennung wahr-
scheinlich 0,15%, also fast das Flnf-
fache des heutigen Wertes erreichen.

Mit steigendem CO,-Gehalt der Luft ver-
ringert sich aber die langwellige Ener-
gieabstrahlung von der Erde, und die
mittlere Lufttemperatur wiirde steigen.
Das wiirde unabsehbare Folgen haben,
da dann die Eiskappen der Pole mehr
und mehr abschmelzen wiirden und die
Weltmeere um mehrere Meter steigen
wirden. Der Eisvorrat reicht sogar fir
einen Anstieg der Meere iber 100 Meter.
Die zunehmende Verstaubung der Luft,
besonders der hoheren Regionen durch
den wachsenden Flugverkehr, wirkt die-
ser Erwdarmung entgegen, denn dadurch
wird die Sonneneinstrahiung verringert.
Hier greift der Mensch also in ein Gleich-
gewicht der Natur ein, von dem wir noch
nicht wissen, wie stabil wir es halten
kdnnen.

Wiirde die Kernenergie ab sofort als al-
leinige Energiequelle eingesetzt, so
kann man vielleicht den CO2-Anstieg
und auch einen Teil der Verstaubung
verhindern, aber das Problem der Ver-
hinderung einer merkbaren Temperatur-
erhohung bleibt nach wie vor erhalten.

Wiirde die Menschheit am Ende des
21. Jahrhunderts die Jahresenergiepro-
duktion von 4 - 10'® kcal erreichen, so
entspricht das etwa 3 %o der jahrlich von
der Sonne an die Landmassen abgege-
benen Energiemenge, und das muf
zwangslaufig zu einer Temperaturerhé-
hung und damit zu einer Klimaverénde-
rung fithren, wenn nicht durch die Ver-
staubung auch gleichzeitig die Sonnen-
einstrahlung auf den Erdboden um den
Betrag vermindert wird, der das kom-
pensiert. Das ist dann kein Problem der



UMWELTBELASTUNG BEI ERZEUGUNG VON 1 MW PRO JAHR

Kohle- Ol- Leichtwasser-

Kraftwerk Kraftwerk Kernkraftwerk
Gasformige Abgaben
Os-Verbrauch 103 ¢ 8 8 -
COy--AusstoB 10% t 10 10 —
S0,-AusstoB t 140 55 —
NO-AusstoB t 20 20 —
Staub-AusstoB t 5 0,7 -
CO-AusstoB t 0,5 0,01 -
C,H,-AusstoB t 0,2 0,7 -
Ra2é uCi 48 0,15 -
Krts mCi — — 8
Fliissige Abgaben
Spaltprodukte mCi - — g,2
Tritium Ci - — 3,7
Abwarme 1019 keal 1,3 1,3 15
Feste Abgaben
Asche 10% t 350 - -
Spaltprodukte kg — - 1.1
Luftbedarf
fur
Verbrennung 10¢ m3 29 29 -
radioaktive 108 m3 500 1,5 0,03
und sonstige Abgase 10¢ m3 180 000 73 000 -
Wasserbedarf
fur
Kiihlung 106 m3 5,5 55 7,5
radioaktive Abwasser 10¢ m? - - 0,09
Platzbedarf - 102 m2 1,2—-16 0,15-0,5 0,3-0,5

(Tabelle: Prof. H. Griimm)

verschiedenen Energieerzeugung oder
der Menge der dabei anfallenden Abfall-
wirme, da die veredelte Energie, der
elektrische Strom, zum groBten Teil ge-
wollt oder ungewollt doch wieder in
thermische Energie (Warme) Uberfiihrt
wird, die zwangslaufig in die Umwelt
gelangt.

Wohl bleibt értlich gesehen (in Néhe der
Kraftwerke) auch das Problem der bei
der Energieerzeugung entstehenden Ab-
fallwarme zu beachten, in spateren Zei-
ten genau so wie heute. Wie aus der
obigen Tabelle iber den Vergleich der
Kraftwerke ersichtlich, liegen die zur
Zeit realisierten Leichtwasser-Kernkraft-
werke in der Abwarmeabgabe an das
Kiihlwasser etwas unginstiger als die
konventionellen Kraftwerke, weil sie
noch nicht mit so hohen Dampftempe-
raturen arbeiten wie letztgenannte und
daher einen schlechteren thermischen
Wirkungsgrad haben und weil bei den
konventionellen Kraftwerken ein Teil
der Abwérme Uber die Rauchgase ab-
gegeben wird.

Die Unterschiede sind aber gering, es
sind 15% und bei ungiinstigsten Ein-
zelvergleichen erhalt man auch 60 %o. In
der Weiterentwicklung der Reaktoren

kann man erwarten, daB der Wirkungs-
grad sich verbessert und damit die Un-
terschiede noch geringer werden.

Es ist also nicht wahr, daB nur die Kern-
kraftwerke die Fliisse thermisch be-
lasten, die konventionellen Kraftwerke
erwdrmen sie auch, nur in etwas ge-
ringerem MaBe, gleiche Leistung vor-
ausgesetzt. In den Gutachten zur was-
serrechtlichen Genehmigung empfehlen
die Fischereibiologen, keine groBeren
Temperaturspriinge an der Einleitungs-
stelle als 15°C und an keiner Stelle
des Flusses, auch bei geringster Was-
serfilhrung, Temperaturen (iber 30° C zu-
zulassen. Zur Zeit benutzen die meisten
Kraftwerke die Einweg-FluBwasserkiih-
lung, d.h. sie entnehmen einem FluB
eine Menge Wasser und fiilhren es er-
warmt diesem wieder zu. GroBe Kern-
kraftwerke kénnen bei dieser Kiihitech-
nik daher nur an gréBeren Fliissen er-
richtet werden, um obige Bedingungen
einzuhalten. Es werden darum jetzt an
allen Flissen, die der Industrie zu Kihl-
zwecken dienen, Warmelastplane er-
stellt, an die sich alle Kiihlwasserver-
braucher werden halten missen.

Will man zu den fiir die Zukunft projek-
tierten Energieerzeugungen kommen,

muB man ganz bestimmt die Kiihltech-
nik auf Kihltirme und eventuell auch
auf Luftkithlung umstellen. Kihltirme, in
denen das FluBwasser vor der Wieder-
einleitung einen Teil seiner Warme-
energie an die Luft abgeben kann, sind
heute schon Ublich, auch bei Kernkraft-
werken an kleineren Flissen. Man ist
auch bestrebt, neue Techniken der Di-
rektumwandlung von thermischer in
elektrische Energie einzusetzen, die den
Umweg iiber Dampf vermeiden und
kaum Abfallwarme erzeugen.

Der etwas groBere Kiihlwasserbedarf der
Kernkraftwerke war der eine Nachteil
gegeniiber den konventionellen Kraft-
werken, der zweite ist aber nicht die Ab-
gabe radioaktiver Stoffe bei Normalibe-
trieb, sondern es sind die Gefahren der
radioaktiven Umweltbelastung bei gro-
Ben Stoérfallen, die allerdings sehr un-
wahrscheinlich sind, wie spéater noch er-
lautert wird.

Beim normalen ungestorten Betrieb hat
man ndmlich die Abgaben an radioakti-
ven Stoffen in der Hand. Es ist nur eine
Frage des technischen Aufwands, sie
weiter. zu reduzieren, auch bis auf Null.
Die Firma Westinghouse (USA) schéatzte
die zusatzlichen Kosten fiir ein Kern-
kraftwerk ohne Abgaben radioaktiver
Stoffe auf 1 Dollar pro installiertes kW
elektrisch.

Warum 148t man nun die Abgaben radio-
aktiver Stoffe zu, wenn sie ganz vermie-
den werden kénnen? Man hat bei den
Kernkraftwerken von Anfang an ganz an-
dere Mafstéabe der Sicherheit und Um-
weltbelastung angesetzt, als sie sonst
Ublich waren. Fiir die Genehmigung der
Kernkraftwerke hat man 6kologische
Studien betrieben, d. h. man hat abge-
schatzt, bei welchen Abgaben von ra-
dioaktiven Stoffen fiir die verschiedenen
Bevdlkerungsgruppen der Anlieger un-
ter den jeweils ungiinstigsten Bedingun-
gen bei Beriicksichtigung der biologi-
schen Aufkonzentrierungsfaktoren noch
tolerierbare Strahlenbelastungen auf-
treten.

So ist es in der Bundesrepublik Deutsch-
land Vorschrift, daB die Strahlenbela-
stung an der Kraftwerksgrenze den Wert
von 30 mrem pro Jahr nicht iberschrei-
ten darf, selbst dann nicht, wenn alle
ungiinstigen Bedingungen zusammen-
treffen. Die von den verschiedenen Uber-
wachungsstellen abgeschétzten Strah-
lendosen in der Umgebung der deut-
schen Kernkraftwerke liegen unter
1 mrem/Jahr;') infolge der schwanken-
den natiirlichen Belastung lassen sich
so geringe Dosen nicht messen.

) m rem = Milli rem. (1000 m rem = 1 rem;
die Strahlungsdosis, die wahrend einer Stunde
in 1 m Entfernung von einer Radiumquelle der
Stérke 1 Ci aufgenommen wird.)
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Die natiirliche Strahlenbelastung des
Menschen durch die radioaktive Strah-
lung aus dem Weltall und durch die
Strahlung der natiirlichen radioaktiven
Elemente betragt im Mittel 100 bis 200
mrem pro Jahr. Es gibt allerdings Orte
mit wesentlich hoherer Strahienbela-
stung. So erreicht man z. B. im Schwarz-
wald (Menzenschwand) 1700 mrem/Jahr,
in Indien (Rourkela) 2700 mrem/Jahr und
an der brasilianischen Atlantikklste
9000 mrem/Jahr. (Diese Werte veréffent-
lichte Prof. Mande! in der Zeitschrift
Atomwirtschaft vom Januar 1971.)

Die hauptséchlich durch die Roéntgen-
diagnostik verabfolgte kiinstliche Strah-
lenbelastung der Bevélkerung hat im
Mittelwert heute auch schon 50 bis 100
mrem/Jahr erreicht. Setzt man die durch
die zivilisatorischen Errungenschaften
gegebene zusitzliche Strahlenbelastung
mit 100% an, so entfallen nach Frau
Prof. H. Fritz-Niggli (Ziirich) 94°% auf
die medizinischen Anwendungen, 4 bis
5% auf die Reststrahlung der Atom-
bombentests und nur 1 bis 2% auf
die Kernenergieindustrie (einschlieBlich
Leuchtzifferblatter und Fernsehen), der
Anteil der Kernkraftwerke selbst liegt
unter 1°%s. Aufgrund dieser Tatsache ist
es versténdlich, daB man die Abgaben
von radioaktiven Stoffen bei den Kern-
kraftwerken tolerieren kann, wobei man
es in der Hand hat, die Toleranzgrenzen
bei Bedarf weiter herabzusetzen. Unter
diesem Aspekt kdnnen wir es uns er-
lauben, die Zahl der Kernkraftwerke dem
kommenden Energiebedarf entsprechend
auch zu vertausendfachen, ohne daB die
dadurch bedingte zusétzliche Strahlen-
belastung den Wert der mittleren natiir-
lichen Strahlenbelastung {ibersteigen
muB.

Nun hat die natiirliche Strahlenbelastung
im Laufe der Erdgeschichte nachweislich
(um den Faktor 2) stark geschwankt, und
in diesem Strahlungsfeld hat sich die

Menschheit entwickelt, auch von den Or- .

ten mit hoherer natirlicher Strahlenbe-
lastung sind keine sichtbaren Schéadi-
gungen bekannt.

Das soll nun nicht heiBen, daB eine zu-
sétzliche Strahlenbelastung von einigen
mrem/Jahr gar keine Wirkung hat; nur,
wenn die Dosis sehr klein ist, sind auch
die Wirkungen klein.

Nach Frau Prof. H. Fritz-Niggli erzeugt
eine Ganzkdrperbestrahlung mit 1000
mrem bei 1 Million bestrahiten Personen
20 Leukamiefalle, die natiirliche Erkran-
kungsrate dagegen betragt 400 Falle auf
1 Million. Im ungiinstigsten Fall einer
linearen Dosiswirkung bis herab zu Null
wirden also 30 mrem weniger als 1 Leu-
kémiefall pro 1 Million erzeugen, das ist
eine Erhéhung der natirlichen Erkran-
kungsfalle um weniger als 2%.. Ver-
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gleichsweise erhoht sich bei Rauchern
das Risiko, an Lungenkrebs zu erkran-
ken, um das 20fache, das sind 20 000 %o
Etwas hoher ist die genetische Strahlen-
wirkung, bezieht man alle Mutations-
typen ein, so verursacht eine Strahlen-
dosis von 1000 mrem 14 Mutationen auf
1000 Keimzellen, das ist /10 der gesam-
ten natiirlichen Mutationsrate. Eine
Strahlendosis von 30 mrem wiirde dem-
nach die natiirliche Mutationsrate um
3 %o erhdhen.

Wie der genaue Wirkungsmechanismus
kleiner Strahlendosen verlauft, muB zwar
noch weiter erforscht werden, aber man
kann (aus der Entwicklung der Mensch-
heit im natlrlichen Strahlungsfeld) ziem-
lich sicher vorhersagen, daB eine kleine
zuséatzliche Strahlenbelastung tolerier-
bar ist, zumal die genetischen Einfllisse
der verschiedenartigsten Chemikalien in
der Nahrung, in GenuBmitteln und den
vielen pharmazeutischen Produkten we-
sentlich hoher sind.

Zum Vergleich der Umweltbelastungen
anhand der Tabelle von Prof. Grimm
ist noch zu bemerken, daB auch konven-
tionelle Kraftwerke einen AusstoB an na-
tlrlichem radioaktivem Radium 226 ha-
ben. Dieses Radium ist ein a-Strahler
und verursacht, wenn es inkorporiert
wird, hohe Strahlenbelastungen. Daraus
ergibt sich die tiberraschende Tatsache,
daB ein groBes Kohlenkraftwerk Uber
den in der Flugasche enthaitenen Ra-
diumgehalt bei den Anliegern eine ho-
here Strahlenbelastung verursacht als
ein gleich groBes Kernkraftwerk mit
Druckwasserreaktor bei den zur Zeit to-
lerierten Abgaben.

Bei der Umweltbelastung muB man aber
alle Schadstoffe berticksichtigen. W. Schi-
karki hat in einer Studie die chemische
Toxizitat der verschiedenen Schadstoffe
und die Strahlenbelastung nach ihrer
Schadigung bewertet und kommt zum
Ergebnis, daB konventionelle Kohien-
kraftwerke in der Bewertung um den
Faktor 100 ungunstiger liegen als gleich
groBe Kernkraftwerke.

Betrachtet man aber den gesamten
Brennstoffzykius der Kernkraftwerke, so
wird der Vorteil wieder aufgewogen
durch die noch zur Zeit bei den Wieder-
aufbereitungsanlagen geilibte Technik
der Abgabe des gesamten Krypton-85-
Gehalts der abgebrannten Uranstéabe in
die Atmosphéare. Da das Krypton sehr
langlebig ist (in 10 Jahren zerfallt die
Halfte der gebildeten Atome) konnte es
sich weltweit anreichern und, wie auf
einem Symposium der Internationalen
Atomenergie-Organisation im August
1970 in New York berichtet wurde, in
100 Jahren bei der erwarteten Zunahme
der Kernkraftwerke zu einer Strahlen-
belastung von 500 mrem/Jahr fiihren.

Die Wiederaufbereitungsanlagen werden
daher mit Kihlfallen ausgeriistet, die
das Krypton zurickhalten, das ist we-
sentlich einfacher zu 16sen, als den Aus-
stoB der chemischen Schadstoffe bei
konventionellen Kraftwerken zu verhin-
dern. Dieses aufgefangene Krypton muB
dann genau so gelagert werden wie die
anderen radioaktiven Abfalle. Man ist
von der anfénglichen Methode, die Ab-
félle in noch so gut verpackter Form ins
Meer zu versenken, abgekommen, ob-
woh! man bisher keine schlechten Er-
fahrungen machte. Aber man modchte
eine standige Kontrolle tGber die fiir die
Zukunft erwarteten betrachtlichen Ak-
tivititsmengen behalten und entwickelt
auch in den USA die Methode, die Ab-
falle in alten Salzbergwerken kontrolliert
zu lagern, wie man es auch in der Bun-
desrepublik handhabt. Wie Abschatzun-
gen zeigen, kann so auch das Problem
des Anwachsens dieser Abfélle mit der
wachsenden Zahl der Kernkraftwerke
sicher geldst werden. Hieraus ist also
die SchluBfolgerung zu ziehen, daB bei
normalem ungestortem Betrieb die Kern-
kraftwerke eine saubere Umwelt garan-
tieren.

Es bleibt noch das Risiko der unkon-
trollierten Freisetzung der groBen Men-
gen radioaktiver Spaltprodukte zu be-
trachten, die sich bei der Spaltung in
den Uranstaben anreichern. Die Reak-
toren selbst sind inhdrent sicher, d. h.
sie konnen aus physikalischen Griinden
nicht uber unkontrollierte Kettenreak-
tionen zu einer Atombombe werden. Die
Gefahrdung besteht nur darin, daB z. B.
durch kriegerische Einwirkungen der
Reaktor beschéadigt wird und radioak-
tive Stoffe unkontrolliert in die Umwelt
gelangen.

Bei den Folgen solch einer Katastrophe
lohnt es sich nicht ins einzelne zu gehen,
denn diese Falle sind vergleichbar mit
Atombombenabwiirfen. Das derzeitige
Atombombenpotential betrdgt ein Viel-
faches dessen, mit dem sich die Mensch-
heit auf der Welt vernichten kann, dann
spielt es keine Rolle mehr, ob man durch
gezielte Atombombenabwiirfe auf Kern-
kraftwerke noch mehr Radioaktivitat frei-
setzt. Kriegerische Angriffe auf Kern-
kraftwerke, auch mit konventionellen
Bomben, wird man genau so &chten, wie
die Anwendung der Atomwaffen selbst.

Wie gro8 ist aber die Gefdhrdung bei
anderen Katastrophen?

