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Containerschiffe für die Hamburg-Süd
r ä u m e a n z u s e h e n s i n d . S i e d i e n e n z u m

Transport von Früchten und Fieisch. Das
vo i i au toma t i sche Küh i sys tem a rbe i t e t
m i t dezen t ra i i s ie r ten Aggrega ten und
e rmög i i ch t es , d i e Küh i con ta i ne r m i t
Temperaturen zwischen 6°C und -21°C
z u f a h r e n .

Von besonderer Bedeutung ist, daß aiie
drei Schiffe mit je einem ieistungsfähi-
gen Kran ausgerüstet sind, wodurch sie
wei tgehend unabhängig von den iand-
seitigen Anlagen der Terminais werden.
80 Prozent der Conta iner kann jedes
S c h i f f s e i b s t i a d e n b z w. i ö s c h e n .

Die Flauptabmessungen sind bei a i ien
3 S c h w e s t e r s c h i f f e n :

D a s e r s t e d e r d r e i S c h i f f e f ü r d i e F i a m -

burg-Süd ist Mitte April abgeliefert wor¬
den ; d ie be iden anderen schw immen
a u c h s c h o n u n d w e r d e n i m J u l i b z w. i m
O k t o b e r i h r e n D i e n s t a u f n e h m e n . E s i s t

d e r e r s t e Vo i i c o n t a i n e r d i e n s t v o n N o r d ¬

a m e r i k a - O s t k ü s t e n a c h A u s t r a i i e n / N e u -

s e e l a n d .

D ieser D iens t der Hamburg-Süd w i rd
unter dem Namen „Columbus-Linie“ be¬
trieben, und das drückt sich in den Na¬
m e n d e r S c h i f f e a u s , w i e a u c h d a s v o n

den übrigen Hamburg-Süd-Schiffen ab¬
w e i c h e n d e ä u ß e r e B i i d d e r S c h i f f e b e ¬

tont, daß hier eine besondere neue Linie
e x i s t i e r t . D i e S c h i f f e s i n d r o t w i e F e u e r ¬

schiffe, Aufbauten und Container weiß.

„Coiumbus New Zeaiand“, Bau Nr. 15,
w a r d a s e r s t e S c h i f f . M a n w i r d s i c h e r ¬

innern, daß es der eigens aus Neusee-
iand hergefiogenen Taufpatin Lady Or¬
mond Ende November nicht vergönnt ^
war, das Schiff nach der Taufe abiaufen N±jĵ
zu sehen, weii es so dick war auf der

E i b e , d a ß d i e S i c h t n u r d e n B r u c h t e i i

e iner Sch i f fs iänge bet rug. Inzwischen
h a t d a s S c h i f f e i n e n B e s u c h b e i s e i n e r

Taufpatin in Neuseeland abgestattet.

D a s z w e i t e S c h i f f d e r S e r i e i s t „ C o i u m ¬

b u s A u s t r a l i a “ , B a u N r . 1 6 . I h r e Ta u f e
f a n d a m 9 . M ä r z s t a t t . D o c h z u n ä c h s t

s o l l e n d i e S c h i f f e e i n m a l n ä h e r v o r ¬

gestel l t werden, damit der Leser e ine
Vorstellung davon bekommt, um was für
Schi ffe es s ich eigent l ich handel t . Es
sind Vollcontainerschiffe, von denen je¬
des 1187 Zwanz ig -Fuss -Con ta ine r an
B o r d u n t e r b r i n g e n k a n n , d a v o n 4 5 4
K ü h l c o n t a i n e r , d i e i s o l i e r t u n d s c h i f f s ¬

seit ig gekühlt als vollwertige Ladekühl-
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Die weltberühmte Opernsängerin Joan Suther¬
land war Taufpat in der „Columbus Austral ia“.
B i ld l inks: In der Ti te l ro l le der Oper „Luc ia
di Lammermoor“ in der Aufführung der Ham-
burgischen Staatsoper, unten auf der Hel l ing
i n F i n k e n w e r d e r .

New York und in Wellington, der Haupt¬
s t a d t N e u s e e l a n d s .

Der Preis für jedes Schiff liegt bei etwa
4 5 M i l l . D M u n d d e c k t n i c h t d i e B a u ¬

k o s t e n . D i e d r e i S c h i f f e w u r d e n s e i n e r ¬

zeit zu Festpreisen abgeschlossen, die
Verträge enthielten keine Gleitklausel.

Die Finanzierung des ersten Schi ffes,
der „Columbus New Zealand“, erfolgte
in der Form einer Kommanditgesellschaft
(prominentester Kommanditist: Franz Jo¬
sef Strauß). Die beiden anderen Neu¬
b a u t e n b e fi n d e n s i c h v o l l i m B e s i t z d e r

Hamburg-Süd.

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 grundsätzlichen Fragen herrscht
darüber ke ineswegs e ine e inhe i t l i che
Meinung.

Während in der eng l ischen Fachze i t¬
schrift „Shipbuilding& Shipping Record"
die Überzeugung vertreten wurde, daß
n o c h „ s e h r v i e l m e h r C o n t a i n e r s c h i f f e

b e n ö t i g t w e r d e n “ , d a ß b i s M i t t e d e r

Cleopatra in Händels Oper „Julius Cae¬
sar“ zu gewinnen. In diesem Jahr nun
sang sie die Lucia in Donizettis „Lucia
d i L a m m e r m o o r “ , e i n e d e r G l a n z r o l l e n

des i ta l ien ischen Opernreper to i rs . Wir
zeigen Joan Suther land in dem einen
F o t o i n d e r b e r ü h m t e n W a h n s i n n s a r i e

d e r L u c i a d i L a m m e r m o o r , i n d e m a n ¬

deren, in nicht weniger gekonnter Ak¬
t i o n , b e i d e r Ta u f e d e r „ C o l u m b u s
A u s t r a l i a “ a u f u n s e r e r We r f t .

Länge über alles
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

maximaler Tiefgang
Tragfähigkei t
Antr iebsle is tung

193,90 m

29,30 m
16,40 m

10,75 m
21 200 tdw
25 000 WPS

b e i 11 7 U / m i n .
2 2 k nDienstgeschwindigkei t

Besatzung 3 8

Auch die Taufpatin des zweiten Schiffes
k a m a u s d e m L a n d , a u f d a s d e r S c h i f f s ¬

n a m e h i n w e i s t . J o a n S u t h e r l a n d , w e l t ¬

berühmte aust ra l ische Opernsänger in ,
t a u f t e d i e „ C o l u m b u s A u s t r a l i a “ . S i e

hat te zwei Tage zuvor auf der Bühne
der Hamburgischen Staatsoper gestan¬
den und Triumphe gefeiert, wie bei ih¬
rem ersten Hamburg-Besuch im vergan¬
genen Jahr. Joan Sutherland ist heute
d ie bedeu tends te l y r i sche Ko lo ra tu r¬
s o p r a n i s t i n . E s g i b t O p e r n , v o n d e n
Komponisten für ähnliche Stimmwunder
g e s c h r i e b e n , d i e m a n n u r a n s e t z e n
kann, wenn solche überragenden Sänge¬
rinnen zur Verfügung stehen. Im vergan¬
genen Jahr gelang es Rolf Liebermann,
J o a n S u t h e r l a n d f ü r d i e P a r t i e d e r

*

A m 2 5 . M a i l i e f d a s d r i t t e u n d l e t z t e

Schiff dieser Serie vom Stapel. Frau Ka¬
r i n J a c o b s , N e w Yo r k , t a u f t e d a s S c h i f f

a u f d e n N a m e n „ C o l u m b u s A m e r i c a “ .

W e n n d i e s e d r e i Vo l l c o n t a i n e r s c h i f f e i h ¬

ren L in iendienst aufgenommen haben,
w e r d e n s i e n e u n k l a s s i s c h e F r a c h t e r e r ¬
s e t z e n . D i e K o s t e n f ü r d i e s e G e s a m t ¬

investitionen in der Umstellung auf den
C o n t a i n e r d i e n s t b e z i f f e r t e d e r V o r s i t ¬

zende der Geschäftsführung der Ham¬
burg-Süd, Dr. John Hendry de laTrobe,
a u f r u n d 2 2 0 M i l l . D M . D a v o n e n t f a l l e n
5 0 M i l l . D M a u f d i e C o n t a i n e r u n d e t w a

10 M i l l . DM au f d i e Landan lagen i n
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gional-Verkehr dienen. Sehr viel lang¬
samer ist d ie Entwicklung auf d iesem
Sektor des interkontinentalen Seegüter¬
verkehrs in Afrika (drei Häfen) sowie in
Süd- und Mittelamerika (zusammen neun
Häfen) vor sich gegangen.

Übersee s ind Amsterdam, Antwerpen,
B r e m e n / B r e m e r h a v e n , F e l i x s t o v e , G e ¬

nua, Göteborg, Hamburg, Le Havre, Lon-
don-Tilbury und Rotterdam.
A n z w e i t e r S t e l l e h i n s i c h t l i c h d e r Z a h l

d e r C o n t a i n e r - H ä f e n s t e h t N o r d a m e r i k a

mit insgesamt 42 Umschlagsplätzen für
den kombinierten Verkehr. Davon liegen
36 in den USA und die übrigen sechs
i n K a n a d a . I n A s i e n s i n d e s 1 8 H ä f e n ,

die schon jetzt bzw. in absehbarer Zeit
über d ie entsprechenden Spezialanla¬
gen verfügen, davon sechs in Japan. In
A u s t r a l i e n u n d i m P a z i fi s c h e n R a u m s i n d

in diesem Zusammenhang 17 Häfen zu
n e n n e n .

I n A u s t r a l i e n w e r d e n d i e H ä f e n F r e -

mantle, Melbourne und Sydney von Con¬
t a i n e r - L i n i e n d i e n s t e n i m Ü b e r s e e - V e r ¬

kehr rege lmäßig angelaufen, während
die übrigen acht Häfen mehr dem Re-

siebziger Jahre ein Bedarf für „minde¬
stens die doppelte der jetzt absehbaren
Kapazität“ (d. h. der bereits schwimmen¬
den und der bestellten Schiffe) bestehe,
und daß d ie Vergabe entsprechender
Auf t räge an d ie Wer f ten noch „e inen
sehr langen Weg“ vor sich habe, ist in
K r e i s e n d e r S c h i f f a h r t b e r e i t s U n b e h a ¬

gen über die bisherige und die künftige
Entwicklung geäußert worden.

Bis heute ist die Zahl derjenigen Häfen,
d ie übe r Umsch lagse in r i ch tungen fü r
C o n t a i n e r - u n d R o l l - o n / R o l l - o f f - S c h i f f e

im übersee ischen und im Zubr inger¬
dienst verfügen bzw. den Bau dieser An¬
lagen für d ie nächste Zukunf t p lanen
auf etwa 200 angewachsen. 97 dieser
Häfen, a lso fast d ie Häl f te, l iegen in
Europa, davon 10 in Großbritannien. Die
bisher wicht igsten europäischen Häfen
f ü r d e n k o m b i n i e r t e n V e r k e h r n a c h

*

Oben: Hamburgs Schwimmkräne im Einsatz für
rat ionel le Montage von Großsekt ionen.
Schwimmkran „He in “ b r ing t das Heck
der „Columbus Amerika“ und zwei Mag¬
nuskräne setzen das Fertigbrückenhaus
a u f d i e C o l u m b u s A u s t r a l i a “ .

Un ten : S tape l l au f de r „Co lumbus Amer i ka “ .
Taufpatin war Frau Karin Jacobs, New
Y o r k .

Rechts : „Columbus New Zealand“ is t fer t ig .
Die unteren Bilder zeigen Container an
D e c k u n d i m R a u m .
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A u f s c h w i m m e n e i n e s O B O - C a r r i e r s
v o n 1 5 1 9 0 0 t d w f ü r P & O

43,40 m

23,70 m

17,47 m

c a . 1 5 1 9 0 0 t d w

c a . 2 9 3 5 0 0 0 c u . f t .