Kernkraftwerke werden so ausgelegt,
daB unkontrollierte Freisetzung groBer
Mengen radioaktiver Stoffe durch tech-
nisches und menschliches Versagen nur
mit der extrem geringen Wahrschein-
lichkeit von weniger als 10—2%/Jahr még-
lich sind, das bedeutet, daB im Mittel
solch ein Stérfall einmal in mehr als



100 Millionen Jahren bei einem Kern-
kraftwerk auftreten kann und bei 100
Kernkraftwerken einmal in mehr als
1000000 Jahren. Gegen alle Storfélle
mit gréBerer Wahrscheinlichkeit werden
sehr Kkostspielige technische Vorkeh-
rungen getroffen; das gilt auch fiir die
an sich seltenen Naturkatastrophen.
Reaktorgebdude halten Wirbelsturmbe-
lastungen aus, und sie werden erdbe-
bensicher und hochwassersicher errich-
tet. Es wird auch Sorge dafiir getragen,
daB bei Explosionen von geféahrlichen
Transporten oder benachbarter Indu-
strien sowie bei Ausfall jeder elektrischen
Versorgung der Reaktor noch sicher ab-
gefahren und nachgekuhlt werden kann.
Der Absturz eines kleinen Militarflug-
zeugs kann den Reaktor nicht gefahr-
den; vielleicht sind aber die Triebwerke
groBter Verkehrsmaschinen in der Lage
neben der Reaktorgebaudekuppel auch
die mehrere Mieter dicke innere Abschir-
mung des Reaktors zu durchdringen.
Die Wahrscheinlichkeit fir den Absturz
eines GroBflugzeuges auf einKernkraft-
werk laBt sich aber aus der heutigen
Verkehrsdichte auf weniger als 10—/
Jahr abschatzen.

Bei den eben genannten zwar denkba-
ren, aber sehr unwahrscheinlichen Ka-
tastrophenfallen kénnen durch die Strah-
lenbelastung neben dem Betriebsperso-
nal auch Anlieger zu Schaden kommen,
in deren Folge auch Todesfalle (bei
Strahlendosen Gber 100 000 mrem) auf-

Sie kamen aus dem
»,Land der Morgenfrische”

Zum Arbeitsbeginn

unserer siidkoreanischen Mitarbeiter

treten konnen. Die Auswirkungen lassen
sich durch einen organisierten Kata-
strophenplan (Evakuierung bzw. Aufent-
halt in Kellerraumen) stark reduzieren,
nur ist letzteres bei geringer Besied-
lungsdichte wesentlich leichter zu I6sen.
Da solche Katastrophenplane bei jedem
Kernkraftwerk erstellt werden mussen,
meidet man bei den Standorten Bevdl-
kerungsballungszentren, aber nicht weil
die Kernkraftwerke technisch so un-
sicher sind.

Die Wahrscheinlichkeit, bei einem Auto-
unfall ums Leben zu kommen, betragt
heute in der Bundesrepublik 3 - 10—/
Jahr (es gibt 20000 Tote/Jahr), die
Wahrscheinlichkeit der Raucher, in
einem Jahr an Lungenkrebs zu sterben,
betragt auch 3 - 10—4. Das sind Risiken,
die die meisten Menschen freiwillig auf
sich nehmen. Untersuchungen uber un-
freiwillig auf sich zu nehmende Risiken
zeigen, daB der Mensch sie nur dann
akzeptiert, wenn sie um 3 GroBenord-
nungen unter denen liegen, die er frei-
willig akzeptiert. Eine Ausnahme bildet
das Risiko der Kernkraftwerke, das von
verschiedenen  Bevolkerungsschichten
und organisierten Gruppen nicht akzep-
tiert wird, obwohl die Wahrscheinlichkeit
eines groBen Unfalls mit vielen Toten
obige Bedingung erflillt. Der Grund darin
ist in dem Schock zu suchen, den die
Abwirfe der Atombomben verursacht
haben.

Im Zusammenhang mit Kernkraftwerken

ist aber bisher noch kein einziger Fall
vorgekommen, bei dem Anlieger durch
Strahlung zu Schaden gekommen sind,
so daB in den USA die Haftpflichtver-
sicherung fir den Betrieb von Reaktoren
drastisch herabgesetzt wurde. In den
300 Betriebsjahren der Reaktoren in al-
ler Welt gab es beim Betriebspersonal
7 Todesfélle, wobei sich letztere haupt-
sachlich an militdrischen Anlagen im
frithen Entwicklungsstadium ereigneten.
Schéatzt man aus der Geschichte der
letzten Jahrhunderte das Risiko fiir groBe
Weltkriege ab und ubertragt es auf die
Wabhrscheinlichkeit, wegen eines welt-
weiten Atomkrieges das nachste Jahr
tiberhaupt nicht zu Uberleben, so erhalt
man gunstigstenfalls 10—2/Jahr. Man
hat die groBe Hoffnung, daB das Risiko
sehr viel kleiner ist, dadurch daB nie-
mand einen Atomkrieg beginnt, wenn er
weiB, daB es auch sein eigener Unter-
gang ist. Weltweite Abristungsversuche
hatten aber bisher keinen Erfolg, die
Zahl der Nationen, die iber Atombom-
ben verfligen, hat sich stéandig vergré-
Bert. So missen wir also mit der Atom-
bombe leben, obwohl sie das Uberleben
der Menschheit gefahrdet und nicht un-
bedingt notwendig ist. Notwendig da-
gegen ist es, mit der friedlich genutzten
Kernenergie zu leben, da wir nur mit
Kernkraftwerken den Weltbedarf an
Energie sicherstellen kénnen und die
Umweltbelastung auf ein zulassiges Mi-
nimum begrenzen.

Ende April unterrichtete eine Bekanntmachung unserer Ham-
burger Personalleitung den Betrieb Gber den bevorstehenden
Arbeitsbeginn sldkoreanischer Facharbeiter im Werk Fin-
kenwerder.

Etwa 4500 Siudkoreaner leben und arbeiten schon in der
Bundesrepublik.

Die 121 Sudkoreaner, die Mitte April in ihrem Heimatland
den dreijdhrigen Arbeitsvertrag mit der HDW unterschrieben,
sind Schiffbauer, Rohrschlosser und E-SchweiBer. Fast alle
haben eine mehr als zehnjahrige Berufserfahrung und kén-
nen selbstandig arbeiten. Die meisten haben Werfterfahrung.
Bevor sie ihren Arbeitsvertrag unterschrieben, wurden sie
von unserem Hamburger Personalleiter Lothar Beise und
dem zustédndigen Schiffbau-Oberingenieur in der mit deut-
scher Hilfe erbauten Facharbeiterschule in Inchon, dem an
der Westkiiste liegenden Hafen von Seoul, in mehrtagigen
technischen Prifungen auf ihre Kenntnisse und Fahigkeiten
hin getestet. Jetzt sollen sie im Werk Finkenwerder in ge-
schlossenen Gruppen unter ihren eigenen Gruppenfiihrern,
jedoch unter deutschen Vorarbeitern und Meistern eingesetzt
werden.

Die 28- bis 38jahrigen Manner sind fast ausnahmslios ver-
heiratet und Vater von bis zu vier Kindern. Die dreijahrige
Trennung von ihren Familien bedeutet eine seelische Be-
lastung, die — wie es in der Unterrichtung fiir die Betriebs-
vorgesetzten und den Betriebsrat heiBt — ,durch gerechte,
freundliche und verstandnisvolle Behandlung am Arbeitsplatz
ausgeglichen werden sollte®.

Unsere koreanischen Mitarbeiter haben sich um eine Arbeit
in der Bundesrepublik beworben, weil sie sich nach ihrer
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Ruckkehr in ihre Heimat aufgrund ihrer deutschen Erfahrun-
gen einen besseren und sicheren Arbeitsplatz erhoffen. Das
ist besonders verstandlich, wenn man bedenkt, daB Prasi-
dent Park Chung Hee gerade jetzt die im wesentlichen auf-
grund der Einfihrung der deutschen Technologie erfolgreiche
Weritindustrie kréaftig ankurbelt. Das erste Stahlrumpfschiff
Koreas wurde Ubrigens 1952 von Admiral Yi Soon-Shi auf
einer koreanischen Werft gebaut. Zum andern sind die ver-
haltnismaBig groBe Arbeitslosigkeit in Korea und die Ver-
dienstchancen in Deutschland Motive fir ihre Bewerbung.
Die klimatischen Verhaltnisse in Korea entsprechen etwa den
unsrigen. Klimatische Schwierigkeiten, wie etwa gelegentlich
beim Arbeitsbeginn unserer tirkischen und sudlandischen
Mitarbeiter, wird es also aller Voraussicht nach nicht geben.
Die Umstellung der Lebensgewohnheiten aber wird gewi3
mit dem Ungewohnten auch die eine und andere Anpas-
sungsschwierigkeit mit sich bringen. Unser aller Aufgabe
wird es sein, wo immer maglich, zu helfen.

Der sprachlichen Verstandigung dienen ein Dolmetscher und
ein Dolmetscherassistent.

Herr Chun wurde als Dolmetscher eingestellt. Er war Lehrer
fur Deutsch und Englisch an der Technischen Hochschule in
Seoul und verflgt iber eine mehrjahrige Betriebserfahrung
im deutschen Bergbau. Er ist flir die 70 Schiffbauer und 13
SchweiBer zustandig.

Der Dolmetscherassistent ist Rohrschlosser. Er hat ebenfalis
schon drei Jahre im deutschen Bergbau gearbeitet und
spricht so viel Deutsch, daB eine Verstandigung gewahrleistet
ist. Er ist fiir die Rohrschlosser zustandig.

AuBerdem wurde fiir alle koreanischen Mitarbeiter ein
Deutschunterricht im Betrieb und in den Wohnheimen ein-
gerichtet.

Zum AbschluB noch einige Informationen Uber das Her-
kunftsland unserer neuen Mitarbeiter.

Der Name Korea bedeutet ,Land der Morgenfrische" und
gilt fir das ganze nach jahrzehntelanger japanischer Beset-
zung am Ende des zweiten Weltkrieges in die Hénde der
Russen und Amerikaner gefallene Land. Als sich die Russen
und Amerikaner 1948 bzw. 1949 zurlickzogen, entstanden die
Demokratische Volksrepublik Korea im Norden und die Re-
publik Korea im Siiden. Anfang der Fiinfzigerjahre hielt der
zwischen beiden Staaten gefiihrte Korea-Krieg die Welt in
Atem.

Die Republik Korea siidlich des 38. Breitengrades zahlt heute,
noch keine zwanzig Jahre nach dem Korea-Krieg, zu den be-
deutesten Industriestaaten Asiens. Zwei Fiinfjahresplane
(1962—1966 und 1967—1971) dienten der inzwischen weit
fortgeschrittenen Industrialisierung des friiheren Bauernlan-
des. Den Vorrang hatten die Chemie, die Eisen- und Stahl-
industrie, der Maschinenbau und die Textilindustrie, die
schon heute als die modernste der Welt gilt. Die Hauptaus-
fuhrgliter sind Textilien, Werkzeugmaschinen und Elektro-
gerate. Der dritte Funfjahresplan (1972—1976) sieht eine
Steigerung der Stahlproduktion auf 12,6 Millionen Tonnen
vor. 1969 wurden 3,6 Millionen Tonnen produziert.

Die Bevolkerung zéhlte Ende 1970 etwa 31,8 Millionen. Im
Mérz des vergangenen Jahres gab es 8,8 Millionen Beschaf-
tigte und 570 000 Erwerbslose. Darliber hinaus aber wurden
8,3 Millionen Personen im Alter von mehr als 14 Jahren als
Nichtbeschaitigte geflihrt. Zu ihnen gehoren nach der Schat-
zung von Kennern des Landes etwa 3 Millionen Arbeitslose.

Zu guter Letzt hoffen wir, daB sich unsere koreanischen Mit-
arbeiter recht gut bei uns einleben und bei ihrer Arbeit jene
Befriedigung finden, die sie sich wiinschen. Wir winschen
ihnen Glick und Erfolg. Und gute deutsche Freunde.

Dipl.-Ing. Erich Bargel aus der HDW ausgeschieden

An der Konstruktion von etwa 350 Schif-
fen war Dipl.-Ing. Erich Bargel beteiligt.
Als Konstrukteur der Deutschen Werke
und als Gruppenleiter in den Konstruk-
tionsbiiros der Howaldtswerke in Kiel
vor dem Krieg und in den ersten
Kriegsjahren bis zur Ubernahme kriegs-
bedingter Aufgaben in Norwegen, als
Schiffbaukonstrukteur und als Leiter der
Projektabteilung der Kieler Howaldts-
werke von Mitte 1247 bis zur Uber-
nahme durch die HDW Anfang 1968
und endlich als Leiter der Schiffbau-
konstruktionsbiiros des Kieler Werkes
der HDW.

Am 28. Februar ist er nach mehr als
finfunddreiBigjahriger Werftzugehorig-
keit ausgeschieden.

Erich Bargel hat Schiffe aller Art und
von jeder GroBe konstruiert. Einmal
sogar ein Schiff aus Holz, einen Kutter
fur einen Fischer aus Laboe. |hm war
jedes Schiff interessant, am interessan-
testen im Stadium erster Entwirfe. So
erinnert er sich denn auch besonders
gern der Roundtable-Gesprache mit nor-
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wegischen Reedern in Oslo Ende der
Funfzigerjahre, als es darum ging,
einen neuen Bulkcarriertyp von etwa
22 000 tdw zu entwickeln. Aber auch die
erste Bewahrung der von ihm und sei-
nen Mitarbeitern konstruierten Schiffe,
wie etwa die ersten langeren Werft-
probefahrten der in den Finfzigerjah-
ren gebauten Onassis- und Niarchos-
tanker in norwegischen Gewassern ge-
hoéren zu den erregenden Erinnerungen
seines an Arbeit und Pflichten reichen
Schiffbauerlebens.

Bei der Ablieferung des Produktentan-
kers ,St. Jacobi* an die Hamburg-Sid
am 16. Februar stand Erich Bargel, der
seine berufliche Laufbahn nach dem
AbschluB seines Studiums an der Ber-
liner TH am 1. Januar 1934 als Assistent
desselben Instituts begonnen hatte, zum
letzenmal auf der Briicke eines von
ihm konstruktionsmaBig veranwortlich
betreuten Schiffes. Zehn Tage spater
wurde der am 26. August 1906 in Katto-
witz geborene Schiffbauingenieur, des-

sen Konnen und Bescheidenheit von
seinen deutschen und vor allem norwe-
gischen Freunden unter den Reedern
und Schiffbauern sowie von seinen Mit-
arbeitern in gleicher Weise geschatzt
wurden wie sein trockener Humor und
seine Hilfsbereitschaft, von der Werft
verabschiedet.

Vorstandsmitglied Gerrit Kérte wirdigte
im Kreis der Mitarbeiter der Schiffbau-
konstruktionsblros die Verdienste Erich
Bargels in der Zeit des Wiederaufbaues
der Werft nach dem Kriege wie beim
GroBschiffbau der letzten Jahre, dankte
fur die allzeit vertrauensvolle Zusam-
menarbeit und Ubermittelte dem Aus-
scheidenden den Dank des Vorstandes
fur seinen unermudlichen Arbeitseinsatz.
Bargels Nachfolger Walter Awolin er-
innerte in seinen anekdotisch gewirzten
Abschiedsworten an eine Reihe vor
allem heiterer Begebenheiten aus dem
betrieblichen Alltag, die einmal mehr
die menschliche Aufgeschlossenheit
Erich Bargels bezeugten.



Einfiihrung des Programm-
lohnes in der Kieler
Profilhalle am 1.Mai

Kollegiale Zusammenarhbeit
fiilhrt zu héherem Verdienst!

Am schwarzen Brett hing ein Anschlag: ,Arbeitszeit Halle 329
und Bennie ab Montag, 3. 5. 71 von 7.00 bis 17.00 Uhr".

Dieser Anschlag war gewissermaBen der StartschuB fiir den
Arbeitsbeginn im Programmlohn in der Profilhalle unseres
Kieler Werkes.

Die Vorbereitungen dazu hatten mehrere Monate in Anspruch
genommen. Nach Erzielung eines grundsatzlichen Einver-
standnisses zwischen Betrieb und Betriebsrat im Dezember
1970 wurde die Abteilung Arbeitsvorbereitung (KVA) beauf-
tragt, ein Programm zu erstellen. Mitte Januar 1971 unter-
richtete Oberingenieur Hans-Otto Wagner den fiir die stahl-
schiffbauliche Vormontage im Hallenbereich verantwortlichen
Betriebsingenieur Peter Deutschlander, Meister Fritz Wie-
necke, Vorarbeiter Wilhelm Ehmcke sowie den Schiffbau-
Kolonnenfiihrer Horst Heuer und den fiir die Halle 329 zu-
standigen Vertrauensmann, den Schmied Gerd Witt, lber die
bevorstehende Einfiihrung des Programmlohns flr die in der
Halle 329 tatigen Manner.

Die arbeitsorganisatorischen Voraussetzungen waren schon
im vergangenen Jahr geschaffen worden: durch Verlénge-
rung des in die Halle fiihrenden Geleises wurde ermdglicht,
Profile nunmehr (ber die ganze Lénge der Halle vom Waggon
abzuladen und nach der Bearbeitung wieder zu verladen.
Seither fiihren die beiden Hallenkrdne im wesentlichen nur
noch ,Quertransporte” durch. Darliber hinaus brachten die
Zusammenlegung mehrerer Anzeichentische zu gréBeren
Planen und die Verlegung der Arbeitsplatze der Brenner
durch die Ausschaltung von ,Leerldaufen” erhebliche Verbes-
serungen des Arbeitsablaufes mit sich. Der Rationalisierungs-
effekt dieser lange vor der Einflihrung des Programmlohnes
geplanten MaBnahmen wird sich jetzt im Lohn aller in der
Halle arbeitenden Méanner niederschlagen. Vorausgesetzt frei-
lich, daB die Chance der kontinuierlichen Arbeitsmoglichkeit
ausgenutzt wird. Auch ein Teil der fir die Programmentioh-
nung erforderlichen Werte lag bereits aus friheren Ermitt-
lungen vor und konnte zur Erstellung der notwendigen Un-
terlagen mit herangezogen werden.