A m 2 8 . M ä r z 1 9 7 1 w u r d e i m W e r k K i e l - D i e t r i c h s d o r f e i n f ü r

die Peninsuiar &Orientai Steam Navigation Co. London, be¬
s t immter Ore -Bu ik -O i l -Car r ie r m i t e ine r Trag fäh igke i t von
etwa 151 900 tdw aufgeschwommen.

Schiffe dieses Typs können drei Verwendungszwecken die¬
nen, nämiich dem Transport von Erz, Massengut wie Kohle,
Getreide, Bauxit usw. oder Öl. Wegen der unterschiedlichen
Sicherheitsvorkehrungen bei den verschiedenen Ladungsar¬
ten kann jeweils nur eine Ladungsart gefahren werden. Beim
Wechsel der Ladungsart sind außer der gründlichen Säube¬
rung der Laderäume auch technische Umstellungen erforder¬
lich (Tankheizung und Entlüftung usw.).

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

Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

Tiefgang

Tragfähigkeit auf diesem Tiefgang
L a d e r a u m — E r z l O O V o

(nur Raum 1, 3, 5, 7, 9)
L a d e r a u m — K o r n 1 0 0 ® / o

9 8 %

W a s s e r b a l l a s t e i n s c h l . R a u m 4 u n d 7

G e t r i e b e t u r b i n e

Geschwindigkeit voll abgeladen

ca. 5928 000 cu. f t .

ca. 5809 300 cu. f t .

c a . 8 6 1 0 0 m ^

2 4 0 0 0 S H P

15,45 Kn

L a d e r a u m — Ö l

c a .

K l a s s e :

L loyd 's Reg is te r - | - 100 A1- f LMC, UMS „Car ry ing o i l in
bulk and strengthened for carrying ore with holds 2, 4, 6
and 8empty“ .

Technische Hauptdaten:

Länge über alles
Länge zwischen den Loten

288,50 m

275,00 m

c a .

6
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Der Klassenzusatz UMS gibt an, daß das Schiff mit unbesetz¬
tem Maschinenraum gefahren werden kann, weil es mit allen
erforder l ichen Fernsteuerungen und automatischen Kontrol l -
und Alarmeinrichtungen ausgestattet ist.

k o n t r o l l r a u m b z w . v o n d e r B r ü c k e i s t e i n e v o m W e r k K i e l

der HDW entwickelte und gebaute vollelektrische Fernsteue¬
rung eingebaut worden.

Der Dampf der Turb ine w i rd in zwe i Kesse ln der Bauar t
Babcock-Wilcox erzeugt. Diese Strahlungs-Schiffskessel haben
eine Dampfleistung von je 55 t/h. Der Arbeitsdruck am Über¬
hitzer-Austritt beträgt 62 atü, die Überhitzer-Temperatur
515° C.

Die Turbine treibt die sechsflügelige, 40 tschwere Schraube
von 8,3 mDurchmesser über e in doppel tes Zahnrad-Ünter-
setzungsgetr iebe.

L a d e r ä u m e :

D i e 9 L a d e r ä u m e w e r d e n d u r c h 11 s e i t w ä r t s r o l l e n d e L u k e n ¬

deckel, die in Mitte Schiff geteilt sind, hydraulisch geöffnet
und verschlossen. Sie treten nur für Schüttladungen in Funk¬
tion. Besondere Öl-Luken, wie auf Tankern üblich, besitzt
d a s S c h i f f n i c h t .

D i e L u k e n d e c k e l s i n d e i n F a b r i k a t d e r s c h w e d i s c h e n F i r m a

von Teil, Göteborg, wurden aber von unserer Stahlbauabtei¬
lung gefertigt.

Ladeölpumpenausrüstung:

A ls Ladeö lpumpen d ienen 2Turbo-Pumpen m i t e ine r Le i¬
stung von je 4500 m=' /h (Seewasser) und 2Nachlenzpum¬
pen mit einer Leistung von je 300 m^/h (Seewasser).

Für Wasserballast sind 2Pumpen von je 1500 m^/h Förder¬
leistung eingebaut.

Antr iebsanlage:

Das Schiff wird durch eine Getriebe-Turbinen-Anlage der Bau¬
art AEG-De Schelde angetrieben. Ihre Leistung beträgt 24 000
SFIP bei 85 üpM. Dampfzustand vor der Flochdruckturbine
60 a tü und 510° C.

V o n e i n e m k l i m a t i s i e r t e n z e n t r a l e n M a s c h i n e n k o n t r o l l r a u m

wird die Maschinenanlage vol lautomat isch als Tag-Wachen-
schiff gefahren.

Für die Fernbedienung der Turbinenanlage vom Maschinen¬

st romversorgung:

Die elektr ische Stromversorgung erfolgt durch einen Turbo-
Drehstrom-Generator mit einer Leistung von 800 KW (450 V,
60 FIz). Außerdem wurden ein Dieselgenerator (800 KW) so¬
wie ein Notdieselgenerator (100 KW) installiert.

7



k l e i n e c h r o n i k d e r w e l l s c h i f f a h r l ● ● ●

um etwa das Doppelte. Nach Angaben des Instituts für See¬
verkehrswirtschaft, Bremen, waren Ende Oktober 1970 ins¬
gesamt 261 Supertanker ab 200 000 tTragfähigkeit mit zu¬
sammen 64 390198 tdw zur Ablieferung bis erste Hälfte 1975
in Bau bzw. in Auftrag. Dagegen bestand die aktive Super¬
tankertonnage Anfang Dezember 1970 erst aus 98 Einheiten
m i t z u s a m m e n 2 1 8 4 7 1 5 7 t d w . S i e m a c h t e a l s o n u r e i n D r i t ¬

t e l d e r F l o t t e d e r n ä c h s t e n Z u k u n f t a u s .

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

Auftragsbestand
S c h i f f e B R T x 1 0 0 0

B a u b e s t a n d

S c h i f f e B R T x 1 0 0 0

6 4 9 4

1 5 7 7

1 3 8 9
1 8 3 6

1 7 2 6

1 0 7 0

Japan
S c h w e d e n

F r a n k r e i c h

Bundesrepub l ik
G r o ß b r i t a n n i e n

Spanien
Norwegen
D ä n e m a r k
I t a l i e n

N i e d e r l a n d e

Jugos lawien
U S A

1 0 7 0 3 2 1 6 9
6 9 6 9

5 5 5 7
5 4 7 0

4 9 7 7

4 9 7 0

4 0 4 0

3 4 8 6
2 7 8 9

2 5 7 9
2 1 7 0

3 7 2 Die durchschnit t l iche Tragfähigkeit je Schiffseinheit hat von
222 930 auf 246 705 tdw zugenommen -ein Zuwachs von
r d . 2 4 0 0 0 t d w o d e r m e h r a l s 1 0 P r o z e n t . A u c h d i e a b s o l u t e

Größe steigt laufend. Während gegenwärtig sechs Supertan¬
ker von über 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
z u s a m m e n 3 11 2 6 0 0 t d w e r h ö h e n .

Wie bekannt, sind bei der IHI-Werft in Kure für die Londoner
G l o b t i k Ta n k e r s L t d . z w e i 4 7 7 0 0 0 - To n n e r i n B a u u n d e i n w e i ¬
t e r e r s o l l v o n e i n e r a n d e r e n R e e d e r e i b e s t e l l t w e r d e n . S o ¬

dann prüft die Tokyo Tanker Company gegenwärtig die Mög¬
l i c h k e i t e n z u m B a u e i n e s Ta n k e r s v o n 5 0 0 0 0 0 o d e r 7 0 0 0 0 0 t

Trag fäh igke i t zu r L ie fe rung 1975. Zwe i japan ische Groß¬
werf ten hal ten den Bau derar t iger Einhei ten für technisch
möglich. Der Preis für ein solches Schiff dürfte sich gegen¬
wärtig um 25 Mio £bewegen.

Für die Realisierung des Projektes stünden bei der IHI-Werft
i n Ku re , d ie gegenwär t i g i h re An lagen fü r den Bau von
800 000-Tonnern erweitert, sowie bei der Mitsubishi-Werft In
Koyagi Islands, die in Kürze Schiffe bis zu 1Mio tdw bauen
kann, geeignete Anlagen zur Verfügung.

121 3 9

1 5 2 5 9

1 3 33 3 2
3 1 8 1 4 6

1 6 43 3 6

6 7 32 7 8 9 5

1 2 8 2 9 5 4 5
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Insgesamt 82 Mill. BRT In Auftrag, 22 Mlll. BRT in Bau. Die¬
ses Auftragspolster lastet die Werften vorerst bis 1974 aus.
Der gesamte Bestand der deutschen Handelsflotte (über
50 m^ =17,6 BRT) beläuft sich auf 8,76 Mill. BRT.

Diese Zahl mag hier nicht als eine von vielen stehen die
einem im Grunde nicht viel sagen, sondern möge einen Mo¬
ment zum Nachdenken auffordern. Sie verkörpert ein Werk
von zwanzig Jahren. Länger ist es nämlich noch nicht her,
daß man mit Erleichterung konstatieren konnte:

„Endlich Ist es soweit: die letzten wesentlichen Beschränkun¬
gen, die der deutschen Seeschiffahrt durch die Besatzungs¬
mäch te au fe r l eg t wa ren , s i nd bese i t i g t . . . “ -Am 3 . Ap r i l
1951 wurde von den drei westlichen Besatzungsmächten das
„Petersburger Abkommen“ unterzeichnet und damit der Weg
f ü r d e n W i e d e r a u f b a u d e r d e u t s c h e n H a n d e l s fl o t t e f r e i ¬

gegeben.

B is zu d iesem Ze i tpunk t war d ie En tw ick lung du rch e ln -
engende Vorschriften der Siegermächte behindert. In Fahrt¬
bereichen, in Schiffsgrößen, In Schiffsgeschwindigkeiten und
I h r e n A n t r i e b s a r t e n w a r e n d e n d e u t s c h e n R e e d e r n B e s c h r ä n ¬

kungen au fe r leg t . Neubauten waren nur —und auch d ies
e r s t s e i t d e m J a h r e 1 9 4 9 - b i s z u e i n e r G r ö ß e v o n 7 2 0 0 B R T

und höchstens 12 Seemei len Geschwindigkei t mögl ich. Zu
d iesem Ze i tpunkt ver füg te d ie deutsche Seesch i f fahr t nur
über knapp 580 000 BRT, das waren 0,6 ®/o der Welttonnage.
B e i d e n S c h i f f e n h a n d e l t e e s s i c h a u s s c h l i e ß l i c h u m T r o k -

k e n f r a c h t e r m i t e i n e m D u r c h s c h n i t t s a l t e r v o n 2 4 J a h r e n . D e r

g röß te deu tsche Neubau Ende des Jahres 1950 war e in
Dampfer von 2686 BRT.

D e r g r ö ß t e d e u t s c h e Ta n k e r z w a n z i g J a h r e d a n a c h h a t
113 759 BRT und sicher wird er bald durch einen größeren
abgelöst , wie ja internat ional betrachtet d iese Größenord¬
nung seit einiger Zeit schon nichts besonderes mehr ist und
es viel größere Tanker gibt. Alle Zahlen von heute werden
schon morgen in den Schatten gestellt sein, denn die in den
nächs ten Jahren in Fahr t kommende Tonnage an Super¬
tankern von 200 000 und mehr tdw übertrifft die gegenwärtig
in Fahr t befindl iche Rohöl t ranspor terflot te an Tragfähigkei t

Wenn dies die Aspekte bis 1975 sind, wie sind dann die bis
1980? Oder gar auf noch längere Sicht?

Der Ölverbrauch der Welt hat sich in der Nachkriegszeit von
Jahrzehnt zu Jahrzehnt jeweils verdoppelt und wird dies vor¬
aussichtlich auch in den siebziger Jahren tun. Für 1980 lie¬
gen amer ikanische Schätzungen bei über 4Mi l l iarden Ton¬
nen, und es ist keineswegs sicher, ob die Aufwärtsentwick¬
lung damit abgeschlossen sein wird. Man könnte sich bei¬
spielsweise vorstellen, daß die Staaten des Ostblocks und
manche Entwicklungsländer in den siebziger und achtziger
Jahren zu einem ähnlichen Aufschwung des Ölkonsums an¬
setzen, wie ihn die USA bereits vor und Europa nach dem
Kriege erlebt haben.

Die Frage drängt sich auf, was stärker zunehmen wird, der
Verbrauch oder die Gewinnung neuer Vorräte? Umfangreiche
Berechnungen haben ergeben, daß für die nächsten Jahr¬
zehnte noch genug flüssige und gasförmige Kohlenwasser¬
stoffe vorhanden s ind, s ie müssen nur im Untergrund der
Kont inente und der Meere erbohr t und In entsprechender
Menge ge fö rder t werden. Dazu bedar f es e ines enormen
fi n a n z i e l l e n A u f w a n d e s . D i e A m e r i k a n e r r e c h n e n f ü r d i e

siebziger Jahre mit Ausgaben in Höhe von rund 300 Milliar¬
den Dol lar ! Wir erwähnten schon mehrfach d ie Ölvorkom¬
men In Alaska. Die möglichen Ölvorkommen in der Arktis von
Alaska und Kanada werden auf „mehrere Mill iarden Tonnen“
geschätzt; sie sind aber weder ihrem Umfang nach gesichert,
noch lassen sie sich jetzt schon als „wirtschaftlich gewinn¬
b a r “ b e z e i c h n e n .
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überall in der Welt wird nach öl ge¬
bohrt und auch neues Öl gefunden. Ein
reiches Erdöllager vermutet man z. B.
u n t e r d e m M e e r e s b o d e n d e r N o r d s e e

z w i s c h e n d e r n o r w e g i s c h e n u n d d e r
schottischen Küste aufgrund von Probe¬
bohrungen, die dort ein Konsortium von
vier Firmen vorgenommen hat. Man be¬
z e i c h n e t d e n F u n d a l s „ s e h r b e d e u t ¬

sam“, und zwar wegen der geographi¬
schen Lage, wegen der Wei t läufigke i t
des Öllagers und wegen der ausge¬
zeichneten Qualität des erbohrten Öls.

So wird die Frage, ob das „Ende des
Ölzeitalters“ schon in Sicht sei, immer
wieder vertagt. Ich erinnere mich, daß
nach Prognosen aus dem Jahre 1935
heute schon längst kein Tropfen Öl auf
d e r W e l t m e h r s e i n d ü r f t e .

Indessen ist es ganz bestimmt richtig.
daß man nicht wartet, bis diese Frage
w i r k l i c h a k t u e l l w i r d , u n d d a ß A t o m k r a f t

und Erdgas dem Öl Konkurrenz zu ma¬
chen auf dem besten Wege sind. Daß
man heute etwa freiwillig sich die Be¬
schränkung aufer legte, den Verbrauch
a u f w e l c h e m G e b i e t a u c h i m m e r d e n

geegebenen Möglichkeiten anzupassen.
- d a s i s t n a c h d e r M e n t a l i t ä t u n s e r e r

Fortschrit tsgesellschaft nicht zu erwar¬
t e n .

*

O l
i n d e r W ü s t e

i n d e r A r k t i s

u n d i m M e e r

- s« t -
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teuer, die Kohlendioxid-Laser verwenden, ist die unsichtbare
Strahlung. Schiffe und Flugzeuge müssen mit besonderen In¬
frarot-Suchern ausgerüstet werden.

Da wir gerade Alaska erwähnten, sei auf die jüngsten tech¬
nischen Bemühungen zum Abtransport des arktischen Öls
hingewiesen. Zwar hofft man nach wie vor, daß das Projekt
einer Erdölpipeline durch Alaska verwirklicht werden kann,
doch w i l l man Im Fa l le e ines Sche i te rns d ieses Pro jek ts
Großtanker bauen lassen, die in den arktischen Eis-Gewäs¬
sern verkehren können. Eine Pipeline wäre die kostengün¬
stigste Lösung. Der Bau von eisbrechenden Tankern sei aber
eine durchaus realistische Ersatzlösung. Gedacht sei an den
Bau von 20 Schiffen, die je etwa 100 Mill. $kosten würden.
Im Hinbl ick auf e ine Schi ffahrt in Gebieten, wo es bisher
keine Schiffahrt gab, entstehen auch Schiffe, wie es sie bis¬
her nicht gegeben hat. Eisbrecher mit 140 000 PS hat der
finnische Wärtsilä-Konzern zum Preis von 70 Mio $das Stück
in Kanada angeboten. Sie sollen imstande sein, die nörd¬
l i c h e n E i s m e e r e v o n A l a s k a z u r k a n a d i s c h e n O s t k ü s t e a u c h

im Winter für größte Tanker offenzuhalten. Wärtsllä ist damit
billiger als jede andere Werft. Auch die Sowjetunion tut et¬
was für die Schiffahrt Im ewigen Eis. Fünf Polareisbrecher
m i t 5 4 m m s t a r k e r A u ß e n h a u t u n d 2 2 0 0 0 W P S h a t d i e W ä r t -

sllä-Werft für die UdSSR gebaut. Sie können eine Eispres¬
sung von 1000 t/m2 aushalten.

Um einen Maßstab für die Veränderungen zu bekommen, die
auf diesem Gebiet In den letzten hundert Jahren stattgefun¬
den haben, vertiefe man sich in den anschaulichen Expedi¬
t i o n s b e r i c h t S e i t e 3 0 - 3 6 .

*

Statistische Zahlen sind ja ganz schön; 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 8steht (vergl. Heft 4/70 S. 11) und dies mor¬
gen nicht mehr tut, heißt es dann, daß wir abgesackt sind?

Es kann auch ganz andere Gründe haben; Hintergründe, 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 darüber
nachzudenken. Es Ist im Grunde erschütternd, wie in unserer
Ze l t o f t K rä f te mob i l i s ie r t werden und enormes ge le is te t
wird -der Endeffekt Indessen gleich Nul l ist , wel l s ich die
erzielten Wirkungen gegenseitig auffressen. Wir berichteten
vor nicht langer Zelt einmal von der „Ökonomie" der Con¬
tainerverschiffung in den USA, wo fortschrittliche Gewerk¬
schaften erbittert darum kämpften, daß man jeden Container
auf der Pier erstmal aus- und dann wieder einpacken sollte.
Die geistige Haltung derartiger Bestrebungen liegt auf der
Ebene der Straßeneckenzigarettenverkäuferproteste 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¬
wiß, niemand wird sich dagegen wehren, daß alles erdenk¬
liche für die Sicherheit getan wird. Aber wird das wirklich
dadurch erreicht, daß heute ein weitgehend wachfreies Mo¬
torschiff mit doppelt soviel Mann zur See fährt wie einst die
„Cutty Sark“, auf der es wirklich Arbeit gab?

Seit Monaten bemühen-sich die Reeder, zu einer flexibleren
Anwendung der geltenden SBAO zu kommen und alle Wege
auszuschöpfen, um so schnell wie möglich ein Besetzungs¬
recht für alle an Bord Beschäftigten zu schaffen, das nicht
nur der gegenwärtigen Personalsituation in der deutschen
Seeschiffahrt, sondern auch der modernen technologischen
Entwicklung Rechnung trägt. Dazu kommt, daß sich die Heuer¬
kosten für die meisten Reeder in den letzten Jahren ver¬
doppelt haben und last not least die währungspolitischen 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 fünf
J a h r e n w o h l s t e h e n ?

Wie groß die Tanker noch werden mögen —man ist dabei,
sich auf alles gefaßt zu machen. In Japan und auch bei uns
in Europa bereitet man sich auf den Bau von Mammuttankern
mit einer Tragfähigkeit von einer Million tvor. Ein Trocken¬
dock von 520 mLänge und 92 mBre i te ents teht z . Z . be i
der Lisnave-Werft In Lissabon. Ein noch größeres Trocken¬
dock, das mit 950 Meter Länge und 100 Meter Breite das
größte der Welt sein soll, wird von dem japanischen Schiffs¬
baukonzern Mitsubishi Heavy Industries Ltd. geplant. Sofern
nach der Fertigstellung dieser beiden Anlagen noch keine
Mammuttanker für eine Mill ion tdw in Auftrag gegeben wur¬
den, könnten In diesen Docks gleichzeitig zwei bzw. drei der
zur Zeit größten schwimmenden Tanker von 326 000 bzw.
250 000 tTragfähigkeit Aufnahme finden.

Eine sehr bemerkenswerte technische Neuerung für die Schiff¬
fahrt wird aus Australien gemeldet. Dort ist, 112 km südlich
von Brisbane, der erste Laserstrahl-Leuchtturm der Welt in
Betrieb genommen worden. Gegenüber den bisherigen
Leuchtfeuern soll das Laserstrahl-Leuchtfeuer nur ein Zehn¬
tausendstel des Energieaufwands benötigen und Nebel,
Rauch, Dunst und Regenwolken durchdringen. Die Bau- und
Betr iebskosten des neuen Leuchtturms sind nach austral i¬
schen Angaben wesentlich niedriger als die der bisherigen
Systeme. Der Hersteller des Systems bezelchnete den Ein¬
satz von Laserstrahlen als „den ersten bedeutenden Wandel
in der Struktur der Leuchtfeuer seit der Zeit um 1800“. Das
erzeugte Licht liegt Im Infrarotbereich und ist daher für das
menschliche Auge nicht ohne Detektoren sichtbar. Wegen
der größeren Wellenlänge und der damit verbundenen ge¬
ringen Streuung In der Atmosphäre kann die Strahlung je¬
doch Dunst und Nebel über größere Entfernungen durchdrin¬
gen als normales Licht. Andere Vorteile des Lasers liegen in
der starken Bündelung und der hohen Ausgangsleistung bei
verhältnismäßig geringem technischem Aufwand. Hiermit ver¬
bunden Ist eine Intensität des Lichtsignals, die die eines her¬
kömmlichen Leuchtfeuers gerade bei größeren Entfernungen
u m e i n V i e l f a c h e s ü t e r t r i f f t . E i n N a c h t e i l d e r L a s e r - L e u c h t -

❖

Schi ffss icherhei t is t a l lerd ings e in vordr ing l iches Problem;
aber sicher Ist es anders anzupacken als durch Überbeset¬
zung der Schiffe. Wird für die Verkehrssicherheit auf dem
Meer genug getan?

Die Schiffsunglücke In der Straße von Dover sprechen für
sich. Wie hier der Hebel angesetzt werden könnte, zeigt der
Verband Deutscher Reeder In einer Empfehlung, nach wel¬
cher folgende Maßnahmen vorgeschlagen werden:

Die gegenwärtig nur empfohlene Wegeführung durch den
Kanal sollte zu einer zwingenden Vorschrift werden.
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An der französischen Kanalküste (etwa bei Barfleur) sol l te
e ine neue Lotsensta t ion e inger ich te t werden. Sch i f fe , d ie
e i n e n D i s t a n z l o t s e n f ü r d e n n a c h N o r d o s t e n l a u f e n d e n V e r ¬

k e h r z u ü b e r n e h m e n w ü n s c h e n , b r a u c h t e n d a n n d e n e n t ¬

gegenkommenden Verkehr nicht mehr zweimal zu kreuzen.
Dies ist gegenwärtig noch notwendig, da Lotsen nur an der
b r i t i s c h e n K a n a l k ü s t e b e i F o l k e s t o n e o d e r B r i x h a m ü b e r n o m ¬
m e n w e r d e n k ö n n e n .

I m G e b i e t d e r D o v e r - S t r a ß e u n d d e r S a n d e t t i e - B a n k s o l l t e

ein Radarberatungsdienst eingerichtet werden mit ortsfesten
Stationen. Dieser könnte zugleich die Einhaltung der vorge¬
schriebenen Wege kontrol l ieren und der Schiffahrt Informa¬
tionen über die gesamte Verkehrslage übermitteln.