Ende Marz waren die Vorarbeiten so weit abgeschlossen,
daB man nach vorbereitenden Gesprachen mit den in der
Halle arbeitenden Schiffbauern, Brennern und Schmieden da-
zu Ubergehen konnte, Versuchsprogramme anlaufen zu las-
sen. Am 31. Marz erlauterten Betriebsdirektor Klaus Neitzke,
Oberingenieur Wagner und der Leiter der Abteilung Arbeits-
vorbereitung, REFA-Ingenieur Bruno Oldhoff, den Betriebs-
vorgesetzten anhand der inzwischen gemachten Erfahrungen
und aufgrund der bis dahin ermittelten Werte im Beisein des
Betriebsratsmitgliedes Lundius und der Fachvertreter Giese,
und Terpenowitz noch einmal Wesen und Funktion der
Programmentiohnung. Dabei wurde deutlich, daB von der
Betriebsleitung bei hoherem Lohn mehr Ausbringung er-
wartet werde. Eine Mehrausbringung, die wegen der bes-
seren Materialzufihrung und der Leerldufe vermeidenden
Arbeitsorganisation jedoch keinen Mehraufwand an ,Kno-
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chenarbeit” erfordere. Wie denn uberhaupt von schwerer
korperlicher Arbeit in der Profilhalle nicht gesprochen wer-
den konne. Bei diesem Gesprach wurde aber auch Klar,
daB sowohl bei der Vorbereitung des Programms wie bei
der Arbeit in der Halle wahrend der Zeit der Ermittlung
der Werte fur die Programmerstellung ,keine Seite mit fal-
schen Karten gespielt habe".

Der April war Versuchsmonat.

Am Morgen des 3. Mai zu Arbeitsbeginn wiinschte Ober-
ingenieur Wagner den im Umkleideraum der Halle 329 ver-
sammelten Beschaftigten der Profilhalle ,einen guten Start®.
Er gab der Hoffnung Ausdruck, daB die aufgrund einer zwi-
schen dem Vorstand der HDW und dem Betriebsrat des Kie-
ler Werkes abgeschlossenen Betriebsvereinbarung mit Wir-
kung vom 1. Mai flir die Profilhalle und die Spanten-Kalt-
biegemaschine (Bennie) eingefliihrte Programmentlohnung
eine fur alle dort arbeitenden Manner ,gute und zufrieden-
stellende Sache” sein moge. Bei der zur Erflllung des Pro-
gramms erforderlichen Zusammenarbeit, sagte er, gelte fir
alle, ,mit gutem Willen den rechten Weg zu finden". Mog-
licherweise auftretende strittige Fragen miBten mit dem Be-
triebsrat und den Fachvertretern geklart werden.

Nach Erlauterung einiger von Einzelnen noch nicht ganz ver-
standener Punkte ging die in einer Schicht arbeitende Gruppe
an die Arbeit. Sie besteht aus zwdlf Schiffbauern, neun Bren-
nern und drei Schmieden, vierundzwanzig Méannern also, die
unter der Anleitung von Meister Fritz Wienecke und Vor-
arbeiter Wilhelm Ehmcke arbeiten. Der alteste von ihnen ist
der Schmied Fritz Gartner an der Bennie. Er wird dreiund-
sechzig. Der zwanzigjahrige Schiffbauer Walter Miknitz ist
der jingste. Sechs Tirken gehodren zur Gruppe. Sie spre-
chen kaum Deutsch. Aber sie haben begriffen, daB sie mehr
Geld verdienen werden, wenn das Programm erfiillt wird.

Die Betriebsvereinbarung wurde, wie die vor einem Jahr fiir
die Paneelhalle abgeschlossene, unter Beteiligung des Ar-
beitgeberverbandes der Metallindustrie in Schleswig-Hol-
stein und der Bezirksleitung der |G Metall in Hamburg ge-
troffen. lhr Inhalt entspricht der Betriebsvereinbarung fir die
Paneelhalle, Gber deren Inhalt wir in Heft 2/70 ausfiihrlich
berichtet hatten.

Die betrieblichen Ausgangslohne, die sich aufgrund der tarif-
lichen Lohnerhéhungen im vorigen Herbst geandert haben,
betragen nunmehr, wie auch fir die Paneelhalle, in den
Programmlohngruppen

a) DM 5,85 + DM 0,95 = DM 6,81
b) DM 541 -+ DM 0,92 = DM 6,33
c) DM 5,01 + DM 0,88 = DM 5,89.

Vorarbeiter und Kranflihrer erhalten — entsprechend einer
Ende Dezember 1970 getroffenen Betriebsvereinbarung —
eine an die Steigerung der Programmzeitpramie gekoppelte
Vergitung zum tariflichen Entgelt. Die Beteiligung des Kran-
flhrers ist dabei nicht auf die Person, sondern auf die Be-
setzung des Krans bezogen.

In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, daB es naturlich
nicht so ist — wie Gerlichte wissen wollten, daB allgemein
automatisch ein Programmzeitpramiensatz von 17 Prozent
bezahlt wiirde, unabhangig davon, ob die entsprechende
Leistung erbracht worden sei oder nicht. Es ist vielmehr so,
daB bei Erreichung der Programmleistung unter Einhaltung
der geforderten Qualitat dem jeweiligen Ausgangslohn eine
Pramie in Hohe von 25 Prozent zugeschlagen wird. Wird das
Programm jedoch nur teilweise erflllt, werden entsprechend
weniger Prozente zugeschlagen. In der Paneelhalle wurden
bisher — mit einer Ausnahme — monatliche Programmzeit-
pramien zwischen 16 und 24 Prozent erreicht.



Das Programm wird monatlich von KVA aufgestellt und wo-
chentlich mit dem Betrieb abgestimmt. Dieser Abstimmung
liegen der jeweils flir eine Woche aufgestellte ,Programm-
ablauf fiir die Profilhalle* sowie das in jener Woche erzielte
Leistungsergebnis zugrunde. Beide kénnen am schwarzen
Brett der Halle von jedem eingesehen, also auch ,kontrol-
liert" werden.

Die Ermittlung des Programmzeitfaktors und der Pramie er-
folgt fiir jede Woche und fiir die monatliche Programmab-
rechnung als Grundlage fir die Lohnabrechnung nach den
Baunummern und Baugruppen sowie den taglich namentlich
erfaBten und in entsprechenden Listen schriftlich festgehal-
tenen Anwesenheits- und Ausfallstunden.

Der bei der Erstellung des fiir die Halle 329 bestimmten
Programms mit allen EinfluBgréBen zu bericksichtigende
Arbeitsablauf umfaBt im wesentlichen die auf den Fotos dar-
gestellten Vorgénge:

1 Profile auf dem Waggon anschlagen
Die Profile kommen vom Hauptlager, durchlaufen die
Entzunderungsanlage und werden — nach Zeichnungs-
nummer und Sektion sortiert — auf Waggons in die Halle
geschoben.

Mit Hilfe eines Hallenkrans werden sie abgeladen.

2 Auslegen der Profile auf dem Plan
Der Hallenkran transportiert die Profile zum Ablegen
zum Anzeichenplan oder zu den Anzeichentischen.

3 Profile auslegen
Die Profile werden zum Anzeichnen und Brennen auf
dem Anzeichenplan ausgelegt.

4 Profile nach dem Schaubild auf dem Plan anzeichnen
Die Profile werden grundsétzlich nach einem Schaubild
angezeichnet. Als Hilfsmittel dienen eine MeBlatte (mit
cm-Einteilung) und Abschnittsmodelle.

5 Profile auf dem Anzeichentisch anzeichnen
Profile bis zu einer Breite von 200 mm werden in der
Regel — ebenfalls nach Schaubildern — auf Anzeichen-
tischen angezeichnet.

6 Profile mit Sagespanen abstreuen
Nach dem Anzeichnen, Kérnen und Signieren werden
die Profile mit Sagespanen abgestreut. Die Spéne sollen
das Verwischen der Signatur verhindern. Dann werden
die Stangen vom Tisch geschoben, gesammelt und im
Biindel auf dem Brennplan zum Brennen ab- und aus-
gelegt.

7 Profile auf dem Plan brennen
Die Profilabschnitte werden je nach Abmessung mit dem
Handbrennapparat, der Handbrennmaschine (Cadet) oder
der X-Naht-Brennmaschine gebrannt.

8 Brennen der Radien
Die Radien werden — insbesondere bei dicken Profilen
— mit dem Zirkelbrennapparat gebrannt.

9 Brennen mit der Kopierbrennmaschine
Profilausschnitte (Langlocher) werden mit der Kopier-
brennmaschine gebrannt. Die Brennkante wird einwand-
frei und erfordert keine Nacharbeit.

Fertige Profile sortieren und abtransportieren
Nach dem Brennen werden die Teile sektionsweise nach
Lager- und Arbeitsplatz sortiert, zu Hieven zusammen-
gestellt und auf dem Waggon abtransportiert.

Der Arbeitsablauf also ist klar gegliedert, flieBend und leicht
tiberschaubar. Da versteht sich von selbst, daB ein allen Be-
teiligten zum Nutzen gereichendes Arbeitsergebnis nur durch
Gemeinsamkeit zu erzielen ist. Die Manner in der Halle 329
wissen das. Sie haben in der ersten Maiwoche eine Pro-
grammpramie von 21 Prozent erreicht.
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Die Polarfrage und die Anfange der

deutschen Nordpolfahrt

Vor hundert Jahren befanden sich deut-
sche Wissenschaftler und Seeleute, um-
geben von Eis und dunkler Polarnacht,
einsam und ganz auf sich gestellt an
der Ostkiiste Gronlands. Es waren die
Mitglieder der Zweiten Deutschen Po-
larexpedition, die im Frihsommer 1869
Bremerhaven mit zwei Schiffen verlas-
sen hatten, um an der Ostkiste Grén-
lands entlang einen eisfreien Weg zum
Nordpol zu suchen. Mit diesem Unter-
nehmen trat Deutschland nicht nur in
den Kreis internationaler Polarfor-
schung ein, sondern zeigte auch, was
leider kaum bekannt ist, neue Wege im
Bau von Schiffen, die den besonderen
Erfordernissen der Eisfahrt Rechnung
trugen.

Heute mogen derartige Expeditionen
als Spazierfahrten angesehen werden;
bedenken wir aber, daB es vor 100 Jah-
ren noch keinerlei Nachrichtenverbin-
dungen, keine Flugzeuge und weltweite
Wettervorhersagen gab! Hatten die Ex-
peditionsschiffe erst einmal die befah-
renen SeewasserstraBen verlassen und
waren sie in den Packeisgirtel einge-
drungen, so waren sie in vollkommen
unbekannten Gebieten, den Kraften
und Unbilden der Natur ausgeliefert.

Es stellt sich die Frage: warum nehmen
immer wieder beherzte Méanner solche
Strapazen auf sich, stets den Tod vor
Augen und kaum, daB sie auf eine ge-
sunde Heimkehr hoffen konnten?

Einmal ist es der Forschungsdrang des

Menschen, der, um der Erringung neuer
Erkenntnisse willen, immer wieder das
eigene Leben diesem Ziele unterordnet,
zum andern spielen kommerzielle Griin-
de eine ausschlaggebende Rolle. Letz-
tere waren es auch, die zu Beginn der
Neuzeit, im 16. und 17. Jahrhundert, zu-
erst den Weg nach Norden wiesen.

Columbus, Vasco da Gama, Magalhaes
und viele andere fuhren {ber unbe-
kannte Meere nach Westen und Siiden
und entdeckten neue Seewege nach
Landern, auf denen vielbegehrte Giiter
fur einen standig steigenden Lebens-
bedarf zu holen waren. Die neu ent-
deckien Seewege waren jedoch lang
und zeitraubend. Daher suchten euro-
pdische Handelsherren nach Moéglich-
keiten, Uber die nérdliche Route in den
Stillen Ozean und damit schneller nach
Asien zu gelangen. Diese gesuchten
Wege gingen sehr bald als ,Nord-Ost-
Passage” (um das noérdliche RuBland)
und als ,Nord-West-Passage” (um den
nordamerikanischen Kontinent) in die
Geschichte der Entdeckungen ein. Trotz
zahlreicher Versuche seit dem 16. Jahr-
hundert und der Aussetzung hoher
Geldpreise verschiedener Nationen als
Ansporn fiir eine baldmaogliche Errei-
chung der gesteckten Ziele gelang aber
die wirkliche Durchfahrt auf beiden Rou-
ten erst in jlingster Zeit. Die Nord-Ost-
Passage wurde erstmals durch die
schwedische Expedition unter der Lei-
tung von Prof. Nordenskjéld in den
Jahren 1878-—1879 in seiner ganzen

Von Werner Jaeger

Mittellingsschnitt und Raumeinteilung des Ex-
peditionsschiffes GERMANIA. Die Zeichnung
wurde vor Fertigstellung des Schiffes ange-
fertigt. Daher sind folgende Fehler enthalten:
Der Schornstein ist zu klein gezeichnet, Kom-
biise und Waschtisch im Volikslogis sind sei-
tenverkehrt eingetragen, der Aufbau iiber dem
Schrauben- und Rudersteven fehit.

Strecke durchfahren. Als Schiff diente
die ,,VEGA", ein in Bremerhaven in den
Jahren 1872-1873 auf der Werft von F.
W. Wencke im Auftrage des Mitinhabers
der Firma F. W. A. Rosenthal erbautes
Robbenfangschiff. Die erste Nord-West-
Durchfahrt gelang dem Norweger R.
Amundsen in den Jahren 1903—1906
mit dem Schiff GJGA, nachdem die Be-
satzung der ,Investigator® (1850—54)
die ersten Menschen waren, die in ei-
ner vierjahrigen, unendlich miihevollen
Expedition das tatséchliche Vorhanden-
sein einer Nord-West-Passage unter Be-
weis gestellt haften.!) Es erwies sich
aber, daB die beiden nérdlichen Durch-
fahrten wegen der groBen, oft undurch-
dringlichen Eisfelder fiir eine Handels-
schiffahrt, jedenfalls unter den damali-
gen Voraussetzungen, nicht geeignet
waren. Die groBen Schwierigkeiten mit
denen die Schiffahrt selbst in der heu-
tigen Zeit in diesen Gebieten zu kdmp-
fen hat, zeigten unlangst die Fahrten
der ,MANHATTAN".

1) Siehe W. Claviez
.Die Nordwest-Passage”, Heft 4/69.
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Wahrend die Expeditionen in nérdliche
Breiten zu Beginn der Neuzeit vorwie-
gend aus kommerzieller Sicht durchge-
fuhrt wurden, begannen sich in der er-
sten Halfte des 19. Jahrhunderts auch
Wissenschaftler fiir diese Gebiete zu in-
teressieren. Unbekannte Landstriche
wurden vermessen, das Tier- und Pflan-
zenleben beobachtet und meteorologi-
sche und hydrographische Untersu-
chungen durchgefiihrt.

Besonderes Interesse wurde der Frage
gewidmet, ob man nach Durchdringen
der bekannten Packeisbarriere am
Nordpol ein eisfreies Meer finden wiir-
de und dann mit dem Schiff Gber den
Pol in den Stillen Ozean gelangen kon-
ne. Zu den Verfechtern dieser Theorie
gehorte auch der Geograph Dr. A. Pe-
termann, Gotha, ein Uber die deutschen
Grenzen hinaus bekannter Gelehrter.
Sein Plan, den er 1865 auf der Geogra-
phenversammlung in Frankfurt vortrug,
sah vor, an der Ostkiiste Grénlands
nach Norden zum Pol vorzudringen. Er
vermutete zwischen der Kiiste und dem
Packeis ein ,Landwasser”, das unter
glinstigen klimatischen Verhéltnissen
im Sommer offen ist und so das Ein-
dringen in ein moglicherweise eisfreies
Polarmeer  gestattete. Anféangliche
Schwierigkeiten und politische Ausein-
andersetzungen fithrten dazu, daB erst
1868 eine kleine Vorexpedition ausge-
riistet und zur Erkundung in Fahrt ge-
setzt werden konnte. Knapp zwei Mo-
nate nachdem die schwarzweiBrote
Flagge der im Norddeutschen Bund ge-
einten Seeuferstaaten und Hansestédte
zum ersten Male auf See gezeigt wur-
de, lief Kapt. C. Koldewey, der Fiihrer
der Expedition, am 24. Mai mit einer
gerade in Norwegen fertiggestellten
Yacht zur Erkundung der ostgrénlandi-
schen Gewésser aus. Er hatte das
Schiff auf den Namen ,GRONLAND“
getauft (Dr. Petermann hatte den Na-
men ,,GERMANIA” vorgesehen. Er be-
hielt diesen Namen in seinen Veroffent-
lichungen bei, was spéter oft zu Ver-
wechslungen mit dem Hauptschiff der
zweiten Expedition fiihrte). Diese Fahrt,
die schon am 30. September 1868 we-
gen unglnstiger Witterung und Eisver-
héltnisse endete, ging als , Erste Deut-
sche Nordpolarfahrt* in die Geschichte
der Polarforschung ein. Obwohl sie nur
einer Erkundung der Gewiasser zwi-
schen Gronland und Spitzbergen die-
nen solite, waren die geographischen,
hydrographischen und meteorologi-
schen Beobachtungen doch fiir die Wis-
senschaft von groBem Wert. AuBerdem
hatte die Fahrt fiir die Vorbereitung der
néachsten Expedition psychologische Be-
deutung, da erstmals Namen deutscher
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Wissenschaftler und anderer namhafter
Personlichkeiten auf Polarkarten er-
schienen. Mit dieser Fahrt war also
Deutschland, vertreten durch die Flagge
der Seeuferstaaten, aktiv in die Polar-
forschung eingetreten. Der Anteil der
verschiedenen Nationen an den Expedi-
tionen bis 1872 wird aus nachfolgender
Aufstellung ersichtlich:

England 54
RuBland 13
Niederlande 8
Nordamerika 7
Norwegen 3
Danemark, Schweden, Deutschland je 2
Italien 1