D ie F inanz ie rung der vorgesch lagenen Maßnahmen so l l te
eine Gemeinschaftsaufgabe der Schiffahrtsnationen sein.

Unabhängig von diesen Vorschlägen empfiehlt der Verband,
die Vermessung der Dover-Straße und der nordöstlich daran
grenzenden Seegebiete mit dem Ziel fortzusetzen, die vor¬
geschriebenen Wege zu verbessern und Wracks und Unrein¬
hei ten des Meeresbodens in d iesen Seegebieten in in ter¬
nationaler Zusammenarbeit zu beseitigen. Ein internationales
Abkommen über die Beseit igung von Wracks in internat io¬
nalen Gewässern sollte beschleunigt erarbeitet werden. Vor¬
a r b e i t e n h i e r z u s i n d b e r e i t s i m R a h m e n d e r i n t e r n a t i o n a l e n

Seerechtsvereinigung geleistet worden.

Das gegenwärtige System der Übermittlung von Seewarn¬
nachrichten an die Schiffahrt über Küstenfunkstellen genügt
noch nicht allen Anforderungen. Eine weitergehende Koordi¬
n ie rung de r hyd rog raph i schen D iens te de r benachba r ten
S t a a t e n i s t e r f o r d e r l i c h u n d d a r ü b e r h i n a u s s o l l t e n d i e F u n k ¬

sicherhei tssysteme auf Mi t te lwel len, Grenzwel len und UKW
überprüft werden mit dem Ziel, auch in diesen Bereichen zu
einer optimalen gegenseitigen Ergänzung zu gelangen.

Über Havar ien und t ragische Unfäl le g ibt es immerfor t zu
ber ich ten . Wi r wo l len dre i herausgre i fen . Der e ine Unfa l l
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
„H. 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 Länge (75 m)
und der Elastizität der aus Kunstfasern hergestellten Schlepp¬
leine, brach dieselbe. Sie peitschte durch die Luft und traf
den Schiffer des Rettungskreuzers tödlich.

E in nage lneues b ras i l i an isches Sch i f f , d ie „Taquar i “ g ing
Ende Apri l auf Jungfernreise. Es war zugleich ihre Todes¬
fahrt. Die „Taquari“ l ief vor der Küste von Uruguay auf ein
R i f f u n d s a n k .

Das norwegische Kreuzfahrtschi ff „Meteor“ hat te Ende Mai
v o r Va n c o u v e r F e u e r a n B o r d n a c h e i n e r u n e r k l ä r l i c h e n E x ¬

p los ion. A l le 66 Passagiere wurden geret te t ; doch kamen
etwa dreißig Mann von der Crew ums Leben.*

Abgelieferte HDW-Schiffe: „Libra

1

t X mE . . I
m

■ r





i
Einen makabren Anblick bot die ausge¬
brannte „Bomin”, als sie Anfang April auf
u n s e r e W e r f t g e b r a c h t w u r d e . D e r
19 698tdw große Tanker war nach einer
K o l l i s i o n m i t e i n e m r u s s i s c h e n F r a c h t e r

auf der Kieler Außenförde in Brand ge¬
raten. Das Schiff liegt im Dock im Werk
R e i h e r s t i e g , w ä h r e n d i m We r k R o s s
n e u e A u f b a u t e n e n t s t e h e n .

▶
Das Bild rechts oben zeigt einen unse¬
rer für Ulrich Harms gebauten Muli, wie
e r e i n e n G e t r e i d e h e b e r a u s d e m W a s ¬

s e r h e b t . A u f d e m F o t o i s t z u e r k e n n e n ,

w ie es gemach t w i rd , ohne daß das
ganze umkippt . Wir haben d iese Me¬
t h o d e a n h a n d d e r „ G r e a t B r i t a i n “ a u s ¬
f ü h r l i c h e r l ä u f e r t . S i e h e H e f t 3 / 7 0 .

k r

▶
Einen Spez ia l t ranspor tpon ton m i t ca .
5000 tTragfähigkeit, den wir für Rudolf
H a r m s t o r f g e b a u t h a b e n , z e i g t d a s
r e c h t e B i l d . D a s e t w a 1 2 5 0 t s c h w e r e

Fahrzeug ist antriebslos. Es ist 76 Me¬
ter lang, 24 Meter brei t und hat eine
S e i t e n h ö h e v o n 4 , 6 8 M e t e r n . E s i s t i n 1 5

wasserdichte Zellen eingeteilt und kann
mittels einer Flut- und Lenzanlage zur
Aufnahme schwimmender Ladungen ab¬
gesenkt werden. Seine festen Einbauten
ermöglichen eine Umrüstung des Pon¬
tons in e in 1000- t -Hebe fahrzeug . Für
s e i n e n e r s t e n E i n s a t z z u r K a b e l v e r l e ¬

g u n g b e i A n c h o r a g e / A l a s k a w u r d e n
m e h r e r e D i e s e l - G e n e r a t o r e n , e i n e E -
Z e n t r a l e , e i n e W e r k s t a t t u n d e i n e

Ta u c h e r z e n t r a l e v o n t r a n s p o r t a b l e r
Bauart an Deck aufgestellt.

Für die zu verlegenden Seekabel wer¬
d e n e n t s p r e c h e n d e K a b e l k r i p p e n a n
Deck aufgebaut. Bei der Verlegung und
Einspülung der Kabel, die durch einen
ebenfalls von der Stahlbauabteilung ge¬
bauten Spülschlitten erfolgt, wird „See¬
leichter 1“ durch acht Anker von je 3,5 t
v e r a n k e r t u n d g e z o g e n . A m B a u o r t
h e r r s c h t b e i e i n e m T i d e n h u b v o n 1 0 m

zeitwei l ig eine Strömung von ca. 8Kn.

D i e e t w a 2 5 M a n n u m f a s s e n d e B e s a t ¬

zung so l l i n v i e r Wohncon ta ine rn an
Bord untergebracht werden.



Fertigungsgerechte Konstruktion im GroBschiffbau
V o n D . G a n s c h i n i e t z

Der Umfang der Aufträge, nicht die Methoden der Fertigung,
l i e ß e n v i e l e W e r f t e n z u I n d u s t r i e u n t e r n e h m e n w a c h s e n . D i e

M e r k m a l e i h r e r I n n e r e n S t r u k t u r b l i e b e n z u m e i s t h a n d w e r k ¬

l ich, In günst igen Fäl len te i l indust r iea l is ier t . Verschiedene
Faktoren begünstigen jedoch auch weiterhin die handwerk¬
liche Orientierung; In erster Linie:

^Die Wünsche des Kunden, die die Werften zwingen, na¬
hezu jedes einzelne Produkt individuell zu gestalten.

^Die Relation der langen Bauzeiten eines Schiffes zur
Fortschr i t tsgeschwindigkei t der a l lgemeinen technischen
Entwicklung.

Die im Verhältnis zu den geringen Stückzahlen sehr ho¬
hen erforder l ichen Invest i t ionen für Mechanisierung und
Automat is ierung der Fert igung sowie die damit verbun¬
dene Risikovergrößerung für eine Kapitalanlage.

Der zweite Weltkrieg zwang erstmalig zu einer industriel len
Fert igung Im Schiffbau. In der Nachkriegszeit gingen diese
Ansatzpunkte größtenteils wieder verloren. Es besteht jedoch
kaum e in Zwe i fe l darüber, daß neben anderen w ich t igen
Fragen (z. B. Sicherung der Arbeitskräfte, Lösung sozialer
Probleme, Verkaufspreise und Bedingungen, Lieferprogramm,
Betriebsgröße und Organisation), die Frage der Fertigungs¬
methoden eine entscheidende Rolle spielen wird.

Ein Gel ingen hängt wesent l ich von der bestmögl ichen Zu¬
s a m m e n a r b e i t a l l e r B e r e i c h e a b . N u r n o c h i n d e r G e m e i n ¬

schaf t können Einzel le is tungen bei der Lösung der immer
umfangreicher und komplexer werdenden Aufgaben den ge¬
wünschten Erfolg erbringen.

Warum Formulierung fertigungstechnischer Gesichtspunkte?

^Eine effektive Weiterentwicklung ist nur möglich, wenn
der vorhandene Istzustand genau bekannt, d. h. aufge¬
z e i c h n e t I s t .

^Bel der Weiterentwicklung soll sichergestellt sein, daß
von dem letzten Stand ausgegangen worden ist.

^Bereits bestehende Dinge sollten nicht aus Unkenntnis
n o c h m a l s e r a r b e i t e t w e r d e n .

^Um die Zusammenhänge offen der Kritik auszusetzen!

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

^Ermöglichung einer technisch sachlichen Information, mit
der jeder Informationsbedarf gedeckt werden kann.

Bewertung -Entscheidungsvorbereitung
E i n e b e s t i m m t e A r t v o n K o n s t r u k t i o n s - A l t e r n a t i v e n l ä ß t s i c h

aufgrund leicht vergleichbarer Eigenschaften ohne besonde¬
ren Aufwand sowei t bewer ten, daß d ie günst igste Lösung
erkannt werden kann. Das Maß um „Wieviel günstiger“ läßt
sich jedoch auch in diesen Fällen nur mit einem gewissen
A u f w a n d e r m i t t e l n .

Manche A l ternat iven entz iehen s ich der Mögl ichke i t e iner
spontanen Bewertung. Hier kann d ie größere Wahrschein¬
lichkeit einer richtigen Wahl nur durch eine Nutzwertanalyse
erbracht werden. Diese er forder t e inen gewissen Kosten¬
aufwand für Personal mi t spez ie l len Kenntn issen, für das
Erstel len und ständige Erneuern einer Datensammlung, für
die Entwicklung und Anwendung geeigneter Bewertungsme¬
thoden (diese Methoden sind nur teilweise Identisch mit de¬
nen einer Projekt- oder Betriebsvorkalkulatlon).

Es muß einigermaßen sichergestellt werden, daß die Kosten
derartiger Analysen nicht den erbrachten Nutzen übersteigen.
Eine laufende Überprüfung, auch der neu eingeführten Maß¬
nahmen, d. h. eine Bestätigung ihres Verbesserungseffektes
is t no twend ig . Mög l iche Feh len tw ick lungen müssen kor r i¬
gier t werden. -d ie Bewertung „beste Lösung“ bezieht s ich
nur auf e inen „Augenbl ick“ , es gibt sehr of t e ine bessere
I d e e .

Das Thema „Entscheidungsvorberei tung“ Ist unmit telbar mit
der Frage der Bewertung verknüpft und soll deshalb mit ei¬
nem prakt ischen Beispiel (Entscheidung über fert igungsge¬
rechte Plattentei lung) angeschnitten werden.

Eine von Prof. Dr. Koelle, Techn. Univ. Berl in, im Rahmen
der „Systemtechnik“ angewandte e infache und recht über¬
sichtliche Entscheidungshilfe Ist die Darstellung der Alterna¬
tiven und ihrer Kriterien In einer Matrix, In die die Bewer¬
tungsergebnisse e inget ragen werden. - In v ie len Fä l len is t
dabei eine Bewertung In DM sehr schwierig oder z. Z. prak¬
t isch n ich t mögl ich . Dennoch kann d ie Wahrsche in l ichke i t
r ichtiger Entscheidungen beträchtl ich erhöht werden.

Fer t igungsgerechte Konstrukt ionen s ind zu entwickeln und
e i n z u f ü h r e n .