Nach Riickkehr der ,GRONLAND* wur-
de sofort der Plan fiir eine zweite Ex-
pedition (1869) gefaBt. Diese sollte mit
zwei Schiffen (einem Expeditionsschiff
und einem Versorgungsschiff) durchge-
fihrt und auf zwei Jahre ausgedehnt
werden. Initiator war wiederum Dr. A.
Petermann in Verbindung mit namhaf-
ten Bremer Kaufleuten (H. H. Meier, D.
H. Wétjen, A. G. Mosle, F. Tecklenborg,
G. Albrecht, C. H. Noltenius u. a.). Ob-
wohl wenig Zeit fiir die Vorbereitungen
zur Verfiigung stand, liefen die Arbeiten
nur zégernd an. Das lag einerseits an
den noch unklaren Vorstellungen liber
die Fahrt und den Umfang des For-
schungsprogramms, andererseits aber
auch an der schwierigen, leicht reizba-
ren Personlichkeit Petermanns. Eile war
geboten, den Neubau eines kombinier-
ten Dampf-Segelschiffes in Angriff zu
nehmen, wenn die Expedition noch
rechtzeitig im Frithsommer 1869 nach
Gronland aufbrechen sollte. Neben
grundsétzlichen Meinungsverschieden-
heiten zwischen Petermann und den
Bremer Vertretern bereitete die Finan-
zierung dieses groB3 angelegten Unter-
nehmens erhebliche Sorgen. Der Ko-
stenvoranschlag belief sich auf rund
80 000 Thaler. Das war fir die damalige
Zeit eine gewaltige Summe! Das Geld
muBte durch freiwillige Spenden auf-
gebracht werden. Gegen Ende des Jah-
res 1869 waren so viele Spenden aus
allen Schichten des Volkes und dem
Ausland eingegangen, daB der groBte
Teil der Unkosten gedeckt werden
konnte. Inzwischen hatte Kapt. Kolde-
wey, der auch die zweite Expedition
fuhren sollte, alle Einzelheiten fiir den
Neubau des Hauptschiffes mit dem
Schiffbaumeister Joh. C. Tecklenborg
Bremerhaven — Geestemiinde und dem
Bremer Reeder Franz Tecklenborg
durchgesprochen und zeichnerisch fest-
gelegt. Am 10. Méarz 1869 konnte mit
dem Bau des Schiffes bei Tecklenborg
in Geestemiinde begonnen werden.
Gleichzeitig erfolgte die Auftragsertei-

lung fiir Kessel und Maschine bei C.
Waltjen & Co in Bremen. Das Schiff
(Bau-Nr. 39) wurde schon nach wenig
mehr als vier Wochen Bauzeit am 16.
April zu Wasser gelassen und auf den
Namen ,,GERMANIA® getauft.

Auf einer erhalten gebliebenen Haupt-
spanizeichnung sind nachfolgend auf-
gefithrte Hauptabmessungen des Schif-
fes und Berechnungsergebnisse ver-
merkt:

Lange zwischen den Steven in der WL
26,03 m
GroBte Breite auf Spant (AuBenhaut)
6,36 (6,61) m
Raumtiefe (OK Kiel — UK Deck) 3,36 m
Vermessung: 50,3 Commerzlasten (6000
Pfund) oder 143 ts.

Die Segelflache war im Hinblick auf die
besonderen Aufgaben des Schiffes re-
lativ klein. Sie betrug nur 207 m? oder,
in einem Verhaliniswert der Zeit, das
17fache der Hauptspantfléche.

Baumaterial des Schiffes:

Steven und Spanten: Eiche
AuBenhaut unter WL: Buche
AuBenhaut iiber WL: Tanne und Kiefer

Zur Unterstiitzung beim Segeln im Eise
war eine ,compendidse” Dampfma-
schine mit ca. 15 nominellen Pferde-
kraften eingebaut. Die zweifligelige
Schraube, in einem Rahmen montiert,
konnte bei Erfordernis mittels Hubvor-
richtung aus dem Wasser gehoben wer-
den.

Tecklenborg hatte erkannt, worauf es
in der Eisfahrt ankommt und dies beim
Bau der ,GERMANIA“ beriicksichtigt:
weicher Verlauf der Wasserlinien und
runde Spantformen ohne senkrechte
Flachen der AuBenhaut. Durch die run-
den Formen wurde die Gefahr der Zer-
storung des Schiffskorpers infolge Eis-
pressung weitgehend abgewendet. Der
seitliche Druck auf die schrdgen Run-
dungen sollte bewirken, daB der
Schiffskdrper nach oben ausweichen
konnte. Ferner schiitzte Tecklenborg
groBe Flachen der AuBenhaut durch
eine Doppelung aus Holz und Eisen-
blechbeplattung im Vorschiff. Nach
dem Stapellauf erfolgte der wei-
tere Ausbau des Schiffes. Der Einbau
der Antriebsanlage, die Fertigstellung
von Einrichtung und Ausriistung sowie
das Zutakeln nahmen noch 6 Wochen in
Anspruch, so daB das Schiff nach knapp
dreimonatiger Bauzeit am 3. Juni zur
Probefahrt unter Dampf und Segel nach
Nordenham auslaufen konnte.

Schwierigkeiten bereitete nun noch die
Beschaffung eines geeigneten Begleit-



schiffes, denn die urspringlich vorge-
sehene ,GRONLAND" der ersten Expe-
dition erschien den Mitgliedern des
Komitees wegen der Erweiterung des
Forschungsauftrages nicht mehr groB
genug. Aus mehreren angebotenen
Seglern wahlten die seemannischen
Mitglieder des Bremer Komitees und
Kapt. Koldewey schlieBlich die 1864 bei
Knickmann, Groepelingen (Bremen), er-
baute preuBische Schonerbrigg ,FUL-
TON“ aus. Dieses Schiff wurde bei F.
W. Wencke & Co fiir die Eisfahrt ver-
starkt und fur die neuen Aufgaben um-
gebaut. Die Eintragung in das bremi-
sche Schiffsregister erfolgte unter dem
Namen ,HANSA®. Petermann war ur-
springlich mit dem Ankauf eines gro-
Beren Schiffes nicht einverstanden, wil-
ligte aber spater ein, nachdem sieben
kaufméannische Mitglieder des Bremer
Komitees eine Kauf- und Umbausumme
bis zu 10 000 Thalern garantiert hatten.

Die urspringlich mit viel Idealismus
und groBer Begeisterung begonnenen
Vorbereitungen erforderten immer gro-
Beren personlichen Einsatz der Komi-
tee-Mitglieder je néher der Termin zur
Abfahrt der Schiffe heranriickte. Es wa-
ren nicht nur die fast unidsbaren Auf-
gaben der ,lInstruction® Petermanns
fur die ,Zweite Deutsche Nordpolar-Ex-
pedition“, die dem Komitee und den
Expeditionsmitgliedern Schwierigkeiten
bereiteten, sondern auch AuBenstehen-
de, die sich Gbergangen flihlten. Es war
damals nicht anders als heute. Klein-
biirgerliche, ichbezogene Einstellung
zur Umwelt mit einem starken Hang
zum Foderalismus verurteilte eine gro-
Be, nur auf nationaler Ebene durchflhr-
bare Aufgabe fast zum Scheitern.

Indessen wurden die Schiffe fertigge-
stellt und ausgerlstet; dann wurden
Proviant und Kohien iibernommen. Der
15. Juni 1869 stand als Tag der Abfahrt
fest, der Konig hatte seinen Besuch in
Bremerhaven zugesagt, um die Expedi-
tion zu verabschieden. So wurde der
Tag des Auslaufens fiir die Stadt Bre-
merhaven zu einem festlichen Ereignis.
Zweck und Ziel der Zweiten Deutschen
Nordpolar-Expedition wurden von Dr.
Petermann in einer ausfihrlichen und
kompromiBlosen ,Instruction festge-
legt. Neben der Entdeckung, Durchfor-
schung und Aufnahme der Kiiste Ost-
gronlands sollte die Frage geklart wer-
den, ob — wie Petermann irrtiimlich bis
zu seinem Tode annahm - am Nord-
pol ein offenes Polarmeer vorhanden
sei. Nach seiner Annahme brauchte nur
der Packeisglrtel durchstoBen zu wer-
den, um in einen im Sommer aufgetauten
Kanal entlang der ostgrénlandischen
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k des Expeditionsschiffes GERMANIA von 1869.

Kiiste zu gelangen, der dann nordwérts
in das offene Polarmeer fiihrte.

Wiahrend die ,,GERMANIA* das Packeis
nach mehreren Versuchen mit Hilfe der
Maschine durchstoBen und in der vor-
geschriebenen nérdlichen Breite die
Kiste erreichen konnte, gelang dies
der ,HANSA“ nicht. Die Schiffe verlo-
ren sich im Nebel infolge eines miBver-
standenen Signals und die ,HANSA“
wurde am 6. September vom Eis einge-
schlossen. Ein groBes Eisfeld, das den
JHANSA“-Ménnern spéater zum Ret-
tungsfloB werden solite, war der Liege-
platz. Da sich das Wetter zusehends
verschlechterte, traf die Besatzung Vor-

bereitungen zur Uberwinterung und —
zum eventuellen Verlassen des Schiffes.
Aus den mitgefiihrten ,Kohlenziegeln*
(groBe Briketts) wurde auf dem Eis-
feld ein Haus gebaut und Proviant,
Heizmaterial und Ausristung dorthin
ausgelagert. Unter stidndiger Drift des
eingeschlossenen Schiffes nach Siden
traten schon friiher als erwartet starke
Eispressungen ein. Die Nacht vom 20.
auf 21. Oktober besiegelte das Schick-
sal der ,HANSA*“. Starker NNW-Sturm
setzte mit Schneegestdber ein, Eismas-
sen tlirmten sich auf und driickten so
stark gegen die AuBenhaut, daB Nahte
sprangen und die ,HANSA®, mit dem
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Vorschiff 5 m hoch liegend, stark Was-
ser machte. Das Schiff war verloren. Es
sank etwa 10 km unterhalb der Kiste.
Die hoch aufgetiirmten Eismassen bo-
ten keine Moglichkeit festes Land zu
erreichen. So muBten sich die ,HAN-
SA“-Manner vorerst abwartend im Koh-
lenhause auf dem stetig der Kiste ent-
lang nach Siiden treibenden Eisfeld
einrichten. Es sollte eine lange Fahrt
werden. Die Schiffbriichigen erblickten
erst am 7. Mai des néachsten Jahres
(1870) wieder freies Wasser. Sie ent-
schlossen sich sofort zum Verlassen
des noch verbliebenen kleinen Schol-
lenrestes, um nach 200 Tagen Schollen-
fahrt, in denen sie mehr als 2000 km
zurtickgelegt hatten, mit den geretteten
Booten besiedeltes Gebiet zu erreichen.
Das war ihnen aber erst nach weiteren
Strapazen und Entbehrungen am 13.
Juni vergoénnt. An diesem Tage erreich-
ten sie die Missionsstation der Herren-
huter Briidergemeinde in Friedrichs-
thal an der Siidspitze Gronlands.

Die ,GERMANIA" hatte mehr Gliick. Sie
konnte das Packeis durchstoBen und
die ostgronlandische Kiiste erreichen
— aber auch sie konnte nicht weiter
nach Norden vordringen, da nirgends
offenes Wasser war. So entschloB sich
Kapt. Koldewey in einer vor Eisdrift
geschlitzten Bucht auf der Stdseite der
Sabine-Insel am 5. August, dicht unter-
halb des Landes, an einem Platz vor
Anker zu gehen, der erst nach Aufbre-
chen des Eises, nach 10 Monaten, wie-
der verlassen werden konnte. Das
Schiff wurde fiir die Uberwinterung
hergerichtet, mit einem Schutzzelt abge-
deckt und, nachdem es vollkommen
eingefroren war, mit einem Wall aus
Schnee und Eis umgeben. An Bord rich-
teten sich die Manner auf einen langen
Winter ein, wahrend an Land Beobach-
tungsstationen aufgebaut wurden, in
denen fortlaufend eine Reihe unter-
schiedlicher Messungen vorgenommen
werden sollten. Neben wissenschaftli-
chen Untersuchungen in der Umgebung
erbrachten mehrere Schlittenfahrten im
Herbst und Friihjahr reichhaltiges, geo-
logisches, zoologisches und botanisches
Material. Nach arbeitsreichen Monaten
mit langen Winternachten, in denen die
Wissenschaftler und Seeleute groBen

Die HANSA unter Eispressung am 19. Okto-
ber 1869. Nach einer Zeichnung von R. Hilde-
brandt, dem ersten Offizier des Schiffes.

Die HANSA als Wrack, kurz vor dem Unter-
gang in der Nacht vom 21. zum 22. Oktober
1869.

Das Lager mit dem ,Kohlenhaus“ der schiff-
briichig HANSA-Ma auf der treibenden
F: anll




physischen Belastungen ausgesetzt wa-
ren, gab das Eis die ,GERMANIA" im
Juli 1870 wieder frei. Es stellte sich zur
Freude aller heraus, daB das zeitweise
bis zu 1,50 m starke Eis dem Schiff kei-
nerlei Beschadigungen zugefligt hatte.
Koldewey versuchte noch einmal zum
Pol vorzustoBen, muBte aber wieder
aufgeben, da uniliberwindliche Eisbar-
rieren jedes weitere Vordringen nach
Norden verhinderten. So entschloB man
sich, die noch bis zum verabredeten
Zeitpunkt der Riickkehr verbleibende
Zeit fur eine Entdeckungsfahrt nach Si-
den auszunutzen. Obwoh! diese Fahrt
entgegen der ,Instruction” durchgefiihrt
wurde, brachte sie den Hohepunkt der
ganzen Expedition: die Entdeckung des
Kaiser Franz-Joseph-Fjordes. Nach kur-
zer |Inspektion dieses Gebietes trat
dann die ,GERMANIA“ am 17. August
1870 die Rickreise an und konnte, nach
mehr als einjahriger Abwesenheit, am
11. September wohlbehalten in Bremer-
haven einlaufen. Die Riickkehr gestal-
tete sich fur die Expeditionsteilnehmer
insofern ungewdhnlich, als der Empfang
auf der AuBenjade nicht durch Lotsen-
oder Handelsschiffe, sondern durch
Kriegsschiffe vorgenommen wurde. Erst
jetzt erfuhren die ,GERMANIA“-Manner
vom Ausbruch des Krieges gegen
Frankreich und von der Tatsache, daB
die deutschen Heere vor Paris standen.
AuBerdem horten sie erst jetzt vom
Schicksal der ,HANSA" und der aben-
teuerlichen Schollenfahrt der Besatzung
und Wissenschaftler. Das Wiedersehen

Die GERMANIA im Winterhafen.

mit den inzwischen wohlbehalten Heim-
gekehrten war herzlich.

Nach gliicklichem AbschluB der Expedi-
tion stellt sich die Frage, ob das Ziel
der Unternehmung erreicht wurde.
Grundsatzlich muB die Frage mit ,nein"
beantwortet werden, jedoch mit einem
eingeschrankten. Die Ursache lag nicht
an einer mangelnden Durchfiihrung der
Expedition, sondern vielmehr an der
einengenden, kompromiBlosen und viel
zu umfangreichen ,Instruction” Peter-
manns. AuBerdem wirkte es sich nach-
teilig aus, daB die Leitung in Gotha saB
und nicht bei der Fiihrung an Bord der
Schiffe war.

Unter den gegebenen Bedingungen war
das Unternehmen trotzdem ein Erfolg.
Neben der kartographischen Aufnahme
des ,Konig-Wilhelm-Landes", der Ent-
deckung des ,Kaiser Franz-Joseph-
Fjordes“ und vielen anderen Vermes-
sungsarbeiten vermitteln die botani-
schen und zoologischen Untersuchun-
gen genauere Kenntnis lber die Pflan-
zen- und Tierwelt Ostgronlands. AuBer-
dem konnten erstmals durch die lber
fast ein Jahr durchgefihrten laufenden
meteorologischen und  hydrographi-
schen Messungen genauere Aussagen
{iber die klimatischen Verhaltnisse in
diesem Gebiet gemacht werden. Doch
ob es moglich war, Uber ein offenes
Wasser zum Nordpol zu gelangen, die
Frage, um die es bei diesem Auftrag
eigentlich ging, sie war nicht beantwor-
tet worden.

Die damalige Initiative zur Polarfor-
schung spiegelt sich noch bis in die
heutige Zeit wider. Um die Ergebnisse
der ,Zweiten Deutschen Nordpol-Expe-
dition“ auswerten zu konnen, wurde
nach Ruckkehr derselben der ,Verein
fur die Deutsche Nordpolfahrt in Bre-
men gegrindet. Da sich diese spezielle
Aufgabenstellung aber schon sehr bald
als zu eng gesetzt erwies, wurde der
.Verein® mit Wirkung vom 1. Januar
1877 in die ,Geographische Gesell-
schaft“, mit dem Sitz in Bremen, umge-
bildet. Diese ,Gesellschaft® existiert
noch heute und fordert satzungsgemas
geographische Forschungsaufgaben in
aller Welt.

Interessieren wird zum AbschluB noch
das weitere Schicksal der ,GERMA-
NIA“. Nach Riickkehr von der Expedi-
tion wurde sie erst einmal aufgelegt,
vom Eigentum Petermanns in das des
.Vereins fur die Deutsche Nordpolfahrt*
ibertragen und 1871 von Rosenthal fir
die zweite Reise Heuglins vom 8. Juli
— 9. November gechartert. Diese eben-
falls von Petermann angeregte wissen-
schaftliche Expedition sollte versuchen,
den Pol auf dem Wege zwischen Spitz-
bergen und Nowaja Semlja zu errei-
chen. Rosenthal {ibernahm die Finan-
zierung aus kommerzieller Sicht, um
die Zukunftsaussichten fiir Fischfang
und Robbenschlag in den Gewaéssern
um Nowaja Semlja zu erkunden. Auch
diese Expedition brachte in Bezug auf
die Polarfrage keinen Erfolg.
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Am 21. Juli 1872 wurde die GERMANIA
von F. Westermann, Geestemiinde, er-
worben und in ein reines Segelschiff
umgewandelt. 1881 ging das Schiff in

den Besitz der Bugsier-Gesellschaft

Seit November 1969 ist das Morgenstern-Mu-
seum, Bremerhaven, das in etwa zwei Jahren
im ,Deutschen Schiffahrts-Museum®, Bremer-
haven aufgehen wird, im Besitz eines vom
Verfasser gebauten Modelles des 1869 bei
Joh. C. Tecklenborg erbauten Polar-Expedi-
tionsschiffes ,GERMANIA“.