Die günstigsten Bedingungen l iegen vor, wenn:

a) ... alle beteiligten Stellen von der Notwendigkeit derar¬
tiger Überlegungen überzeugt sind bzw. überzeugt wer¬
d e n k ö n n e n . . .

b) . . . die Projektabtei lung bereits fert igungstechnische Ge¬
sichtspunkte in ihre Ausarbei tungen mi t e inbezieht und
b e w u ß t v e r t r i t t . . .

c) ... die Konstruktion diesen Gedankengängen aufge¬
schlossen begegnet, s ie entsprechend fördert und dar¬
über h inaus e inen guten Kontakt zum Betr ieb, zur Ar¬
beitsvorbereitung und zur Projektabteilung hat. Das Ver¬
t r a u e n s v e r h ä l t n i s z w i s c h e n K o n s t r u k t i o n u n d B e t r i e b i s t

die Grundlage eines sachlichen und damit ehrl ichen In¬
fo rmat ionsrückflusses der prakt ischen Erfahrungen des
B e t r i e b e s z u r K o n s t r u k t i o n . - D i e K o n s t r u k t i o n u n s e r e s
K i e l e r W e r k e s h a t m e h r e r e M i t a r b e i t e r m i t d i e s e r A u f ¬

gabe, der Feststellung, Auswertung und Übermittlung von
Bet r iebser fah rungen , besonders beau f t rag t . M i t d iese r
Form des Informationsrückflusses wurden gute Ergebnisse
erziel t . Durch die mit dieser Aufgabe verbundenen Be¬
triebsstudien werden auch solche Punkte erfaßt, die zwar
ke ine Störung des Bet r iebsab laufes verursachen, aber
d e n n o c h v e r b e s s e r t o d e r v e r e i n f a c h t w e r d e n m ü s s e n . . .

d ) . . . A rbe i t svo rbe re i t ung und P ianung d ie ve rbesse r ten
Konstruktionen ausschöpfen und darüber hinaus ihre Er¬
fah rungen be i s teue rn . . .

e ) . . . de r Be t r i eb den engs ten Kon tak t zu r Kons t ruk t i on
wünscht und diese in ihren Bemühungen um fertigungs¬
gerechte Ausarbei tungen mit seinen Kenntnissen unter¬
s t ü t z t . . .

14



A b b . 1 :

Gegenüberste l lung
s c h i e d e n e r P l a t t e n l ä n g e n
fü r d i e ge raden Be re i che
v o n C o n t a i n e r s c h i f f e n .

Bewertung 1. Stufe.

B r e n n e n S t ü c k z a h l e nA l t e r n a t i v e

Platten länge
A u f - P r e i s e

W a l z w e r k

T r a n s p o r t - L a g e r u n g B e l e g u n g d e r

B a n e e l h a l l e

D r e h e n i n

P b n e e l h o U e

( o T r a v e r s e n )

T e r m i n t r e u e Belegung der O i M e r e < i z d e i E i n fl u D a u f

S c h w e i ß n a h t - S c h w e i ß e r ¬

längen

Gestal tung Konstrukt ive
der Sekt ioner Belanged u r c h P o n e e l * S e k t i o n s h a l l e « v e r -

♦ HapazHath a l l e

Cm] P l a t t e n P r o fi l e

Dfdrril itnzohi
O e u t s ä S c h w

l o n d d e n

e x t e r n P o r t a l n P r o fi l e m o n t o - t r a n s -

m a t p o r t -g e -
aöfs mäßig( a u s d e r

Sicht der Ab¬

messungen)

( a u s d e r
Sicht der Ab¬

messungen)
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S i c h t d e r A b -
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w e i s e

mögt.

mögl,,
jedoch
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Abb. 2(unten):
Begriffsbestimmung für ver¬
sch ieden we i tvorge fe r t ig te
B a u t e i l e .

s c h l e c h ts c h l e c h t10,0 w e n i g e r g u t w e n i g e r g u tn o c h g u t

8 0 0 1 6 0 0 7 0 0 s e h r
s c h l e c h t

g u t g u t g u t7 5

Das abgebildete aus der Praxis stammende Beispiel betri ff t
eine Entscheidung über die zu verwendenden Plattenlängen in
d e n n i c h t v e r f o r m t e n B e r e i c h e n v o n C o n t a i n e r s c h i f f e n I n d e r

1. Stufe, (d. h. alle Kriterien stehen dabei noch gleichrangig
nebeneinander. ) —In der 2. Stufe muß die Rangfolge der
Kriterien ermittelt werden, danach kann die Auswertung er¬
folgen.

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

R o h m a t e r i a l ●

H a l b z e u g
Spezifizierte Zieivorstel iungen

1. Herste l lungs- und montagemäßig e in fachste und gün¬
stigste Gestaltung aller Bauteile und ihrer Verbindungs¬
stel len (vom Einzel tei l b is zur Sekt ion) —Verr ingerung
der Herstel lung- und Montagezeiten -Qual i tät der ver¬
fügbaren Werker!

2. Stückzahlvergrößerung.
Große Anzahl gleicher Sektionen. —Dadurch wiederho¬
len sich auch weitgehend die Teile innerhalb der Sek¬
t ionen. —Aus d ieser Stückzah lvergrößerung fo lg t gg f .
eine Normung. (Typenbeschränkung).
Arbeitstei lung zwischen den Werften zwecks Stückzahl-
vergrößerung! (z. B. „System M1000“ von B. u. V.“)

3. Geringste Schweißnaht längen.
4. Optimale Ausnutzung der Kran-, Maschinen- und Hallen¬

kapazitäten.
5 . Hohes Maß an fe r t igungs techn ischer Abs t immung der

v e r s c h i e d e n s t e n K o n s t r u k t i o n s b e r e i c h e .

6. Gute Zugängl ichkei t , Transport- und Lagerfähigkei t der
B a u e l e m e n t e .

7. Leichtere Meßbarkeit, besonders der Großbautei le.
8 . Ausnutzung der bere i ts vorhandenen Bauelemente a ls

Montagehilfsmittel, (als Anschlag, Auflager, Geradehalter,
Transportauge) —Die gesamte Sektionseinteilung soll so
au fgebaut se in , daß s ich d ie Sek t ionen während der
Bordmontage aufeinander ablegen lassen und sich ge¬
genseit ig tragen ohne besondere Abstützvorrichtungen.

9 . Ger inges Gewich t (dar f n ich t au f Kos ten zusätz l i cher
Arbeitsstunden gehen, die Immer größere Bedeutung ge¬
winnen werden).

10. Geringer Verschnitt (Bemerkung wie bei 9.)
11. Mögl ichst v iele Bauelemente an verschiedenen Plätzen

parallel fertigen zu können.
12. Fer t igungsstunden von den z . Z . noch der Wi t te rung

ausgesetzten Arbeitsplätzen in die Werkstätten (Hallen)
verlegen.

13. Belegung des jeweils kostengünstigsten Fertigungs¬
platzes.

14. Überprüfung der Notwendigkeit aller Bauteile. (Über¬
flüss ige Se i ten längs t räger be i Tankern , rundes Heck ,
räuml ich ver formte Stevenlasche, Back, Poop, d iverse
„Erker und Verschnörkelungen“ an den Deckshäusern,
usw.)

E i n z e l t e i l

U n t e r g r u p p e

G r u p p e

S e k t i o n

G r o ß s e k t i o n

B a u s c h e i b e

( S c h i f f s a b s c h n i t t )

R n A
N e u b a u

Im Bere ich der E inze l te i le und Untergruppen können zu¬
sätzlich folgende Begriffe Vorkommen:

Te i l m i t d e r S t ü c k z a h l = 1

Te i l m i t d e r S t ü c k z a h l > 1

von e inem Unter l ie feranten gel ie fer tes
Teil, das ohne weitere Bearbeitung zur
Montage geht,
von e inem Unter l ie feranten gel ie fer tes
Tei l , das für die Montage noch weiter
b e a r b e i t e t w e r d e n m u ß .

Teile, die im Lagerhandbuch ausgewie¬
sen sind bzw. im Lager laufend geführt
w e r d e n .

Telle, die im Werknormenbuch ausge¬
w i e s e n s i n d .

E i n f a c h t e i l

W i e d e r h o l t e i l
Z u l i e f e r t e i l

Z u l i e f e r r o h t e i l

Lagertei l

N o r m t e i l
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K o n s t r u k t i v e M a ß n a h m e n 7. Vermaßte Plattenteilung des Hauptspantes einschl. Be¬
s t e l l b r e i t e n .

8 . P la t tenbeze ichnungen, -d icke , -qua l i tä t fü r Außenhaut
und Decke. Diese Angaben werden nur aus anderen da¬
für verbindlichen Plänen, den Klassifikationszeichnungen,
übernommen, da der Montageplan-Längsschnitt u. a. als
Schweiß- und Röntgenplan verwendet wird.

Es wird davon ausgegangen, daß eine bestimmte Werkan¬
lage vorhanden ist und die Kenngrößen der Betr iebsmit te l
sowie d ie Fer t igungsab läufe bekannt s ind (und se inerze i t
entsprechend den Bedürfnissen des Marktes usw. entwickelt
worden sind!).

Es b ieten s ich 3Mögl ichkei ten des konstrukt iven Eingr i f fs ,
zwischen denen je nach Gegebenheit gewählt werden muß:

IVerbesserung bestehender Konst ruk t ionen
II Entwicklung grundsätzl ich besserer neuer

K o n s t r u k t i o n e n

II I Völ l ige Neugestaltung des gesamten Produktes.

Zweckmäßigerweise steht der Entwurf eines Gesamtkonzepts
am Anfang. Davon ausgehend wird schrittweise bis zum De¬
tai l h in entwickel t , d. h. , gegenläufig dem späteren Fert i¬
gungsablauf. —Dabei können bestimmte Rückmeldungen ei¬
ner schon detail l ierten Entwicklungsstufe durchaus das Ge¬
samtkonzept beeinflussen.

Der beschriebene technische Stand geht davon aus, daß das
Schiff in seiner konventionellen Grundform als Transportmit¬
tel in e inem Transportsystem akzept ier t wird. Weitgehende
Änderungen (aufgrund der Marktlage, der Entwicklung der
Fertigungstechnik und neuer konstruktiver Erkenntnisse) sind
erforderlich und auch möglich! Der kurvenförmige Verlauf be¬
stimmter Außenhautbereiche ist z. Z. akzeptiert , die übrige
herkömmliche Gestal tung jedoch in Frage gestel l t worden.
Um Mißverständnissen vorzubeugen: Das bedeutet nicht, daß
unbed ing t a l les e rneuer t werden muß, sondern , daß a l le
Konst ruk t ionen h ins ich t l i ch ih rer Wi r tschaf t l i chke i t s tänd ig
überprüft werden müssen.

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
Gründen notwendig geworden Is t , e ingeführ t werden. Stö¬
rungen e ines be re i t s l au fenden A rbe i t sp rozesses so l l t en
wei tgehend vermieden werden. Die Kosten derar t iger Stö¬
rungen sind kaum zu ermitteln, es darf jedoch gesagt wer¬
den, daß ihre Höhe meist unterschätzt wird.

HtmaNen entapne!^ eäign0efh

0/menhpi i f-Böefmuifn
1 O u e e t h m
ZLSngsschöäa

4DeOfS ulecmetisüi&
S H i t t e f s e h f f r u . t m , a f r w i
6 \ i u s c h i f r e i n s c h k B l ^ \ m
7 R / n d o m e n t e
8 O e d ö h q u a

5 1ZBkhnungs-Nn
Objdtl NrS lu, Bagruppe

^ -^ueenhauh
S e i l e '

n f u ßs
!

TäU-n-.aetZtünjng ~ ts. t.

Sektbnshenmeichen S. Sekten irertxjiä da Bai-
—.sche ibe tkV, da r ßo jye fpe

A j B e r i x x j t S c i i s u K i d a
Quosdifla logs ’ßb '

I I

Abb. 3: Beispiel für Zeichnungs-Nr. und Sektionskennzeichen im Stahl¬
s c h i f f b a u .

9. Gestaltung der Plattenfelder (Gruppen) für die Vormon¬
tage.

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

11. Montagezugaben für die Plattenfelder u. Sektionen.

12. Angabe loser Teile für die Vor- und Bordmontage.
13. Technische Baufolgen schwieriger Bereiche und Fest¬

legung des „Montageanfangs“. (Baufolgen mittels Zah¬
len oder durch eine entsprechende stufenförmige Anord¬
nung bei der gesprengten Darstellung)

Die Lage des Montageanfanges wird so gewähl t , daß
d e r B a u d e s S c h i f f e s d i r e k t o d e r z u m i n d e s t i n d e r N ä h e

des stundenintensiven Bereiches (Maschinen-, Pumpen¬
raum) beginnt und daß ferner die Verteilung der Bord¬
montagestunden vom Montageanfang aus gesehen gut
ausgewogen Ist.

14. Kontrol lhi l fsl inien für die Montage.

15. Montageöffnungen.

16. Angaben über den Bauplatz der Schiffe (Lage Im Bau¬
dock, Krandiagramme).

17. Sondermaßnahmen (Hilfsschotte o. ä.).

Die Pläne sollen In ihrer äußeren Aufmachung für jeden
Techniker ohne besondere Schiffbau liehen oder fertigungs¬
t e c h n i s c h e n V o r k e n n t n i s s e ü b e r s c h a u b a r u n d v e r s t ä n d l i c h

s e i n .

Stah l -Montagepläne

Das beschriebene fert igungstechnische Konzept des Schiff¬
baues bis hin zu den wichtigsten Einzelheiten wird in Kiel
fü r jeden Neubau In 4spez ie l len „Montagep länen“ darge¬
s t e l l t

ILängsschni t te u. -Hauptspant (Gesamtübersicht)
I I H i n t e r s c h i f f

M l Vo r s c h i f f

I V D e c k s h a u s

D i e s e P l ä n e b e i n h a l t e n :

1. Sektionsteilung des gesamten Schiffes.
2. Al le sonstigen Nähte und Stöße der Außenhaut, Decks

und Hauptquerschotte.
3. Verschüsse von Profilen und Trägern gegenüber der Be¬

plattung.
4. Vermaßung aller Sektionsstöße und der wichtigsten Pro-

fi l v e r s c h ü s s e .
5 . A l l e S e k t i o n s k e n n z e i c h e n u n d d a m i t a l l e s t a h l s c h i f f b a u ¬

l ichen Werkstatt-Zeichnungsnummern (außer Fundamen¬
te , Transpor taugen, Bes te l l ze ichnungen) . —Die P läne
sind die Grundlage für d ie Erste l lung des stahlschi ff¬
baulichen Zeichnungsverzeichnisses.

6. Alle Sektionsgewichte sowie die der wichtigsten Platten¬
f e l d e r m i t u n d o h n e P r o fi l e .

Die Zeichnungen müssen für alle Schiffe den gleichen sich
w i e d e r h o l e n d e n A u f b a u h a b e n .

Als Leitfaden dient der Gedanke, Inhalt und äußere Form so¬
weit zu systematisieren, daß ein Nachvollziehen der Ausar¬
beitungen durch einen Computer In den Bereich des Mög¬
l i c h e n r ü c k t .

Diese Unterlagen dienen In Verbindung mit dem Zeichnungs¬
v e r z e i c h n i s a l s t e c h n i s c h e G r u n d i n f o r m a t i o n f ü r d i e K o n ¬

strukt ion und sie eignen sich ferner als „Abstr ichl iste“ für
d i e v e r s c h i e d e n s t e n S t e l l e n b e i d e r B a u f o r t s c h r i t t s k o n t r o l l e

und sie finden als Röntgen- und als Schweißplan Verwen¬
dung (nicht Schweißfolgeplan).
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S i e s i n d f ü r d i e B e r e i c h e K o n s t r u k t i o n , A r b e i t s v o r b e r e i t u n g

und Betrieb verbindlich, stehen jedoch selbstverständlich der
Kritik dieser Stellen offen, was wesentlich zu ihrer ständigen
Verbesserung beiträgt.

Anmerkung zu den Abbi ldungen:

Die jeweilige Gegenüberstellung einer älteren und einer neu¬
eren Entwick lungsstufe vergle ichbarer Schi ffsbereiche ver¬
deutlicht die Probleme und die beschriebenen Lösungswege.

Sekt ionsgesta l tung

1. Der Schiffskörper wird in „Bauscheiben“ (Abschnitte)
eingeteilt. Es ergibt sich die erste sehr wesentliche Ab¬
hängigkeit zwischen:

S c h o t t a b s t ä n d e n

Spantenentfernungen
Plattenlängen
Sekt ionslängen

2. Die Sektionsteilung muß mit der Struktur der Schiffe in
Einklang gebracht werden, (siehe Abb. 4). A b b . 5 : D e r s t u n d e n i n t e n s i v e K o n t r o i i r a u m u n d d i e W e r k s t a t t i n n e r h a i b

der Sektion „Vorderes Maschinenraum-Querschott“ -210 000 tdw-
Ta n k e r .

^ 1 3 6 7

Für die weitgehende Abstimmung zwischen maschinen¬
baulichen und schiffbaulichen Belangen steht der stun¬
denintensive Kontroiiraum als Beispiel. —Die umfangrei¬
c h e n I n s t a l l a t i o n s a r b e i t e n m ü s s e n z . Z . n a h e z u a l l e a n

Bord ausgeführt werden. Daraus ergibt sich die Forde¬
rung, daß der Kont ro i i raum der Bordmontage schne l l
zur Ver fügung geste l l t werden muß. —Dies is t durch
eine zweckentsprechende Sektionsgestaltung ermöglicht
worden, d. h. , daß der Kontro i i raum stahlschi ffbaul ich
k o m p l e t t i n n e r h a l b e i n e r S e k t i o n a n B o r d g e s e t z t
w e r d e n k a n n .

5. Geringste Anzahl der Sektionen (Krankapazität).

6. Geringste Anzahl der Nähte.

7. Montagenähte und -Stöße aller Bauteile liegen grund¬
s ä t z l i c h h o r i z o n t a l o d e r v e r t i k a l .

B i l d 6 u n d 7 .

0

-1370

« < ä H O i f m M S

\

Abb. 4 : Sekt lonsgesta l tung. Se i tentanks im Maschinenraum-Bere ich,
210 000 tdw-Tanker (auf dem Hauptdeck liegend).

3 . D ie Sekt ionsstöße l iegen innerha lb des unkompl iz ier¬
t e s t e n u n d d e s g e r i n g s t e n S t a h l - Q u e r s c h n i t t e s d e s
Schiffskörpers. Dieser Punkt ist erfahrungsgemäß in ei¬
ner frühen Entwicklungsphase (Beginn der Klasseplan¬
ausarbeitungen) schwer überschaubar.

4. Abstimmung zwischen der Sektionsteilung und der Aus¬
rüstung (siehe Abb. 5).

. M

Abb. 6: Baudockmontage des vorderen Ladetankbereiches eines Tan¬
kers. —Die horizontalen Montageebenen im Boden- u. Haupt¬
d e c k b e r e i c h s i n d d e u t l i c h z u e r k e n n e n .
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9. Verschlüsse von Bautei len grundsätzl ich nur anordnen,
wenn dadurch e ine Montageer le ichterung erz ie l t wer¬
den kann (E insparung von Mon tageh i l f sm i t te ln ) . Den
V o r s c h ü s s e n v o n B a u t e i l s t ö ß e n m u ß b e s o n d e r e B e a c h ¬

tung geschenkt werden, da sie den Schwierigkeitsgrad
der Montage wesentlich beeinflussen. Sie müssen unter
Berücksicht igung der Einbaurichtung einer Sekt ion an¬
geordnet werden, das heißt unter dem Gesichtspunkt ,
daß eine Sektion während des Bord-Montagevorganges
(Zusammenfahren) im Raum frei beweglich bleiben muß.
E s d a r f k e i n Z u s a m m e n s t e c k e n u n d d a r a u s r e s u l t i e r e n ¬

des Einklemmen geben.

S e i t e n -

Longsschotlbonk

r :

1M i t t e l - —

Längs l räger

S e i t e n -

Langsschoubgn̂

Abb. 7 : Bordmontage e iner Vorsch i f f sek l ion . -Pr inz ip der Sek t ions-
teiiung tritt kiar hervor.

Abb. 9: Anordnung der Verschlisse unter Berücksichtigung der Einbau¬
richtung. Sektionen; Außenhautboden-Mitte.

8. Beschränkung auf wenige Zusammenpaßebenen an ei¬
ner Sektion oder Gruppe (siehe Gegenüberstel lung der
Pe rspek t i ven -Abb . 4und 8 ) .

Bei der Konstruktion aller Plattenfelder, großer und klei¬
ner, kommt es darauf an, daß die Trägerroste (Bezüge)
gut auf die vorgesehenen Plattenfelder abgestimmt wor¬
d e n s i n d . D a d u r c h w i r d :

die Transportfähigkeit verbessert,
die Formsteifigkeit der Felder erhöht,
die weitere Montage (Zusammensetzen der Plattenfelder
zu Sektionen) erleichtert,
d ie während der Vormontage schweißbare Länge der
Nähte zwischen Piatten und Profilen (Trägern) erhöht,
w e r d e n d i e A n s c h l u ß s t e l l e n d e r e i n z e l n e n P l a t t e n f e l d e r

u n t e r e i n a n d e r v e r e i n f a c h t ,

die Lagerfähigkeit der bezogenen Felder verbessert.

So einfach die Ergebnisse aussehen, so schwierig war
tei lweise ihre konstrukt ive Verwirkl ichung.

10. Ersetzen möglichst al ler verformter Tei le innerhalb des
Schi ffskörpers durch gerade Ausführungen. D. h. , daß
z. B. die Gurte der Rahmenspanten nicht dem Kurven¬
verlauf der Außenhaut folgen. (Abb. 13).

Durch diesen Eingr i ff s ind, neben der Einsparung der
Verformungsarbei ten usw. d ie wesent l ichen Vorausset¬
zungen für das Auflösen der Sekt ionen in gleichmäßig
bezogene Plattenfelder mit einfachen geraden Paßstel¬
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 Träger sowie Profile sollten unterschied¬
liche Steghöhen aufweisen (mit Ausnahme an Montage¬
bänken ) . Be i S t r i nge r -Rahmenspan t -Ve rb indungen im
v e r f o r m t e n S c h i f f s b e r e i c h w e r d e n d a d u r c h d i e v e r d r e h t e n
A n s c h l u ß s t ü c k e d e r G u r t e v e r m i e d e n ,

während der Montage an den Knotenpunk ten g le iche
Trägerhöhen zu erreichen, entfäl l t . —Flach- und Profil¬
s täh le e rha l ten du rchgehende Keh lnah tpassungen an
d e n K r e u z p u n k t e n .

i t u n n i i i / v i

Ober kante Oet Bese/tung

Der Zwang,Z u o a m m e n b a u

d t i U■S e i l e n l a n n A H - :

y e r i c t i i r e i fl e n .

Abb. 8: Sekt ionsgesta l tung. Untere Sei tentanks mi t Außenhaut-Sei te
1 5 0 0 0 0 t d w O r e - B u l k - O i l - C a r r i e r .
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fi m r l a n b a u

A b b . 1 0 :

A b s t i m m u n g d e r Tr ä g e r r o s t e ( B e ¬
z ü g e ) a u f d i e P l a t t e n f e l d e r d e r
A u ß e n h a u t - S e i t e .

A b b . 1 1 :

A b s t i m m u n g d e r Tr ä g e r r o s t e ( B e ¬
z ü g e ) a u f d i e P l a t t e n f e l d e r d e r Q u e r ¬
s c h o t t e .

4 9 7 0

■S t ü e M . fi e o a t u £ ^ . 6 1
2 20 * s ^ r n i g a > j .

r T 7 - i r . / . h e l l e n

S t x M i i i e h e e w . 5 2 5 t

Au f d ie Bedeu tung e ines „Bauka ta loges “ muß besonde rs
h ingewiesen werden. Gemeint is t e ine Sammlung a l ler in
Frage kommenden internat ionalen, nat ionalen und betr ieb¬
l ichen Normen sowie al ler werkübl ichen Ausführungen und
Vorgänge a ls Vors tu fe zur Werknorm (hoher In format ions-
Wert, Vereinheitl ichung, Normung).

a) Einzelmontage
b) Montage eigenständiger maschinenbaul icher „Sekt ionen“

(Gruppen von Rohren, Armaturen, Geräten, Fundamen¬
ten)

Vorausrüstung der einzelnen Sektionen während bzw. meist
am Ende der stahlschiffbaulichen Vormontage.