Umfangreiche Forschungen férderten eine An-
zahl zeitgendssischer Unterlagen in Wort, Bild
und Zeichnung zu Tage, die es ermdglichten,
ein Modell des Schiffes zu fertigen. Fiir die
deulsche Schiffbau-Geschichtsforschung diirfte
es von Interesse sein, daB die Tecklenborg-
Konstruktion richtungsweisend fiir den Bau
von Polarforschungsschiffen in den darauffol-

genden Jahrzehnten in aller Welt werden
sollte.

Die 1867/68 erbaute ,GRUNLAND“ ist noch
heute in Fahrt. Dieses teilte der heutige

Eigentiimer dem Verfasser kiirzlich mit.
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»Union“, Bremen uber, die es schon
1884 nach England verkaufte. Undurch-
sichtig ist noch die Tatsache, daB an
anderer Stelle als Eigentimer von 1881
—1884 die ,Deutsche Polar-Gesellschaft,
Berlin“ genannt wird. Da fir die Zeit
von 1873—1884 trotz verschiedener Ree-
der immer der gleiche Kapitan als
Schiffsfihrer genannt wird, liegt die
Vermutung nahe, daB das Schiff wah-
rend dieser Zeit von der ,Deutschen
Polar-Gesellschaft® an vorgenannte
Reedereien verchartert wurde. Unter
englischer Flagge fuhr das Schiff dann
mit seinem alten Namen ,GERMANIA®
unter verschiedenen Eigentimern -
bis eine Meldung vom 25. November
1891 in London seinen Verlust bekannt
gab. Die ,GERMANIA" ging am 2. Ok-
tober 1891 als Walfanger im Cumber-

land Golf in der Davis-StraBe wahrend
eines starken Sturmes verloren. Sie
strandete bei Naitalik.

Eine ,Dritte Deutsche Nordpol-Expedi-
tion“ war fur 1875 oder 1876 geplant;
sie gelangte aber nicht mehr zur Durch-
fihrung.

Anmerkung

Seit dem 23. August 1872 bestand in Ham-
burg die ,Deutsche Polar-Schiffahrts-Gesell-
schaft". Sie ist nicht mit der ,Deutschen- Po-
lar-Gesellschaft* in Berlin zu verwechseln. Es
handelt sich hierbei nicht, wie aus dem Na-
men geschlossen werden konnte, um eine Ge-
sellschaft zur Erforschung der Polargebiete,
sondern um ein rein kommerzielles Unterneh-
men. Der Zweck der Gesellschaft war die Be-
treibung des Trantierfanges und des Handels
mit nordischen Produkten. Hierzu sollten
Schiffe erbaut und erworben werden. AuBer-
dem wurde die Anlage von Depois und die
Errichtung von Fabriken zur Verarbeitung der
gewonnenen Produkte an glinstig gelegenen
Platzen auBerhalb Deutschlands geplant. Die
Grinder der Gesellschaft waren u. a. L. Beh-
rens & Sohne, Senator Godeffroy, Wachsmuth
& Krogmann, F. Laeisz, Johs. Roosen, Wencke
& Sohne und Rosenthal. Das Aktienkapital be-
trug eine Million Thaler, das in seiner ganzen
Hohe von den Grindern Ubernommen wurde.
Der ,Deutschen Polar-Schiffahrts-Gesellschaft”
war jedoch kein Erfolg beschieden, sie trat
schon am 4. August 1876 in Liquidation.

Folgende in Bremen, Bremerhaven und Brake
erbauten Schiffe gehorten der Gesellschaft:

Das a!s Bark getakelte Schraubendampfschiff
.GROENLAND", ex ,FREDDY" (Ankauf 1872,
Verkauf 1876), Volischiff ,ISLAND" (Ankauf
1872, Verkauf 1875), Kutter ,TROMSUO" (Ankauf
1872, Verlust 1874), Kutter ,CHRISTVIG" (An-
kauf 1372, Verkauf 1875), Kutter ,STROMAN"
(Ankauf 1873, verkauf 1875) und die Dampfschiffe
LSPITZBERGEN" (Ankauf 1872, verschollen
1877), .JAN MAYEN" (Ankauf 1873, Verkauf

1875), ,NOVAJA SEMLJA" (Ankauf 1874, Ver-
kauf 1874), ,NORWEGEN" (Ankauf 1873, Ver-
kauf 1876).




Was fust Du
fiir
Deine Sicherheit

Unser Ausbildungssystem hat sich bewahrt

Lernen ist wie Rudern gegen den Strom.
Sobald man aufhért, treibt man zuriick.

Benjamin Britten.

Am 1. April haben 48 neue junge Mitarbeiter, unter ihnen
5 Schiffbauer, 6 Kupferschmiede, 6 Technische Zeichner und
Zeichnerinnen, 1 Schiffszimmerer und 1 Dreher im Werk
Ross ihre Ausbildungszeit begonnen. 17 wollen Maschinen-
schlosser werden. Sie stellen seit Jahren die starkste
Gruppe. Zu den verbleibenden 12 gehodren 3 Starkstrom-
elektriker, 2 Werkzeugmacher und 4 Tischler.

In Kiel sind bisher 70 Bewerber fiir das am 1. September be-
ginnende neue Ausbildungsjahr eingestellt worden. Diese
Zah! wird sich voraussichtlich noch vergréBern. Hier stellen
zur Zeit noch die Elektromechaniker und Elektroinstallaieure
mit je 15 Bewerbern die starkste Gruppe. Aber die Maschi-
nenschlosser folgen ihnen dichtauf mit 14 Bewerbern.

Zur Zeit werden bei uns 481 junge Menschen, davon 441 in
15 verschiedenen gewerblichen und 40 in kaufmé&nnischen
Berufen ausgebildet.

In diesem Zusammenhang mag interessant sein, daB in der
Bundesrepublik nur noch jeder zehnte Betrieb ausbiidet. Eine
Umfrage des Deutschen Industrie- und Handelstages (DIHT)
ergab, daB von 1,8 Millionen Betrieben nur 191600 Ausbil-
dungsbetriebe sind. Mit ihnen wurden 715000 Ausbildungs-
vertrige abgeschlossen. 470000 hiervon entfallen auf den
kaufménnischen, 245000 auf den gewerblichen Nachwuchs.
Zur Ausbildung des kaufmannischen Nachwuchses slehen
Platze in 169 000 Betrieben zur Verfigung; die gewerbliche
Ausbildung erfolgt in 45 000 Betrieben.

43 Prozent der gewerblichen, aber nur 10 Prozent der kauf-
mannischen Auszubildenden werden in den 1520 GroBbetrie-
ben mit mehr als 1000 Beschaftigten ausgebildet. Einer die-
ser GroBbetriebe ist unsere Werft, die rund 18 500 Beschaf-
tigte zu ihren Mitarbeitern zéhlt.

Die Ausbildung bei uns beginnt sowohl in Hamburg als auch
in Kiel — wie bei den meisten groBen Industriebetrieben —
in einer mit allen erforderlichen Maschinen und Apparaturen
eines modernen Industriebetriebes ausgestatteten Lehrwerk-
statt. Sie wird, den Berufsbildern entsprechend, nach der

Die Neuen bei der BegriiBung und bei der Aushiéndigung des Arbeits-
buches.

Erlernung der geforderten Kenntnisse und Grundfertigkeiten
im ersten Jahr durch eine vor Beginn der Ausbildung fir je-
den Einzelnen festgelegte, jeweils zeitlich begrenzte prak-
tische Ausbildung an verschiedenen Arbeitsplatzen im Be-
trieb fortgesetzt. Wobei sich die allgemein anzustrebende
Vielseitigkeit der Ausbildung in einem GroBbetrieb allein
schon aus der Vielfalt der Produkte oder der zu einem gré-
Beren Objekt wie z.B. einem Schiff gehérenden Teile und
der vielgestaltigen Fertigungsabldufe ergibt, bei denen oft
genug Facharbeiter mehrerer Berufe zusammenwirken.

So lernt z. B. ein Maschinenschlosser bei uns wéhrend sei-
ner Ausbildungszeit Kraftmaschinen fast jeder Art und jedes
AusmaBes vom Dieselmotor bis zur Dampfturbine kennen.
Und im Bereich der Stahlverarbeitung ist fiir unsere Schiff-

bauer, Stahlbauschlosser und Rohrinstallateure noch eine
Vielseitigkeit der Ausbildung madglich, die ihresgleichen
sucht.

Wahrend die 191 gewerblichen Auszubildenden in Hamburg
in der Lehrwerkstatt und im Betrieb von 16 Ausbildern be-
treut werden, stehen in Kiel fiir 224 gewerbliche Auszubil-







linke Spalte:

oben: Ulrich Jensen (zweites Jahr Rohrinstallateur) beim Einbau einer
Rohrsektion in ein maschinenbauliches Konstruktionsmodell.
Mitte: Die Schiffbauer Hans-Peter Flindt (rechts) und Wolfgang Ble-

dau, beide kurz vor der Facharbeiterpriifung, sind zur Zeit in
der MetallgieBerei tétig. Sie absolvieren — Innerhalb ihrer ver-
traglichen Ausbildungszeit — ein Ergénzungspraktikum fiir die
Ingenieurschule.

unten: Jiirgen Miiller, vom 1. Januar 1967 bis zum 31. Dezember 1969
im Werk Kiel zum Kessel- und Behilterbauer ausgebildet, bei
der Arbeit an einer Obertrommel eines Kessels.

rechte Spalte:

oben: Maschinenschlosser Wolfgang Struck schweiBt eine Halterung
an einen Verdampfer fiir die Meerwasserentsalzungsanlage auf
Helgoland. Er schloB seine dreieinhalbjéhrige Ausbildung 1968 ab.
Mitte: Karl-Peter Wellendorf — zur Zeit in der Armaturenwerkstatt —

durchliiuft wihrend seines zweiten Ausbildungsjahres mehrere
betriebliche Ausbildungsabteilungen. Er will Maschinenschlosser
werden.

unten: Arno Laffrenzen wurde von 1966 bis 1969 im Werk Kiel zum
Schiffbauer ausgebildet. Er arbeitet zur Zeit im optischen Zei-
chenbiiro. Unser Bild zeigt ihn auf dem Schniirboden am Mo-
dell eines Hinterstevens.

dende 18 Ausbilder zur Verfligung, von denen drei im Be-
trieb ausbilden.

Insgesamt verbringen alle gewerblichen Auszubildenden rund
anderthalb Jahre, also etwa die Hélfte ihrer Ausbildungszeit,
in der Lehrwerkstatt. Die Ubrige Zeit lernen sie unter der An-
leitung erfahrener Meister und Facharbeiter im Betrieb. Die
Uberwachung der betrieblichen praktischen Ausbildung er-
folgt aufgrund der von den Auszubildenden zu fiihrenden
Ausbildungsprotokolle, die wochentlich dem betreffenden
Meister und in Abstdnden von zwei bis drei Wochen den fiir
die Ausbildung im Betrieb zusténdigen Ausbildungsmeistern
— Werner Hornung in Hamburg und Helmut Setter in Kiel —
vorgelegt werden.

Die praktische oder betriebliche Ausbildung in der Lehrwerk-
statt und im Betrieb wird ergénzt durch die theoretische oder
schulische Ausbildung in den Gewerblichen Berufsschulen
oder Gewerbeschulen.

Seit den stirmischen Maitagen im Paris des Jahres 1968,
den studentischen Unruhen und den Septemberstreiks des
Jahres 1969 im Ruhrgebiet wie auch bei uns ist auch die
LLehrlingsausbildung” der bundesdeutschen Industrie und
natiirlich auch die Ausbildung bei uns, vor allem im Kieler
Werk der HDW als dem gréBten Industriebetrieb Schleswig-
Holsteins, Gegenstand der Kritik jener Gruppen geworden,
denen die bildungspolitische Diskussion AnlaB zur gesell-
schaftspolitischen Auseinandersetzung geworden ist. lIhre
Kritik ist unsachlich und ungerechtfertigt. Schon die Sprache
ihrer Flugblatter und Spruchbander verrat, daB es ihnen nicht
um eine Verbesserung unseres dualen (zweigleisigen) Aus-
bildungssystems von Betriebslehre und Berufsschule oder in
unserem Fall ganz einfach der betrieblichen Ausbildung in
der HDW geht. Ihr Ziel ist vielmehr die Verunsicherung aller
Auszubildenden und jungen Arbeiter, ja letztlich die Zerset-
zung und Zerstérung unserer Gesellschaftsordnung.

Das muB auch hier einmal festgestellt werden, obwohl wir
nicht die Absicht haben, uns mit den Auslassungen und Dif-
famierungen jener meist werk- und praxisfernen ,Kritiker®
im einzelnen auseinanderzusetzen.
Professor Edding vom Max-Planck-Institut fiir Bildungsfor-
schung in Berlin hat als Grundlage fiir jede berufliche Wei-
terentwicklung einmal folgende Bildungsziele genannt:
% die Bereitschaft und Fahigkeit, standig hinzuzulernen;
% die Fahigkeit, sich Ziele zu setzen und zu entschei-
den:

# die Fahigkeit zu logischem und kritischem Denken;

# die Fahigkeit zur Zusammenarbeit, zur Ausdauer,
zur Konzentration und zur Genauigkeit und

% die Bereitschaft, die Verschiedenheit und Freiheit
anderer zu respektieren.

Unsere Ausbildung strebt diese Ziele an, wobei lber die in
der Lehrwerkstatt vermittelten Kenntnisse und Fertigkeiten
hinaus gerade der praktischen Ausbildung im Betrieb beson-
dere Bedeutung zukommt. Gewahrleistet sie doch am ehe-
sten die Anpasung des Lernenden an die betriebliche Praxis
des Alltags. Sie 1aBt zum andern die Zusammenhénge von
Arbeitsabldufen und Fertigungsmethoden erkennen und
bringt durch die gemeinsame Arbeit mit Facharbeitern und
Angelernten soziale Kontakte mit sich, die spéter die kolle-
giale Anpasung an die Arbeitsgruppe, die Kolonne, das
Team erleichtern. Vor allem aber bekommt der Auszubil-
dende im Betrieb Zutrauen zur eigenen Arbeit. Denn nur
Erfahrung und Bewihrung im beruflichen Alltag kdnnen je-
nes Selbstvertrauen vermitteln, das die Bereitschaft zur Folge
hat, auch schwierige Arbeiten spater einmal selbsténdig aus-
zufihren.

Selbstverstandlich miissen die Betriebe, missen auch wir
standig bemiiht bleiben, die Ausbildung zu verbessern, sie
dem Stand der technischen Entwicklung in der modernen
Industrie laufend anzupassen. Die Erneuerung der zum Teil
noch aus dem Jahre 1936 stammenden Berufsbilder jedoch
sowie die Einfilhrung neuer Ausbildungsordnungen wie z. B.
der Stufenausbildung ist Sache des Bundesarbeitsministe-
riums. Mit der Einflihrung der Stufenausbildung ist (ibrigens
schon in absehbarer Zeit zu rechnen.

,Reform der Bildung heiBt immer auch Reform der Berufs-
bildung“ hat Bundesarbeitsminister Walter Arendt in der Bil-
dungsdebatte des Bundestages am 14. Oktober des vergan-
genen Jahres gesagt. Er erinnerte daran, daB die deutsche
Berufsausbildung iiber Jahrzehnte hin vorbildiich gewesen
sei. Jetzt aber sei sie reformbediirftig. Es sei zwar nicht alles
so schlecht, daB eine Verbesserung nur durch Zerschlagen
erreicht werden konne; das jetzige System habe aber zwei-
fellos weiche Stellen und zerschlissene Partien. Die Bundes-
regierung, fuhr er fort, werde die Erfahrungen mit dem neuen
Berufsbildungsgesetz sobald wie moglich auswerten und ein
Aktionsprogramm vorbereiten, das mit der jungen Genera-
tion in der Offentlichkeit diskutiert werden solle.

Dieses Aktionsprogramm ,Berufiiche Bildung” wurde am
5. November 1970 beschlossen. Es bestéatigt, daB im Bereich
der beruflichen Ausibldung die Verbindung von Theorie und
Praxis erhalten, in ihrer Ausgestaltung jedoch reformiert wer-
den soll. Die vorhandenen Mingel sollen u.a. ,durch fort-
schrittliche Ausbildungsordnungen, durch eine stéarkere
Koordinierung zwischen Betrieb und Berufsschule sowie er-
héhte Anforderungen an die padagogische und fachliche
Qualifizierung der Ausbilder* beseitigt werden.

In einer Diskussion endlich, zu der Bundesarbeitsminister
Walter Arendt Lehrlinge, Ausbilder und Berufsschullehrer
eingeladen hatte. war die Berufsausbildung Gegenstand
eines ausfiihrlichen offenen Meinungsaustausches. Dabei kam
u.a. zum Ausdruck, daB die jetzige AbschluBpriifung durch
eine Dauerbeurteilung wahrend der Ausbildungszeit oder
durch eine Kombination von Zwischen- und AbschluBbeur-
teilung ersetzt werden sollte. Zum andern werde sich aus
der praktischen Erfahrung zeigen, ob und welche Vorschrif-
ten des Berufsbildungsgesetzes gedndert werden mifBten.
Unser duales Ausbildungssystem, 14Bt sich abschlieBend
grundsitzlich feststellen, hat sich bewahrt. Frankreich,
Schweden und England erwégen iibrigens gerade zur Zeit,
ihre Ausbildungssysteme danach auszurichten.
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SEGELFLIEGERGRUPPE DER HDW

Der Segelflugsport wird in Kiel zur Zeit von drei im Deutschen Aero Club vereinigten Gruppen gemeinsam durchgefiihrt. Dies
sind der ,Luftsportverein Kiel e. V.“, die ,Akademische Fliegergruppe Kiel“ und die ,Fliegergruppe der Marineflieger Kiel®.
Um fluginteressierten Mitarbeitern zu ermdglichen, das Fliegen in kollegialer Gemeinschaft zu erlernen, beabsichtigen Gerd
Jaunich und Walter Schneider (beide KBE) sowie Erich Schubert (KET) und H. Peter Knutzen (KTP) eine HDW-Segelflieger-

gruppe zu griinden.

Sie meinen, daB der Segelflugsport im Gegensatz zur weit verbreiteten Meinung von hohen Kosten ein durchaus erschwing-
liches Hobby fiir alle jene sei, die bereit sind, etwas Freizeit zu opfern, aktiv mitzuarbeiten und ihr »Zigarettengeld” zu ver-
fliegen! Sie verfiigen, gemeinsam mit den anderen Gruppen in Kiel-Holtenau iiber gutes Fluggerat, Werkstatten und ehren-

amtliche Fluglehrer.

Wer also Lust hat, das Fliegen zu lernen und sich an der Griindung einer HDW-Segelfliegergruppe beteiligen mdchte, rufe

Walter Schneider an: Tel.: Werk Gaarden App. 367 oder nach 17.00 Uhr Kiel 3 89 61.

Wandern
erhait gesund!

Urlauber der ganzen Welt haben in den
letzten Jahren eine fast vergessene Tat-
sache wiederentdeckt: Der Mensch
wurde nicht auf Radern, sondern auf
FliBen geboren! Trotz der Sucht nach
Kilometerrekorden, die immer noch das
Bild des internationalen Tourismus be-
stimmt, wandern immer mehr Menschen
so wie ihre Vorfahren mit Rucksack und
Knotenstock. Die Grundlagen hierzu
wurden vom Deutschen Jugendherbergs-
werk geschaffen. Mit fast 9 Millionen
Ubernachtungen im letzten Jahr er-
reichte es die hochste Ubernachtungs-
zahl in seinem nunmehr 62jéhrigen Be-
stehen. Die meisten der DJH-Ferienwan-
derungen sind immer schon zu Beginn
des Jahres ausgebucht. Diese Freizeiten
erschlieBen nicht nur die Schonheit der
bewaldeten Hiigellandschaften Deutsch-
lands, wie im stidlichen Westfalen, der
Rhon, dem Rheingau, Odenwald,
Schwarzwald und Taunus, sie fihren
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auch Uber die Grenzen der BRD hinaus
in die Nachbarldander, z. B. zur schwei-
zerischen Hauptstadt Bern oder iber
St. Moritz zum Comer See in Norditalien
siidlich der Alpen. Die neueste Bereiche-
rung der Ferienangebote des DJH bil-
den Segelkurse, Reiterfreizeiten und in
diesem Jahr erstmalig auch Segelflug-
kurse. Das Programm des DJH ist damit
um eine Attraktion reicher.

Einige dieser Veranstaltungen stehen
nur bestimmten Altersschichten offen,
fliir andere gibt es keine Altersbeschran-
kungen. Alle aber erméglichen nach dem
diesjahrigen Motto des DJH-Programms
»,Maxi-Reisen zu Mini-Preisen" allen In-
teressenten, auch mit kleinem Geldbeu-
tel groBe Ferien zu machen.

Mit zum Schénsten gehort das Wandern.
Der Prasident der Bundesarztekammer,
Prof. Dr. Fromm, sagt dazu:

Dem Wandern scheint ein gewisser
Anachronismus  innezuwobnen. Der
moderne Mensch, der alle Entscheidun-

gen schnell herbeiwiinscht, konnte es
verlernt haben, miihsam und langsam
ein Ziel anzustreben.

Und doch weist gerade diese Anforde-
rung aunf eines der besten Heilmittel
gegen einen zivilisatorisch hochgeziich-
teten Lebensrbythmus hin, bei dem
geistige Erschopfung anstelle der kér-
perlichen den Vorrang hat.

Es wohnen dem Wandern aber nicht
nur Faktoren der kérperlichen Gesun-
dung durch intensive gleichmifige,
langandanernde Muskelarbeit
sondern anch nicht zu unterschitzende
Werte der seelischen Entspannung und
Gesundung.

inne,

Alle Verantwortlichen sind daber anf-
gerufen, das Jugendwandern, das Wan-

Rechte Seite: Urlaub fernab von Krach und
Benzingestank; mit Claviez in Norwegens
Fjorden (Foto M. Haaland. Das Klischee iiber-
lieB uns freundlicherweise ,Die Yacht“.)







dern der Erwachsenen, aber auch das
Wandern unserer immer édlter werden-
den Bevidlkerung zu férdern. Gerade
letztere kénnen durch abgewogene
kérperliche Bewegung und durch den
Genuf der Landschaft dem Alter eine

sinnvolle Bereicherung bieten.

Das Wandern unterscheidet sich von
dem Spazierengeben durch seinen sinn-
vollen Inhalt. Schon Hufeland hat auf
den Unterschied zwischen ,,Promenie-
ren und ,Wandern® hingewiesen, und
der Internist Jores berichtete einmal
von einem Rentner, der das Spazieren-
geben in einem Stadtpark als sinnlos
bezeichnete, da ja alle Wege dieses Par-
kes letztlich ins Nichts fiibrten. Dem
Wanderziel gebt eine Willensentschei-
dung voraus, deren Erfiillung Befrie-
digung und Bestitigung wvermittelt.
Gerade diese Gemiitswerte braucht un-
sere Jugend in nie gekanntem Mafe.
Ibr feblen nicht selten die korperliche
Anspannung, das Gefordertwerden
und die sinnvolle Aufgabe. Ihr feblt
die Gestaltung eines eigenverantwort-
lichen Bereiches. Ibr feblt ein verniinf-
tiges Gemeinschaflserlebnis. Alles das
aber vermag das Wandern zu vermit-
teln. Dabei sollte es frei sein von mili-
tirischer Kraflmeierei, genauso wie
eine sentimentale Gefiiblsduselei ihm
keinen daunernden Inbalt wverleiben
kann.

Daf aber die Charakterschulung, die
im besonderen Mafle beim Wandern
moglich ist, und dafl das Fernweb, das
jedem Menschen innewobnt, verbun-
den mit der Nengierde, sinnvoll be-
friedigt werden kann, auch obne Flug-
zeng oder Auto, das ist, drztlich ge-
sehen, klar.

Der Unterbalt des umfangreichen Net-

zes wvon Wanderwegen in unserem
Land, gekennzeichneten und ungekenn-
zeichneten, sollte deshalb nicht wver-
nachlissigt werden. Die fiir die wan-
dernde Jugend wunentbebrlichen Ju-
gendherbergen sollten anch weiterhin
in erforderlichem Mafe von der Of-
fentlichkeit gefordert werden.

Als Arzt muff man aber auch energisch
dafiir pladieren, dafl die bygienischen
und sanitiren Bedingungen fir wan-
dernde Menschen ausgebaut werden
miissen. Das beginnt bei Jugendberber-
gen und setzt sich fort iiber einfache
Gasthéfe und Hotels. Wanderer brau-
chen Wasch- und Duschgelegenbeiten,
und sie brauchen gute Schlafméglich-
keiten. Die Ernihrung muf sachgerecht
und zweckmifig sein. Es ist nur zu be-
griifen, daf das Wandern im allgemei-
nen zu einer Umstellung der Ernib-
rungsgewohnbeit zwingt, und zwar im
Sinne der Einschrinkung und Verein-
fachung der Kost.

Begriiflenswert sind auch entgegen-
kommende Regelungen der Verkebrs-
betriebe, z. B. kostensenkende An-
gebote der Bundesbabn und anderer
Verkebrstriger. Dabei darf erwibnt
werden, dafl fir geb-eingeschrinkte
Menschen das Fabrrad eine wichtige
Funktion erfiillen kann, weil es ihnen
eine befriedigende Fortbewegung bie-
tet. Dabei ist es anspruchslos in bezug
anf die Verkebrswege. Neben dem Ban
von Straflen sollte man jedoch — schon
aus Sicherheitsgriinden — auch dem Ban
von Radwegen und Radwanderwegen
Beachtung schenken.

Der Arzt, der sich zum Thema ,Wan-
dern” dufert, mufl auch darauf hin-
weisen, daf schlecht vorbereitete und
in ihrem Maf feblgeplante Wanderun-

Die Anfinge des Deutschen Jugendherbergs-
werkes (DJH), das als @ltester JH-Verband
Pate der International Youth Hostel Federa-
tion ist, konnen bis zu den Schiilerherbergen
in der Zeilt vor dem 1. Weltkrieg zuriickver-
folgt werden. Die erste stindig gedtfnete Ju-
gendherberge der Welt auf Burg Altena in
Westfalen ist seit fast 60 Jahren ,in Betrieb®.

gen gesundbeitsschidlich sein kénnen.
Es gehort eine gesundbeitliche Beleh-
rung, die Kenntnis der eigenen Lei-
stungsfibigkeit sowie die der Mitwan-
derer und das Wissen um Ubernach-
tungsmoglichkeiten dazu, um eine
Wanderung niitzlich zu gestalten.

Kenntnisse in Erster Hilfe und eine
Taschenapotheke sind unerlifliches
Riistzeng.

Die vorberige Beschiftigung mit einer
Wanderung durch Lesen, Planen, Kar-
tenstudien sowie die Nachlese im Schil-
dern und im Zeigen von Bildern deb-
nen den Wirkungsbereich jeder Wan-
derung iiber ihren eigentlichen Zeit-
raum aus. Sie greiff damit in den
Bereich der sinnvollen Freizeitgestal-
tung i#ber, deren der moderne Mensch
cbenso dringend bedarf wie der kér-
perlichen Bewegung.

Achtung, Urlauber!

Wir méchten allen Urlaubern, die ins Ausland verreisen
wollen, dringend den AbschluB einer privaten Zusatzversiche-
rung empfehlen.

Es ist in den letzten Jahren bei Inanspruchnahme ausléndi-
scher Arzte bisweilen zu Schwierigkeiten gekommen. Diese
Schwierigkeiten lagen darin, daB auslandische Arzte Urlauber
aus der Bundesrepublik gern als Privatpatienten behandelten
und sich diese Behandlung sofort honorieren lieBen. Weil wir
darauf keine Einwirkung haben, kénnen wir nur jedem Ur-
lauber dringend empfehlen, eine private Zusatzversicherung
abzuschlieBen. Da diese Zusatzversicherungen zu giinstigen
Bedingungen angeboten werden, raten wir lhnen einschlieB-
lich Ihren Familienangehdrigen, unbedingt davon Gebrauch
zu machen.
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Fir Reisen in Lé&nder, mit denen keine Sozialversicherungs-
abkommen bestehen und unsererseits keine Kostenerstattun-
gen mdglich sind, ist eine derartige Zusatzversicherung zur
Abdeckung des Risikos unerléBlich.

Das gilt vornehmlich fiir die Nordstaaten Danemark, Norwe-
gen, Schweden und Finnland und fiir die Schweiz.

Es ist uns sehr daran gelegen, daB Sie lhren Urlaub im Aus-
land ohne Schwierigkeiten verleben und deshalb vor der
Urlaubsreise entsprechende Sicherheitsvorkehrungen treffen.
Bei noch bestehenden Unklarheiten sind wir wahrend der
Dienstzeit gern bereit, Sie zu beraten.

Eine gute Urlaubsreise wiinscht lhnen
thre
Betriebskrankenkasse
HOWALDTSWERKE-DEUTSCHE WERFT HAMBURG



NOR-SHIPPING 71

Vom 10. bis zum 15. 5. 1971 fand in
Oslo zum dritten Male die Internationale
Schiffahrts-Ausstellung NOR-SHIPPING
statt, verbunden mit einem Internationa-
len Symposium zu Fragen der Koope-
ration in Schiffbau und Schiffahrt.

Neben den beiden fiir unseren Indu-
striezweig  wichtigsten européischen
Fachausstellungen ,europort” in Amster-
dam und ,Schiff und Maschine” in
Hamburg ist die Veranstaltung in Oslo
die dritte Messe, auf der die HDW re-
gelméaBig mit einem eigenen Stand ver-
treten ist. Auf einer Grundflache von
121 gm machten wir in diesem Jahr die
Interessenten des so wichtigen skandi-
navischen Marktes mit zwei Neuentwick-
lungen der HDW bekannt, von denen
Funktionsmodelle gezeigt wurden:

der SIMPLEX-COMPACT-Abdichtung
und

dem SIMPLEX-COMPACT-Flossen-
stabilisator.

AuBerdem wurden altbewahrte Erzeug-
nisse gezeigt, wie z. B. das Modell einer
kompletten Wellenleitung, eine Steven-
rohrlaufbuchse und ein SIMPLEX-Schub-
lager im Original sowie das Funktions-
modell eines TURBULO-Entdlers.

Der norwegische Kronprinz auf unserem Stand auf der Ausstellung ,Nor Shipping“ in Oslo. Auf
dem Bild in der Mitte der Kronprinz, links der Generalsekretdr der Ausstellungshalle Mr. Gran,

rechts Dr. Knappertsbusch.

Das Schiffbau-Programm unseres Unter-
nehmens wurde u.a. durch Prazisions-
modelle der Containerschiffstypen 1300
und 2800 reprasentiert sowie durch eine
GroB-Dia-Wand mit Color-Luftaufnah-
men verschiedener in der letzten Zeit
abgelieferter Neubauten.

Unsere Beteiligung an der NOR-SHIPP-
ING’71 fand in der skandinavischen
Tages- und Fachpresse ein sehr gutes
Echo. Der Besuch des Standes war sehr
rege. Viele ausfiihrliche Gespréache wur-
den gefiihrt und interessante, ins De-
tail gehende Diskussionen mit fachkun-
digen Besuchern. Wir sind lberzeugt,

daB sich die eingesetzten Mittel fiir
diese Ausstellung in gar nicht langer
Zeit, allein schon auf dem Sektor unse-
rer Sonderfabrikate, mehr als auszah-
len werden.

Bergungsleichter
fir Schweden

Am 15. Marz lief in Kiel ein von unserer
Stahlbauabteilung gebauter Transport-
ponton vom Stapel. Er hat eine Trag-
fahigkeit von ca. 1400 t. Die Ablieferung
an die Goteborger AB I. A. Eriksson &
Son erfolgte drei Tage spater.

Das in zweimonatiger Bauzeit gefertigte
Transportfahrzeug ist 47 Meter lang, 15
Meter breit und hat bei einer Seiten-
hohe von 3,3 Metern einen Leertief-
gang von etwa einem halben Meter.
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Ein von der Stahlbauabteilung fir die
Bergnings och Dykeri AB ,Neptun®,
Stockholm, gebauter Bergungsleichter
lief am 22. Mai vom Stapel. Er heift
,Goliat 2“. Uber den vorausgegangenen
,Goliat 1“ berichteten wir schon.

Diese 60 m langen, 19 m breiten, an-
triebslosen Leichter haben bei einem
Eigengewicht von 550t eine Tragféahig-
keit von 3300t. Sie konnen fir Ber-
gungsaufgaben Uber Bodenventile geflu-
tet werden. Das Lenzen erfolgt durch
PreBluft. Zur Aufnahme von Schittla-
dungen (z. B. Koks) ist vorgesehen, den
gesamten offenen Laderaum mit an Deck
umlaufenden, abnehmbaren Ladewan-
den von je 4m Hohe und 5m Lénge
auszustatten. Goliat 2 wurde Anfang
Juni abgeliefert.



VERSCHIEDENES

Flexible Altersgrenze
in Schweden

Schweden kennt bisher als einziges
europaisches Land beim Bezug der
Rente die flexible Altersgrenze. Der Be-
zug der allgemein einheitlichen Alters-
rente (Volkspension) kann vom ,nor-
malerweise (blichen” vollendeten 67.
Lebensjahr auf das 63. Lebensjahr vor-
gezogen oder bis zur Vollendung des
70. Lebensjahres aufgeschoben werden.
Das Vorziehen der Rente muB jedoch
mit einer starken Kirzung der Rente
erkauft werden. Jeder Monat, um den
das Bezugsalter vorverlegt wird, hat
eine Kiirzung der Rente um 0,6 % zur
Folge. Eine mit Vollendung des 63. Le-
bensjahres beantragte Rente ist also
um insgesamt 28,8 %o niedriger als die
Normalrente. Wer seine Rente indes
erst vom vollendeten 70. Lebensjahr an
bezieht, erhdlt eine Rente, die um
21,6 % Uber der Normalrente liegt.

Unfallschuiz bei Versammlungen

Die Teilnahme an Versammlungen von
Berufsverbdnden und in besonderen
Féllen auch der Gewerkschaften sowie
der Hin- und Rickweg zu diesen Ver-
sammlungen fallen nach einer Entschei-
dung des Bundessozialgerichtes unter
den gesetzlichen Unfallversicherungs-
schutz.

Bei Gewerkschaftsversammlungen ist
jedoch Voraussetzung, daB Kenntnisse
vermittelt werden, die auch den Betrie-
ben zugute kommen, von denen die
Beitrdge zur Unfallversicherung entrich-
tet werden. Die Unterrichtung iber die
Einflihrung neuer Lohnsysteme oder
neu abgeschlossene Tarifveririge ge-
hért u. a. dazu. Werden aber aus-
schlieBlich gewerkschaftspolitische Fra-
gen diskutiert oder die Aufstellung
neuer Tarifforderungen erértert, so be-
steht kein gesetzlicher Unfallversiche-
rungsschutz.

Keine Urlaubsanrechnung von
Schonzeit bei Angesteliten

Nach dem Bundesurlaubsgesetz diirfen
Kuren und Schonzeiten nur dann nicht
auf den Urlaub angerechnet werden,
wenn und soweit ein Anspruch auf Ent-
geltfortzahlung nach den gesetzlichen
Vorschriften tber die Entgeltfortzahlung
im Krankheitsfall besteht. Da nach der
bisherigen Rechtsprechung Angestelite
einen Anspruch auf Fortzahlung des
Arbeitsentgeltes auch dann haben,

44

wenn wahrend der Schonungszeit nach
einer Kur Arbeitsunfahigkeit nicht be-
steht, darf die Schonzeit bei ihnen nicht
auf den Urlaub angerechnet werden.