Vorausrüstung

Auf die fert igungsgerechte Konstrukt ion der maschinenbau¬
l ichen und schiffbaul ichen Ausrüstung sol l in diesem Rah¬
men nur im Hinbl ick auf d ie „Vorausrüstung" eingegangen
werden. Die Hauptziele sind:

IVerkürzung der Gesamtbauzei t der Schi ffe.
II Erleichterung des Einbringens der Ausrüstungsteile.

III Verlagerung der Montagearbeiten von Bord in die Werk¬
s t ä t t e n .

Gl iederung der Methoden:
Vorausrüstung an Bord parallel zur Sektionsmontage.

Die Konstruktion hat die nötigen Voraussetzungen zu schaf¬
f e n

1. Sekt ionsstöße ggf. Sekt ionskennzeichen in al le maschi¬
nenbaul ichen und schiffbaul ichen Ausrüstungspläne ein¬
t r a g e n . Ve r m e i d u n g d e r L a g e v o n A u s r ü s t u n g s t e i l e n ,
F u n d a m e n t e n u n d d e r e n U n t e r b a u t e n a u f d e n S e k t i o n s ¬

stößen. (siehe Abb. 15)

2 . Kor respond ie rende H inwe ise au f Ze ichnungs-Nummern
o d e r ä h n l i c h e s .

3. Fal ls erforderl ich, Abst immung der Rohrverbindungsstel¬
l e n a u f d i e S e k t i o n s s t ö ß e .

1 9



? i1. Konstruktion gleicher Plattenstreifen, die bestimmte durchdie
programmgesteuerten Brennschneidmaschinen fixierte Brei¬
ten, n ich t überschre i ten dür fen,
(bei geringfügiger Überschreitung einer Breite „a" können statt
6 n u r 4 P l a t t e n s t r e i f e n g l e i c h z e i t i g a u f g e l e g t u n d g e s c h n i l ^
t e n w e r d e n . )

I

a - a a a - ● a

2. Die maßlichen Abweichungen der Bodenquerrahmen beschränken
sich auf die Kontur der Bodenlinien. -Lage der Löcher usw deckungs¬
gleich,so daß Optik unterlagen nur in der Kontur abgewondelt<«wer-
d e n b r a u c h e n .

ü
■1 9 7 0

Abb. 13: Ersetzen verformter Bauteile durch gerade Ausführungen.
3. Gegenüberl iegende Luft- und Durchfluflöffnungen können zei t l ich

p a r a l l e l e i n g e b r a n n t w e r d e n .

n n
11

]Ungynstigi.

+1 m m B r e n n z e i t f ü r 2 L o c h e r

4. Wiederholtei l -Effekt bei Längsträgern darf nicht durch diagonal¬
verse tz t angeordnete Durchfluß löcher ges tör t werden.

Lg Spt. ^

Lg. Spt.

Lg.Spt. ^

Lg. Spt. ^

I L J - 2t Abb. 14: Unterschiedliche Trägerhöhen an Knotenpunkten.I
r ?

2 L 1 — 2+ II

J 2

j 2 JZ4
Lage der Löcher

21
I

2 4. Konstruktive Zusammenfassung maschinenbaulicher Grup¬
p e n .

5. Besondere Gestaltung der Ausrüstungselemente, um Ihre
Montagezelten zu verkürzen, (siehe Abb. 16)

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

7. Anfertigung von Koordinierungsplänen, Gesamtüberslchts-
plänen, Leitlisten und anderen je nach Situation gewähl¬
ten Ausarbeitungen.

I

U n g ü n s t i g !

5. Profilanschlüsse von unten, dadurch kein Klemmen beim Aufsetzen
der Stützbleche und beim Ansetzen des Trägers an bereits stehende
Träger.

- \

J_l L
Die konstruktive Vorbereitung erfordert ein hohes Maß an
technischer und ze i t l icher Abst immung zwischen den ver¬
s c h i e d e n e n K o n s t r u k t i o n s a r b e i t e n .6. Einfahren einer mit Profilen bezogenen Außenhaut darf nicht durch

f a l s c h e P r o fi l a n s c h l ü s s e b e h i n d e r t w e r d e n .

s f«.\

§ —

\✓
/

/ I I

I IUngünstig! ^ f I
1 I

! I Il n I
7Profilanschlüsse von unten als Auflage für einzeln eingelegte

K i m m s p a n t e n .

I II
I

1 7 ^
N I

r s oI
1

I
I I
I I
I
I
I

I II
V

■J5 L S

49ZO 1 6 0 0 5

Abb. 12: Beispiele für fertigungsgerechte Konstruktionen.
Abb. 15: Abstimmung der Ausrüstung auf die Sektionsstöße (Querschott

im Seitentank).
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/fußenhaut- Boden

Abb. 17 Links: Skizze 1, Ladetank Längsschnitt, Hauptleiter kann nicht
während der Vormontage angebracht werden, da s ie
auf der glatten Seite der Querschotte liegt.

R e c h t s : S k i z z e 2 , A b s t i m m u n g z w i s c h e n Ta n k i e i t e r n u n d
Schottbezügen.

Der dargestel l te technische Stand fert igungsgerechter Kon¬
struktionen im Großschiffbau ist das Ergebnis gemeinsamer
Leistungen. Diese Feststellung soll hervorheben, daß der Ko¬
operation und ihrem Hilfsmittel, der Information, in gleicher
Weise erfo lgsentscheidende Bedeutung zukommen wie den
konstruktiven Überlegungen.
Die nöt ige Effekt iv i tät einer fert igungstechnischen Bearbei¬
tung der Konstruktionen kann nur erreicht werden, wenn es
gel ingt, grundlegende Entscheidungen berei ts während des
S c h i f f s e n t w u r f s z u b e e i n fl u s s e n .

Das Fernziel , Anwendung einer integr ierten Datenverarbei¬
tung, rückt ers t dann in den Bere ich des Real is ierbaren,
wenn das Aufzeichnen und Ordnen der Zusammenhänge in
und zwischen allen Bereichen-gelungen sein wird.

Abb. 16: Gestal tung der Ausrüstungselemente. Anpassen, Verschwel-
Ben, Konservieren der Handlaufanschlüsse an Bord entfällt bei
dieser Ausführung.

Ein Beispiel soll das Zusammenspiel der verschiedenen In¬
teressen und d ie Abhängigkei t der bet r ieb l ichen Fer t igung
von der konstruktiven Vorbereitung veranschaulichen:

„ L e i t e r n i n L a d e t a n k s “

Fert igungstechnisches Ziel des Konstrukteurs:
a) Tankle i tern und Podeste sol len bere i ts während der

Vo r m o n t a g e a n d e n S e k t i o n e n a n g e b r a c h t w e r d e n
k ö n n e n ,

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

Kernenergie und Umweltbelastung
V o n P a t r i c k R U b e n b e r g

Der Mensch hat im Zuge seiner Entwick¬
lungsgeschichte in Immer stärkerem Um¬
fang se ine Umwel t veränder t und s ie
seinen Bedürfnissen angepaßt. Er hat
sich eine technische Welt geschaffen, In
der ihm Maschinen die körperliche Ar¬
bei t wei tgehend abnehmen, in der er
durch zentrale Heizungen im Winter nicht
z u f r i e r e n b r a u c h t u n d d u r c h e l e k t r i s c h e

Beleuchtung die Nacht verkürzen kann.
D i e s e V o r t e i l e u n d v i e l e a n d e r e n i c h t

e r w ä h n t e k a n n e r a b e r n u r n u t z e n d u r c h

Bereitstellung einer ständig wachsenden
Menge elektrischer Energie.
I n e i n e m P u n k t e h a t d e r M e n s c h I n d i e ¬

ser Entwick lung aber s te ts gesündigt ,
indem er d ie Besei t igung der techni¬
schen Ab fa l l p roduk te we i t gehend de r
N a t u r ü b e r l i e ß . I n f r ü h e r e n Z e l t e n b e i

k le ineren Abfa l lmengen g ing es auch
gut, doch jetzt Ist der Zeitpunkt gekom¬
men, in dem wir das lawinenartige An¬
w a c h s e n d e r A b f ä l l e a l l e r A r t k a u m n o c h

stoppen können, um den Status quo zu
erhalten, geschweige denn die zum Teil
schon großen Schäden an der Umwelt
wieder rückgängig zu machen. Wir kön¬
nen die Industr ial is ierung nicht wieder
zurückschrauben. Die Hauptaufgabe der
Zukunft wird es sein, durch umfassende
vorausschauende Analysen die Umwelt¬
verschmutzung möglichst klein zu hal¬

ten. Bei dieser Aufgabe und bei der Si¬
chers te l l ung kün f t i ge r Energ ieque l l en
sp ie l t d ie Kernenerg ie e ine entsche i¬
d e n d e S c h l ü s s e l r o l l e .

A u f d e m I n t e r n a t i o n a l e n S y m p o s i u m
ü b e r Z u k u n f t s f r a g e n „ S y s t e m 6 9 “ i n
M ü n c h e n e r l ä u t e r t e P r o f . H e i n r i c h M a n ¬

del In einem Vortrag, daß die Energie¬
quel len der Erde selbst in Anbetracht
des weiterhin exponentiel l wachsenden
Energ iebedar fs a ls unerschöpflich be¬
trachtet werden können, aber nur wenn
man die Kernenergie nutzt. Er erwähnte
auch, daß die Behauptung nicht richtig
sei, daß die fossi len Brennstoffvorräte
kurz vor der Erschöpfung stünden. Aus
der Sauerstoffmenge in der Atmosphäre
k a n n m a n a b s c h ä t z e n , d a ß d e r Vo r r a t a n

Kohle, Torf, Erdöl und Erdgas insgesamt
für 2,5 ●10^^ kcal reicht, davon lassen
sich aber nur ungefähr l7o zu wirtschaft¬
l ichen Bedingungen abbauen. Bei dem
für 1969 gü l t igen jähr l i chen Wel tver¬
brauch an Primärenergie von 6●10^^ kcal
w ü r d e n d i e s e V o r r ä t e a l s o e t w a 4 0 0
J a h r e r e i c h e n .