Arbeiter haben nach dem Lohnfortzah-
lungsgesetz jedoch flir Schonzeiten, die
sich an eine Kur anschlieBen, nur dann
einen Lohnfortzahlungsanspruch, wenn
sie wahrend dieses Zeitraumes arbeits-
unféhig sind. Ist dies nicht der Fall,
kann die Schonzeit daher dann auch
auf den Urlaub angerechnet werden.

Eine entsprechende Entscheidung traf
kiirzlich das Bundesarbeitsgericht im
Falle eines Angestellten, dem die &rzt-
lich verordnete Schonungszeit auf den
Erholungsurlaub angerechnet worden
war. Das Landesarbeitsgericht Berlin
hatte die Klage des Angestellten abge-
wiesen und hierflir den Grundsatz der
Gleichbehandlung von Arbeitern und
Angestellten im Sinne des Lohnfort-
zahlungsgesetzes ins Feld gefithrt. Das
Bundesarbeitsgericht war anderer Mei-
nung. Es hob die Entscheidung des
Landesarbeitsgerichtes auf und verur-
teilte den Arbeitgeber, die fiir die Scho-

Beschidigte Flimm-, Schneid-
und Schweifigerite sofort
durch Fachleute instandsetzen
lassen!

Brandgefahr!

nungszeit gekirzten Urlaubstage nach-
zugewahren.

Zur Begriindung weist der 5. Senat des
Bundesarbeitsgerichtes darauf hin, daB
es im Gegensatz zur Rechtslage bei
den Arbeitern fiir die Angestellten nicht
zu einer Neuregelung der Entgeltfort-
zahlung im Krankheitsfall gekommen
sei. Es sei zwar nicht zu verkennen,
daB in der Anrechnungsfrage nunmehr
Unterschiede zwischen Arbeitern und
Angestellten bestehen, doch sehe das
Bundesarbeitsgericht keinen AnlaB, die
Rechtslage der Angesteliten in dieser
Frage gegeniber dem bisherigen
Rechtszustand zu verschlechtern.

Mehr als 8,5 Millionen in der
Industrie beschiftigt
Die durchschnittliche Beschéftigtenzahi

der Industrie stieg trotz der anhaltend
angespannten Lage auf dem Arbeits-

markt gegeniiber 1969 nochmals um
3,7 v.H. Im Oktober 1970 wurde mit
8686000 Beschaftigten ein neuer
Hochststand registriert. Er Gbertraf den
bisherigen Maximalwert vom Novem-
ber 1965 mit 8515000 Beschaftigten
betrachtlich.

Der Anteil der Angestellten steigt auf-
grund der wachsenden Technisierung
langsam aber kontinuierlich. Er hat sich
seit 1960 von 18,1 v.H. auf 24,1 v.H.
erhoht. 1970 waren 2081000 Ange-
stellte und 6 486 000 Arbeiter in der In-
dustrie beschéftigt.

Die Zahl der von Arbeitern in der In-
dustrie geleisteten Stunden betrug 1970
12,3 Mrd. Die Bruttosumme der Lohne
betrug 85,2 Mrd. DM. Die Gehalter der
Angestellten in der Industrie erreichten
1970 die Summe von 40,5 Mrd. DM.

Unfallzeuge im Handschuhfach

Polizei und ADAC empfehlen allen
Autofahrern, einen Fotoapparat im
Handschuhfach mitzufithren, um bei Un-
fallen unmiBversténdliche Beweismittel
zu schaffen.

Die ,Kodak-Werkzeitschrift" hat diesen
Tip aufgegriffen und gibt im einzelnen
folgenden Rat:

Soliten Sie das Pech haben, einmal in
einen Unfall verwickelt zu sein, geniigt
es nicht, nur den Schaden an lhrem
Fahrzeug im Bild festzuhalten, auch die
Umgebung des Unfallortes sollten Sie
fotografieren. Ein Foto der Blechscha-
den, vielleicht sogar in GroBaufnahme,
vermag zwar fir die Beurteilung der
Reparaturkosten interessant zu sein,
vom juristischen Standpunkt aus kann
es jedoch wertlos sein, wenn es darum
geht, die Ursachen und den Hergang
des Unfalls zu klaren.

Besonders wichtig ist es, Aufnahmen zu
machen, die zeigen, wie die unfallbe-
teiligten Fahrzeuge im Verh&ltnis zuein-
ander und zur Umgebung stehen.
Selbstversténdlich diirfen Lage und Zu-
stand der Fahrzeuge vor dem Fotogra-
fieren nicht verandert werden. In weite-
ren Aufnahmen sollte der Unfallort ge-
nau fixiert werden. Dabei fotografiert
man am besten in Langsrichtung der
StraBe die beteiligten Fahrzeuge ein-
mal von vorn und einmal von hinten,
wobei man so gut wie moglich alle
Schleuder-, Rutsch- und Bremsspuren
mit ins Bild bringen sollte. Auf Kreu-
zungen solite man die Unfallstelle aus
allen StraBenrichtungen aufnehmen.
Auch ist darauf zu achten, daB even-
tuell fir den Unfall verantwortliche Hin-
dernisse mdéglichst aus verschiedenen
Perspektiven fotografiert werden. Auch



Verkehrszeichen und Besonderheiten
der StraBe und Umgebung gehodren auf
das Foto. Wenn ein Geb&ude in der
Nahe steht, sollte man versuchen, die
Erlaubnis zu erhalten, aus einem Fen-
ster eine Ubersichtaufnahme von oben
zu machen.

Ausfallzeit nach 1945

Bei einem Versicherten, der zwar bis
zum Beginn des 2. Weltkrieges ver-
sicherungspflichtig beschaftigt war, nach
seiner Entlassung aus der Kriegsgefan-
genschaft zwischen 1945 und 1949 aber
weder eine Beschéaftigung ausgeiibt
noch Arbeitslosenunterstiitzung bezo-
gen hat, kann die nachgewiesene Zeit
der Arbeitslosigkeit von 1949 bis 1957

weder als Ersatzzeit noch als Ausfall-
zeit angerechnet werden.

Unter den gegebenen Umstanden kann
von einer ,Unterbrechung” einer ver-
sicherungspflichtigen Beschéftigung im
Sinne des § 1259 Abs. 1 Ziff. 3 RVO
nicht die Rede sein. (Nach einem BSG-
Urteil vom 25. 2. 1971)

Einberufung erst nach AbschiluB
der Ausbildung?

Nach einer vom Bundesverteidigungs-
minister vorbereiteten Novelle zum
Wehrpflichtgesetz sollen Wehrpflichtige
kinftig in jedem Falle erst nach Be-
endigung ihrer Lehrzeit eingezogen
werden. Zur Zeit ist eine Ruckstellung

Ein praktischer Ordner:

Die Versorgungsubersicht

Urkunden, Sparbuch, Arbeitsvertrage,
Aufrechnungsbescheinigungen der So-
zialversicherung, Unterlagen Uber die
Krankenversicherung, Bausparvertrag,
Wertpapiere, Versicherungspolicen, Un-
terlagen (iber laufende Zahlungen und
Verbindlichkeiten usw. — im Laufe der
Jahre sammelt sich so allerhand an. Wo-
hin damit: Jeder hat da sein spezielles
Platzchen: im Wohnzimmerschrank oder
Schreibtisch, sauberlich eingeordnet
zwischen alten Rechnungen und der
Korrespondenz vieler Jahre, sicher ver-
steckt im Wéscheschrank oder im Kelter
in einer Kiste. Was aber ist, wenn diese
Unterlagen einmal gebraucht werden?
Etwa bei einem Sterbefall in der Familie.
Wer weiB dann, wo sie zu finden sind?
Die Angehorigen sind dann oft der Ver-
zweiflung nahe, weil sie z. B. die Police
der Lebensversicherung nicht finden
koénnen. Uberall haben sie schon ge-
sucht.

Der Grundsatz ,nach mir die Sintflut”
mag auf manche Situation anwendbar
sein, hier aber sicher nicht. Ordnung in
den Papieren zur rechten Zeit zu schaf-
fen, ist eine Notwendigkeit — auch und
gerade fir den, dem ein langes Leben
beschieden ist und der darum des ofte-
ren auf seine Unterlagen zuriickgreifen
muB. Stellen Sie sich vor, Sie wollen
Ihre langverdiente Rente beantragen.
Wehe lhnen, wenn Sie nachlassig wa-
ren und die erforderlichen Aufrech-
nungsbescheinigungen der Sozialver-
sicherung nicht llickenlos beisammen
haben. Eine Verzdgerung der Bearbei-
tung ist dann das geringste Ubel, das

lhnen wiederfédhrt. Ein wenig Umsicht
zur rechten Zeit aber spart lhnen Schrei-
bereien, Laufereien, Arger und mog-
licherweise finanzielle Verluste.

Uberlegen Sie sich dies rechtzeitig und
tragen Sie [hre persénlichen Unterlagen
— all das, was zu lhrem eigenen und

Das betriebliche Vorschlags-
wesen ist eine gewinnbrin-
gende Sache!

Investieren auch Sie —
Ihre Ideen!

zur Sicherheit threr Familie gehort — zu-
sammen. Auch, wenn Sie noch in jun-
gen Jahren sind. Dann ist es am ein-
fachsten. Ein praktisches Hilfsmittel ist
ein einfacher, handelsiblicher Akten-
ordner, in den alle wichtigen Papiere
eingeheftet werden. Ein ,Inhaltsver-
zeichnis“ hilft dann, sich relativ leicht
zurechtzufinden.

Noch ein letztes: Wenn Sie also lhre
Unterlagen geordnet haben, bewahren
Sie sie — unter VerschluB —~ an einem
sicheren Platz auf und — sagen Sie
Ihren Angehorigen, wo dieser Platz ist.
Sonst geht es lhnen wie jener Witwe,
die 3 Jahre nach dem Tod ihres Mannes
die langvermiBten Papiere fand — als
Akte unauffdllig zwischen Bicher ein-
geordnet.

nur moglich, wenn ein Auszubildender
zum Zeitpunkt der Einberufung die
Lehrzeit schon zu einem Drittel absol-
viert hat.

Aufruf der Versicherten der
Jahrgédnge 1909 und 1910

Die BfA hat jetzt auch die Versicherten
der Jahrgange 1909 und 1910 aufge-
rufen, ihre letzte Versicherungskarte
beziehungsweise die letzte Aufrech-
nungsbescheinigung im Original einzu-
schicken. Die Versicherten erhalten
dann eine neue Versicherungskarte mit
einer Nummer, unter der die BfA die
Versicherungsdaten speichert.

Von den Versicherten des Jahrganges
1908, die im Vorjahr aufgerufen worden
waren, haben sich rund 60000 bei der
BfA gemeldet. Etwa 2000 Versicherten
dieses Jahrganges sind die bisher
elektronisch gespeicherten Versiche-
rungsdaten bereits mitgeteilt worden.

Das Pensionsalter in der Welt

Aus einer in der franzosischen Zeitung
.Le Monde“ veroffentlichten Statistik
iiber das Ruhestandsalter in den Indu-
strielandern der Welt geht hervor, daB
die Skandinavier am langsten arbeiten
miissen. Schweden und Déanen kdnnen
erst mit 67 Jahren die Friichte eines
langen Arbeitslebens als Rentner ge-
nieBen. In den meisten Industriestaaten
der Erde beginnt das Rentnerdasein mit
65 Jahren: in der Bundesrepublik, in

Spanien, Portugal, Finnland, Luxem-
burg, den USA, Australien, GrofB-
britannien, der DDR, Israel, Belgien,

den Niederlanden und Polen. Besser
als wir haben es nur die Arbeitnehmer
in Griechenland, fiir die schon mit 62
Jahren die tagliche Schicht vorbei ist,
ferner die ltaliener, die Sowjetblrger,
die Ungarn, die Japaner und die Tsche-
chen, die mit 60 in den Ruhestand ge-
hen. Am meisten das Rentnerleben ge-
nieBen konnen die Jugoslawen, die
schon mit 55 Jahren ihrem Chef ade
sagen dirfen. Indes: Was niitzt ein fri-
hes Rentnerdasein, wenn die Rente
nur karglich ist.

Norwegen & o Sp eUSA e p

Das Pensionsalter in der Welt
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Verhesserungsvorschldge machen sich bezahit!

12055 DM fiir 25 Verbesserungsvor-
schlage! Das ist das Ergebnis der er-
sten Sitzung des Pramiierungsausschus-
ses fiir das Betriebliche Vorschlags-
wesen in diesem Jahr.

Die hochsten Pramien betrugen 2 700 DM
in Kiel und 1050 DM in Hamburg. Beide
Vorschlage wurden von mehreren Ein-
reichern gemeinsam vorgelegt. Die
Hochstpramie flr Einzelganger” betrug
in Kiel 1020 DM und 730 DM in Ham-
burg.

Mit der Pramiierung dieser 25 Verbesse-
rungsvorschlage wurde die Behandlung
und Bewertung von insgesamt 58 Ver-
besserungsvorschlagen abgeschlossen.
Ein weiterer Vorschlag wurde vom Pra-
miierungsausschuB8 zur Erganzung der
zur Bewertung erforderlichen Unterla-
gen an die zustandige Technische Kom-
mission zurtckgereicht.

Drei der mit Geldpramien bedachten
Verbesserungsvorschlage wurden von je
drei, zwei von je zwei Mitarbeitern ein-
gereicht. Teamarbeit bewahrt sich also
auch im betrieblichen Vorschlagswesen.
Von den insgesamt 59 behandelten Ver-
besserungsvorschlagen hatten 37 tech-
nische Verbesserungen zum Gegen-
stand. 19 Vorschlage beinhalteten An-
derungen auf den Gebieten der Verwal-
tung und der Arbeitsorganisation, wah-
rend sich zwei mit der Ausbesserung
von Wegen befaBten. Ein Vorschlag
diente der Beseitigung einer Unfall-
gefahr.

Eine in einem Verbesserungsvorschlag
im technischen Bereich enthaltene Kon-
struktion wurde zum Patent angemeldet.
Die Pramiierung als Verbesserungsvor-
schlag wurde dadurch nicht beruhrt.

Wenn man in den Protokollen des Pra-
miierungsausschusses fiir das betrieb-
liche Vorschlagswesen bléattert, fallt auf,
daB immer wieder Verbesserungsvor-
schldage von geradezu verbliffender Ein-
fachheit zum Erfolg flihren.

So bemerkten die technischen Zeichne-
rinnen Anke Haase und Renate Kierig,
beide im zweiten Ausbildungsjahr, wih-
rend ihrer praktischen Ausbildungszeit
in der Armaturenwerkstatt unseres Kie-
ler Werkes, daB es sowohl an Behaltern
zum Transport als auch zum Aufbewah-
ren kleiner Armaturenteile fehlte.

Im Abfall entdeckten sie die leeren
Kunststoffbehélter eines liber einen lan-
geren Zeitraum in betrachtlichen Men-
gen verarbeiteten Materials. Sie schlu-
gen vor, diese Behélter dem Abfall zu
entnehmen, ihnen das obere Drittel ab-
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zuschneiden und sie zu saubern. Die
solcherart entstehenden GefaBe, schrie-
ben sie in ihrem gemeinsam eingereich-
ten  Verbesserungsvorschlag, seien
Jleicht zu transportieren und gut zu
stapeln®.

Meister Karl Kuhrt griff ihren Vorschlag
auf und fiihrte ihn umgehend durch. Die
technische Kommission nahm den Ver-
besserungsvorschlag an und empfahl
dem PramiierungsausschuB, die Zahlung

einer Anerkennungspramie zu be-
schlieBen.
Der Verbesserungsvorschlag des im

Holzlager in Kiel beschéftigten Angestell-
ten Helmut Helbig, der die Ricksendung

Betriebliche

WS

von Verpackungsmaterial an eine Liefer-
firma zum Gegenstand hat, ist im Grunde
genau so einfach. Man muB nur drauf
kommen, daB da etwas , drin“ ist.

Helmut Helbig sammelte ein Jahr lang
die einer auslandischen Firma als Ver-
packung der von ihr gelieferten Platten
dienenden Holzverschlage, die bisher
an das Altgutlager abgegeben worden
waren, im Holzlager.

Eine Riicksendung der ohne weiteren
Aufwand wieder zu verwendenden Ver-
schlage hatte aber nur dann einen Sinn,
wenn die Lieferfirma aufgrund der bei
ihr eintretenden Materialeinsparungen
bereit war, eine Vergiitung zu zahlen,
die héher war als die Transportkosten.

Es stellte sich heraus, daB die Transport-
kosten beim Eisenbahnversand bei einer
Ladung mit einem Gewicht zwischen 5
und 10 Tonnen am glinstigsten lagen
und nur rund ein Zehntel des Betrages
ausmachten, den die Lieferfirma zu ver-
giiten bereit war. Der flr die Werft ein-
tretende berechenbare Nutzen war be-
achtlich.

Helmut Helbig erhielt eine Pramie von
780,— DM.

Einen verhaltnismaBig einfach durchzu-
fihrenden Verbesserungsvorschlag von
erheblichem finanziellem und sicher-
heitstechnischem Nutzen machte der
Vorarbeiter Kurt Kiinnmann in der Ma-

schinenfabrik unseres Werkes Ross. Die
Maschinenfabrik fertigt seit einigen Mo-
naten flr ein Unternehmen der chemi-
schen Industrie zweiteilige Zellenboden,
die bei elektrolytischen Arbeitsprozes-
sen Verwendung finden sollen. Der Auf-
trag umfaBt die mehrfache, verschieden-
artige mechanische Bearbeitung von 106
etwa acht Tonnen schweren Stahlplat-
ten, die zwischenzeitliche Verkupferung
der an ihnen vorgesehenen Kontaktfla-
chen durch eine Spezialfirma und die
Verschraubung der Platten mit Stegen.

Im Verlauf der mechanischen Fertigungs-
folgen in der Maschinenfabrik (Hobeln,
Bohren, Frasen u.a.) muB jede Platte
viermal gekantet bzw. gewendet werden.
Der Transport der Platten von einer
Werkzeugmaschine zur anderen sowie
das Kanten bzw. Wenden der Platten
erfolgt mittels eines Hallenlaufkranes.

Vorarbeiter Kurt Kiinnmann kam auf die
Idee, die Platten in hangendem Zustand
zu kanten. Zur Erleichterung des Wende-
vorganges und zur Schonung sowohl
der Plattenkanten wie auch der Stropps
ersann er Fihrungskloben, von denen
jeweils vier an der Platte angebracht und
durch Umbusschrauben gegen Verrut-
schen gesichert werden. Uber je zwei
einander gegenuberliegende Fiihrungs-
kloben und eine lose Rolle an der Tra-
verse lauft ein Stahlseil, so daB die
Platte mittels eines am zweiten Kran-
block befestigten Hilfsseiles ebenso
mihelos wie gefahrlos gewendet wer-
den kann.

Aufgrund des von Kiinnmann eingereich-
ten Verbesserungsvorschlages wird
beim Kanten der Platte jeweils eine
Stunde Kranzeit eingespart. Zum ande-
ren ist der VerschleiB von Stahlseilen
auf ein Minimum reduziert. Die einge-
sparten Kranzeiten aber kommen Uliber-
dies der Bedienung der Werkzeugma-
schinen zugute.

In der Stellungnahme des Arbeitsschut-
zes zu diesem Vorschlag heiBit es u. a.:
+~AuBer der betrachtlichen Zeitersparnis
bringt die vorgeschlagene und in der
Praxis bereits gut bewahrte Methode
eine wesentliche Steigerung der Arbeits-
sicherheit mit sich, da ein eventuelles
Abrutschen der Klemmen ausgeschlos-
sen ist. Die festzusetzenden Fihrungs-
kloben konnen auch zum Anschlagen
schwerer Teile (groBer Ritzel, Maschi-
nenstander von Motoren, Grundplatten
usw.) verwendet werden, wobei an den
Anschlagdrahten keine Schaden durch
scharfe Kanten entstehen konnen.*

Kurt Kiinnmann erhielt eine Pramie von
500,— DM.






Betriebsversammlungen in Hamburg und Kiel

Die zweite Runde der Betriebsversamm-
lungen dieses Jahres begann am 2. April
im Werk Ross. Sie wurde in den Wer-
ken Finkenwerder und Reiherstieg am
6. und 10. Mai fortgesetzt und endete am
21. Mai im Werk Kiel.

Im Mittelpunkt des Interesses standen
bei den Versammlungen im Hamburger
Bereich die Stellungnahmen des Vor-
standes und der Betriebsrate zu den
Presseveroffentlichungen {iber bevor-
stehende Verdnderungen der Eigenti-
merverhéltnisse bei der HDW sowie die
Méglichkeit weiterer Werftzusammen-
schliisse an Elbe und Weser.

Fiir den Vorstand erklarten Dr. Manfred
Lennings und Heinrich Roéhrs, daB zwi-
schen der Saizgitter AG einerseits und
der GHH und der AEG andererseits Ver-
handlungen mit dem Ziel gefiihrt wiir-
den, alle Anteile bei der Salzgitter AG
zu vereinen. Ein Grund zur Beunruhi-
gung bestehe nicht. Es kénne vielmehr
von Vorteil sein, wenn nur ein Eigenti-
mer sich fir die HDW verantwortlich
fihle. Veranderungen im Vorstand werde

es nicht geben. Die weitere Entwicklung
der deutschen Werften sei von den Er-
gebnissen der Werftenquéte abhangig,
der im Auftrag der Bundesregierung
durchgefiihrten Untersuchung, ,wie in
der Bundesrepublik am besten Schiffe
zu bauen seien”. Das Ergebnis sei erst
im Herbst zu erwarten. Wenn neue Lo-
sungen vorgeschlagen werden sollten,
werde der Vorstand der HDW nur zu-
stimmen, wenn keine Gefdhrdung ge-
werblicher Arbeitspldtze bestehe. Die
Belegschaft diirfe sicher sein, schnell in-
formiert zu werden.

Die Hamburger Betriebsridte, wie auch
der Schiffbausekretédr der 1G Metall Er-
hard Prehm, erkannten an, daB der Vor-
stand lber ,ihm Bekanntes* umgehend
informiere. Wahrend der Betriebsrats-
vorsitzende von Finkenwerder meinte,
daB im Augenblick wohl niemand Ver-
bindliches zu diesem Thema sagen
koénne, erklarte sein Kollege vom Werk
Ross: ... sind die meisten der Mei-
nung, daB eigentlich eine Fusion schon
geniigt hat.”

Fluktuation, Pramienlohneinfithrung und

RationalisierungsschutzmaBnahmen wa-
ren weitere Themen der Betriebsver-
sammlungen in Hamburg.

In Kiel fand die Betriebsversammlung
am 21. Mai 1971 statt.

Der stellvertretende Betriebsratsvorsit-
zende Lorenz gab einen Geschéftsbe-
richt, der verschiedene Themen (Zeit-
lohn, Programmliohn, Gehalter, Sozial-
paket pp.) zum Inhalt hatte.

Fiir den Vorstand gab Direktor Korte
einen Uberblick Uber die allgemeine
Geschéftslage und ging dann kurz auf
die Eigentumsverhéltnisse ein. Ein be-
sonderes Wort war dann noch dem in
unserem Werk auBerordentlich hohen
Krankenstand gewidmet. Nach Verglei-
chen mit @hnlichen anderen Betrieben,
auch Werften, liegen wir fast an der
Spitze.

Betriebsratmitglied Bender hatte scharfe
Stellung gegen die negative Kritik Giber
unsere Ausbildung der Jugendlichen
genommen, In der lebhaften Diskus-
sion spielte dann auch dieses Thema
eine ganz besondere Rolle.

46 junge Mitarbeiter beendeten
ihre Ausbildung

Mit einem AbschluBprifungsdurchschnitt
von 3,1 im Praktischen und 3,2 im
Theoretischen beendeten 46 Auszubil-
dende des Werkes Ross im Maérz ihre
Ausbildung. Von den insgesamt zehn
Ausbildungsberufen, die diesmal ver-
treten waren, steliten die Maschinen-
schlosser mit 15 Auszubildenden die
stérkste Gruppe. thnen folgten die M6-
beltischler mit 7, die Betriebsschlosser
mit 6 und die Schiffbauer mit 5 Pri-
fungsteilnehmern.

Mit sehr guten bzw. guten Leistungen
beendeten ihre Ausbildung die Tech-
nischen Zeichnerinnen Margot Berger
(1/1) und Ute Gravert (1/2) sowie der
Technische Zeichner Michael Fiilleborn
(3/1).

Weitere Anerkennung fiir den
Stellagenbauer Alfred Rescheleit

In der Mérzausgabe unserer Werkzeit-
schrift berichteten wir, daB der Stelia-
genbauer Alfred Rescheleit seinen Ar-
beitskollegen Klaus Schmidt durch be-
herztes Zupacken im rechten Augen-
blick vor einem moglicherweise tod-
lichen Sturz in einen Tankraum des
Neubaues , Libra" bewahrt hat.

Der Anerkennung seines mutigen Han-
delns durch die Werft — Betriebsdirektor
Neitzke Uberreichte dem Retter zum
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Dank den Betrag von zweihundert
Mark — folgte nunmehr auch eine Wiir-
digung seiner Rettungstat durch die
Nordwestliche Eisen- und Stahi-Berufs-
genossenschaft.

»Wir sind mit lhnen der Meinung*, heift
es in einem Brief der Berufsgenossen-
schaft an den Vorstand, ,daB ohne das
geistesgegenwértige  Eingreifen von
Herrn Rescheleit die Unfallfolgen fiir
den abgestlirzten Herrn Schmidt we-
sentlich schwerer, wenn nicht tddlich
gewesen wiren. Wir sind uns dariiber
hinaus aber auch im Kiaren, daB Herr
Rescheleit bei seiner Rettungstat seine
Gesundheit, vielleicht auch sein Leben
aufs Spiel setzte. Das ist fir uns der
Grund, Herrn Rescheleit unseren Dank
auszusprechen und ihm als Zeichen un-
serer Anerkennung den Betrag von
DM 500,— zu iiberreichen®.

Dipl.-Ing. Hartwich, der Technische Auf-
sichtsbeamte der Berufsgenossenschaft,
ibergab Alfred Rescheleit das Geld im
Rahmen einer kieinen Feier im Speise-
raum unseres Werkes Gaarden.

Foto- und Filmclub ,,Helios®
in Kiel

An einem Vortragsabend fiir Mitglieder
und Géaste aus den Betrieben des Kie-
ler Werkes zeigten Mitglieder des Foto-
und Filmclubs ,Helios* am 3. Mérz im
Comet-Heim in Kiel-Wellingdorf Farb-

diapositive und einen Film. ,Apollo 8
bis 12“, ,Kiel zu allen Jahreszeiten“
und ,Bei Hagenbeck“ waren die Titel
der Diavortrage. Der zum AbschluB vor-
gefiihrte Farbtonfilm in Super 8 hieB
»Urlaub in den franzésigchen Alpen®.
Er zeigte Bergtouren im Nationalpark
und eine Fahrt mit der hdchsten Seil-
bahn der Welt bis unterhalb des Mont
Blanc-Gipfels.

In der Mitgliederversammiung am 31.
Marz wurde Bernhard Hakke (KWS)
zum 1. Vorsitzenden gewahlt. 2. Vorsit-
zender und Kassierer wurde Horst
Schmidt (KWS). Zum Laborwart wurde
Alex Toschke (KUN), zum Assistenten
Willi Riegmann (KWS) gewihit.

Die Zusammenkiinfte sollen nunmehr
an jedem ersten Mittwoch eines Monats
um 20.00 Uhr im Clubraum des Ge-
b&dudes 301 im Werk Gaarden stattfin-
den. Die neue Beitragshéhe betrégt
2,—~ DM monatlich. Die neue Clubbe-
zeichnung lautet ,Foto- und Filmclub
HELIOS HDW, Kiel“.

Auskiinfte gibt Bernhard Hakke (KWS),
Werk Gaarden, Tel.: 450.

PERSONALIEN

Dr. Norbert Henke, stellvertretender
Vorsitzender des Vorstandes der HDW,
wurde Mitglied des Vorstandes des Ver-
bandes Deutscher Schiffsweriten e. V.,



Hamburg, und hat dort die Offentlich-
keitsarbeit libernommen.

Dipl.-Ing. Dr. Ginter Brenken ist am
13. April in die HDW eingetreten. Er hat
die Leitung einer beim Vorstandsvor-
sitzenden Dr. Manfred Lennings einge-
richteten  Koordinierungsstelle {ber-
nommen und Handlungsvollmacht er-
halten.

Am 28. Februar ist Dipl.-Ing. Erich Bar-
gel, der Leiter der Schiffbau-Konstruk-
tionsbiros in Kiel, nach mehr als 35jah-
riger Werftzugehorigkeit in den Ruhe-
stand getreten.

Sein Nachfolger wurde Dipl.-Ing. Walter
Awolin. Er erhielt zum 1. 3. 1971 Ge-
samtprokura.

Dipl.-Ing. Friedrich-Karl Meyer (KPS)
und Schiffbau-Ing. Andreas Rohweder
(KSS) wurde am 12. Marz 1971 Hand-
lungsvollmacht erteilt.

A. Rohweder ist Vertreter des Leiters
der Hauptabteilung KS.

Die Objektfiihrung ist direkt dem Leiter
der Hauptabteilung KS unterstelit. Ob-
jektleiter sind: M. Schiele, H. Schlaack,
H. Schliiter, G. Vettin.

Mit Wirkung vom 15. 3. 1971 ibernahm
D. Ganschinietz die Leitung der Ab-
teilung KSO.

Mit Wirkung vom 1. April 1971 wurde
H. Schmidt-Falbe zum Abteilungsieiter
der Abteilung KMN ernannt.
Betriebsingenieur Uwe von Grebmer
(KBM) hat am 1. April die Leitung des
Rohrschlosserei-Betriebes im Werk Kiel
tibernommen.

Dieter Kroger (Schiffbau-Reparatur/
HHS) wurde mit Wirkung vom 1. Mai
1971 zum Betriebsingenieur ernannt.
Fir den wegen Erreichung der Alters-
grenze ausgeschiedenen Friedrich Acker-
mann (DBV-K) hat Maschinenbau-Tech-
niker Peter Wohlk die Bearbeitung des
Vorschlagswesens im Werk Kiel Gber-
nommen.

Horst Hinz und Hans Winkler wurden
mit Wirkung vom 1. Mérz zu Richtmei-
stern in der StahlbauauBenmontage
(KTP) ernannt.

Kurt Hoffmann (KBE) wurde am 1. April
zum Werkmeister im E-Bordbetrieb er-
nannt.

Dank an hilfreiche Autofahrer

»,Per Anhalter zur M.A.N. oder Tramp-
fahrt zur Arbeit* heiBt die Uberschrift
eines Artikels der Werkzeitschrift der
M.AN. ,Blick in die Werke". Der im
Werk Hamburg beschaftigte Auszubil-
dende Werner Micka schildert darin,
wie mihsam es ist, plinktlich zur Arbeit
zu kommen, wenn man verschlafen und
U-Bahn und Fahre verpaBt hat.

Eine Mitarbeiterin hatte ihm erzahlt,
daB sie in solchen Fillen bis U-Bahn-
Station ,Baumwall* fahre und dort von

motorisierten  Arbeitskollegen
nommen werde.
Auf die Idee mit dem Trampen ist er
also nicht mal allein gekommen. Aber
was nitzte ihm dieses ,Know how"
schon, Es dauerte lange, bis mal einer
anhielt. Bei jungen Damen, méglicher-
weise ja auch gar bekannten jungen
Damen halten die Arbeitskollegen schon
eher einmal an als bei einem zumal
noch unbekannten jungen Mann. Aber
— lesen Sie, was er selbst zum weite-
ren Fortgang schrieb:
,Da kam ich auf die Idee, ein Schild
anzufertigen, auf dem mein Fahrziel
deutlich zu erkennen ist. Auf einen
bayrisch-blauen Aktendeckel klebte ich
mit weiBen Buchstaben — ,zur M.ANN.
bitte“ — und fertig war mein Anhalter-
schild. Wenn ich nun wieder einmal ver-
schlafen habe und mit meinem Schild
am Baumwall stehe, hélt spatestens
das 5. Fahrzeug und nimmt mich mit.
Dabei habe ich die Erfahrung gemacht,
daB nicht nur M.A.N.-Angehorige hal-
ten, sondern auch Mitarbeiter der Ho-
waldtswerke-Deutsche Werft AG, Werk
RoB und andere freundliche Autofahrer,
die fiir mich sogar schon Umwege in
Kauf genommen haben.
Ich méchte mich auf diese Weise bei
allen hilfreichen Autofahrern, die mich
mitnahmen, herzlich bedanken, und
wenn ich wieder einmal mit meinem
Schild am Randstein stehe, dann habe
ich wieder verschlafen. Lehrlinge haben
eben einen guten Schiaf, aber nicht,
weil in Hamburg die Néachte lang sind.
Werner Micka, Werk Hamburg*
Dank und ,Know how" seien als An-
regung zu weiterer sinnvoller Koopera-
tion hiermit weitergegeben.

mitge-

Neuer Schwerbeschéddigten-
obmann in Kiel

Auf der Versammlung der Schwerbe-
schadigten und der den Schwerbeschéa-
digten Gleichgestellten des Kieler Wer-
kes in der alten Tischlerei im Werk
Dietrichsdorf wurde Dieter Minster
(KBS, Werk Gaarden, Tel.: 341) zum
neuen Schwerbeschadigtenobmann ge-
wéhlt. 1. Stellvertreter wurde Alfred
Schulz (KBF, Werk Dietrichsdorf, Tel.:
516).

Im Werk Kiel sind zur Zeit 343 Schwer-
beschéadigte und ihnen Gleichgestellte
beschéftigt.

Veranderung im Betriebsrat des
Werkes Finkenwerder

Nach dem Ausscheiden des Betriebs-
ratsmitgliedes Karl Loeffler (HSS 2) ist
als Ergdnzungsmitglied Matthias Udir
(VMF) nachgeriickt, der bereits tiber Be-
triebsratserfahrungen aus vergangenen
Jahren verfiigt.

ZITATE

Ein zerschiagenes Tabu ist kein
Tabu mehr. Es gibt aber Leute,
die meinen, man kénne dasselbe
Tabu immer wieder =zertriim-
mern.

Jean Genet
franzdsischer Schriftsteller

Die Menschen wissen nicht mehr,
was MuBe ist: sie sind Freizeit-
verbraucher geworden.

Vittorio de Sica

italienischer Schauspieler und
Fllmregisseur

Eine aktivistische Minderheit ist
ein Schwanz, der mit dem Hund
wedelt.

Fletcher Knebel
amerikanischer Journalist

Manchen Menschen ist kein Op-
fer zu groB, sofern es von ande-

ren gebracht wird.
Billy Graham
amerikanischer Prediger

Das Image veréndert einen Men-

schen leichter als der Mensch
sein Image.

Richard Seymour

amerikanischer Soziologe

Die Vernunit spricht leise, des-

halb wird sie so oft nicht gehort.
Pandit Nehru
indischer Staatsmann

Am schwierigsten ist es, die Mei-
nung geheimzuhalten, die man

von sich selber hat.
Marcel Pagnol
franzésischer Dramatiker

Mit all der Miihe, mit der wir
manche Fehler verbergen, kénn-
ten wir sie uns leicht abgew6h-

nen.
Michelangelo Antonioni
italienischer Filmregisseur

Schonheit ist ein Geschenk fiir
einige Jahre, aber kein Lebens-

inhalt.
Lil Dagover
Filmschauspielerin

Zeit haben nur diejenigen, die es
zu nichts gebracht haben. Damit
haben sie es weiter gebracht als

alle anderen.
Giovanni Guareschi
italienischer Schriftsteller