N u n w i r d a b e r e i n e r s e i t s d i e W e l t b e v ö l ¬

kerung und andererseits der Pro-Kopf-
Energleverbrauch steigen. Zur Zeit ver¬
doppelt sich der Energieverbrauch al le
8,5 Jahre. Würde diese Steigerung bis
zum Jahre 2000 anhalten, so errechnet

sich dann ein Weltenergieverbrauch von
6,5 ●10^^ kcal, er wird sich also verzehn¬
f a c h e n v o n 1 9 6 9 b i s z u m J a h r 2 0 0 0 . D i e

b i s d a h i n a u f 6 M i l l i a r d e n M e n s c h e n a n ¬

gestiegene Weltbevölkerung könnte jähr¬
lich pro Kopf 100 Millionen kcal verbrau¬
chen, das ist die Hälfte des Energiever¬
brauchs, der für die USA vorhergesagt
w i r d . S e l b s t w e n n d i e s e r V e r b r a u c h a n

Energie nicht weitersteigen würde, ließe
e r s i c h m i t f o s s i l e n B r e n n s t o f f r e s e r v e n

keine 50 Jahre lang aufrechterhalten.
Nun ist es klar, daß sich solch ein ex¬
ponentieller Anstieg des Energiebedarfs
n i c h t b e l i e b i g f o r t s e t z e n k a n n , a u c h
wenn genügend Rese rven vo rhanden
wären. Der maximalen Weltbevölkerung
sind sicher Grenzen gesetzt , d ie man
jetzt zu ca. 20 Milliarden abgeschätzt hat.
Dafür bedarf es aber noch gewalt iger
Anstrengungen, denn es leiden ja noch
h e u t e m e h r a l s d i e H ä l f t e d e r 3 , 5 M i l ¬

liarden an Hunger und Unterernährung.
Rechnet man aber für jeden der 20 Mil¬
liarden Menschen mit einem Energiever¬
brauch von 200 Millionen kcal pro Jahr,
w i e m a n i h n f ü r d a s J a h r 2 0 0 0 f ü r d i e

USA voraussagt, so erhalten wir einen
Gesamtenergiebedarf von 4●10^® kcal/
Jahr, etwa am Ende des nächsten Jahr¬
hunder ts . Abgesehen davon , daß w i r
d i e s e E n e r g i e p r o d u k t i o n m i t f o s s i l e n
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u n d d e r P r e i s v o r t e i l b e i K e r n k r a f t w e r k e n

größer werden.
E s m u ß a b e r n o c h e i n a n d e r e r G e s i c h t s ¬

punkt berücksichtigt werden und das ist
d e r S a u e r s t o f f v e r b r a u c h b e i d e r V e r ¬

brennung. Nach Prof. Grümm verbraucht
die Menschheit heute schon 10% mehr
S a u e r s t o f f a l s d i e F o t o s y n t h e s e d e r
Pflanzen nachliefern kann; daß wir noch
keine globale Abnahme des Sauerstoff¬
gehalts der Luft feststellen können, liegt
a n d e r G r ö ß e d e r R e s e r v e u n d a n d e r

Schwier igkei t , e inen weltweiten Mit tel¬
w e r t z u m e s s e n . W e n n w i r d i e Ve r b r e n ¬

nung weiter steigern, folgt zwangsläufig
eine ständige Sauerstoffabnahme, deren
A u s w i r k u n g e n a u f d i e N a t u r h e u t e
s c h v y e r a b s c h ä t z b a r s i n d . N u r e i n e s i s t

klar: Über einen längeren Zeitraum kön¬
nen w i r uns d ie Verb rennung g roßer
Mengen der foss i len Brennmater ia l ien
nicht leisten. Bei der Verbrennung ent¬
steht auch zwangs läufig Kohlend ioxyd
(CO2). Heute beträgt der C02-Gehalt der
Luft 0,03%. Er wird ständig ansteigen
und im Maximum derVerbrennung wahr¬
scheinl ich 0,15%, also fast das Fünf¬
fache des heutigen Wertes erreichen.

Mit steigendem C02-Gehalt der Luft ver¬
ringert sich aber die langwell ige Ener-
g ieabstrahlung von der Erde, und d ie
mit t lere Luf t temperatur würde ste igen.
Das würde unabsehbare Folgen haben,
da dann die Eiskappen der Pole mehr
u n d m e h r a b s c h m e l z e n w ü r d e n u n d d i e

Wel tmeere um mehrere Meter s te igen
würden. Der Eisvorrat reicht sogar für
einen Anstieg der Meere über 100 Meter.
Die zunehmende Verstaubung der Luft,
besonders der höheren Regionen durch
den wachsenden Flugverkehr, wirkt die¬
ser Erwärmung entgegen, denn dadurch
wird die Sonneneinstrahlung verringert.
Hier greift der Mensch also in ein Gleich¬
gewicht der Natur ein, von dem wir noch
nicht wissen, wie stabi l wir es hal ten
k ö n n e n .

Würde die Kernenergie ab sofort als al¬
l e i n i g e E n e r g i e q u e l l e e i n g e s e t z t , s o
kann man v ie l le i ch t den C02-Ans t ieg
und auch e inen Te i l der Vers taubung
verhindern, aber das Problem der Ver¬
hinderung einer merkbaren Temperatur¬
erhöhung bleibt nach wie vor erhalten.
W ü r d e d i e M e n s c h h e i t a m E n d e d e s

21. Jahrhunderts die Jahresenergiepro¬
duktion von 4●10^® kcal erreichen, so
entspricht das etwa 3%der jährlich von
der Sonne an die Landmassen abgege¬
b e n e n E n e r g i e m e n g e , u n d d a s m u ß
zwangsläufig zu einer Temperaturerhö¬
hung und damit zu einer Klimaverände¬
rung führen, 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

Quellen allein gar nicht erreichen kön¬
nen, würden wir bei diesem Bedarf in
7Jahren alle fossilen Energieträger ver¬
b r a u c h e n .

In diese Energiedimensionen kann man
nur durch Nutzung der Kernenergie Vor¬
dringen. Das nukleare Energiepotential
i s t b e i d e r h e u t e r e a l i s i e r t e n Te c h n i k

der Kernreaktoren mindestens 3,5 mal
größer als das der fossilen Quellen. Das
w ü r d e a l s o a u c h n o c h n i c h t v i e l w e l t e r ¬
f ü h r e n . B e i d e r k o m m e n d e n G e n e r a t i o n

von Reaktoren, den sogenannten schnel¬
l e n B r ü t e r n e r ö f f n e n s i c h u n s a b e r E n e r ¬

giereserven, die dem 50- bis lOOfachen
d e s f o s s i l e n V o r r a t s e n t s p r e c h e n .
Schließlich rechnet man damit, das spä¬
tes tens I n hunde r t Jah ren auch d i e Ke rn¬

fusion (Verschmelzung von Wasserstoff¬
atomen zu Hel ium) zur Energiegewin¬
nung genutzt werden kann. Dann wer¬
den die Weltmeere unsere Energiequel¬
len sein, und das Potential wird sich im
Verg le ich zum foss i len Brennsto f f um
den Faktor von 1Million vergrößern.

Dann Is t auch bei dem vorh in abge¬
s c h ä t z t e n We l t e n e r g i e v e r b r a u c h v o n
4●10^® kcal/Jahr die Versorgung über
Jahrmillionen gesichert, und für die Ent¬
wick lung der Fus ionsreaktoren hät ten
wir noch einige hundert Jahre Zeit, da
a u c h d i e s c h n e l l e n B r ü t e r d i e s e n E n e r ¬

giebedarf mindestens 300 Jahre decken.
Neben der Versorgungs lücke, d ie d ie
Einführung der Kernkraftwerke aber noch
n ich t so fo r t zw ingend fo rdern würde ,
gibt es jedoch andere wichtigere Gründe,
d ie d ie Entwick lung dahingehend be¬
e i n fl u ß t h a b e n u n d n o c h I n s t ä r k e r e m

M a ß e b e e i n fl u s s e n w e r d e n . J e m e h r d e r

Energiebedarf Insgesamt und der Ener¬
gieverbrauch pro Einwohner anwachsen,
um so wichtiger wird der Preis der er¬
zeugten Kilowattstunde. Abgesehen von
den ers ten Prototyp- und Demonstra¬
t ions-Kernkraf twerken haben s ich jetzt
in der 3. Generat ion die sogenannten
k o m m e r z i e l l e n L e i c h t w a s s e r - K e r n k r a f t ¬

werke durchgesetzt, weil bei ihnen die
Erzeugerkosten der Ki lowattstunde um
rund 0,5 Pfennig niedriger als bei den
k o n v e n t i o n e l l e n K r a f t w e r k e n l i e g e n .
A u ß e r d e m h a b e n K e r n k r a f t w e r k e r e l a t i v

niedrige jährliche Brennstoff kosten, da¬
für s ind d ie Anlagekosten höher. Das
hat zur Folge, daß sich mögliche Brenn¬
s to f f kos tene rhöhungen be i Ke rnk ra f t¬
w e r k e n b e i w e i t e m n i c h t s o s t a r k a u f d i e

St romerzeugungskosten auswirken wie
e s b e i k o n v e n t i o n e l l e n K r a f t w e r k e n d e r

Fal l Ist .
N u n s o l l t e n d e r V e r b r a u c h e r u n d d a s

Energ ieverso rgungsun te rnehmen n ich t
allein auf den Preis schauen, sie müs¬
s e n h e u t e i m I n t e r e s s e a l l e r d a r a u f a c h ¬

ten, mit welcher Energieerzeugung die
Umwel tbe las tung durch d ie erzeugten

Schadstoffe am geringsten bleibt. Prof.
H. Grümm (Wien) hat auf der Reaktor¬
tagung 1971 des Deutschen Atomforums
in Bonn in einem Vortrag über die Um¬
weltbelastung ausgeführt, daß der Kern¬
energie im Vergleich zu den Verbren¬
nungskraftwerken in bezug auf die Um¬
wel tverschmutzung e indeut ig der Vor¬
rang gegeben we rden muß . Aus de r
nachfolgenden Tabelle, die die jährlichen
Abgaben verschiedener Kraftwerke, be¬
zogen auf die Erzeugung von 1Mega¬
watt, vergleicht, wird deutl ich, daß wir
uns eine Verzehnfachung der Energie¬
produktion bis zum Jahre 2000 nur lei¬
sten können, wenn wir saubere Energie¬
quellen wie die Kernenergie ausnutzen.
W i r h a b e n s c h o n h e u t e i n d e n i n d u s t r i e l ¬

len Bal lungszentren e ine unzumutbare
Umweltbelastung durch Staub und schä¬
digende chemische Stoffe, und bei un¬
günstigen Wetterlagen führt die dadurch
erzeugte Smogb i ldung zu bedauerns¬
werten Opfern.
N a c h e i n e r a m e r i k a n i s c h e n S t a t i s t i k a u s

d e m J a h r e 1 9 6 6 s i n d z w a r d i e k o n v e n ¬
t i o n e l l e n K r a f t w e r k e a m A u s s t o ß d e r

schädigenden Stoffe, die über 100 Mil¬
l i o n e n t p r o J a h r b e t r u g e n , e r s t a n
3. Stelle aufgeführt, sie liegen hinter der
übrigen Industrie, mit der zusammen sie
noch längst nicht den ersten In der Liste
überbieten können, das sind nämlich die
Kraftfahrzeugabgase mit einer jährlichen
Produktion von 75 Millionen tdes gifti¬
gen Kohlenmonoxyds (CO).
Der Gesetzgeber wird in nächster Zelt
v o n d e r I n d u s t r i e u n d v o n d e n K r a f t ¬

werken fordern, daß sie den Ausstoß an
schädigenden Abfal lstoffen wie Schwe¬
fe ld ioxyd , Koh lenmonoxyd und S t i ck¬
o x y d e n r e d u z i e r e n m ü s s e n . B e l d e n
K e r n k r a f t w e r k e n h a t m a n v o n v o r n h e r e i n

die Abgaben an radioaktiven Stoffen auf
so minimale Mengen begrenzt, die all¬
gemein als ungefährlich angesehen wer¬
den. Wenn diese, wie später noch erläu¬
tert wird, wirk l ich unbedenkl ich in d ie
Natur abgegeben werden dürfen, dann
sollte man beim Vergleich der verschie¬
denen Energieerzeugungsarten eigent¬
l ich die Forderung erheben, ab sofort
n u r n o c h K e r n k r a f t w e r k e z u b a u e n . D a

d a s a b e r t e c h n i s c h u n d w i r t s c h a f t l i c h

nicht sofort möglich Ist, müssen wir uns
d a m i t a b fi n d e n , d a ß d i e L u f t v e r s c h m u t ¬

zung noch einige Jahrzehnte weiter an¬
w a c h s e n w i r d .

N a c h P r o f . G r ü m m e r r e i c h e n w i r w a h r ¬

scheinlich das Maximum der jährl ichen
Verbrennung der fossi len Quel len erst
n a c h d e m J a h r 2 0 0 0 . B i s d a h i n m ü s s e n

aber bestimmt größere und wirksamere
Filteranlagen bei konventionellen Kraft¬
w e r k e n i n s t a l l i e r t w e r d e n . D a m i t w ü r d e

die Energieerzeugung mit konventionel¬
len Kraftwerken sich spürbar verteuern
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muß man ganz bestimmt die Kühltech¬
n i k a u f K ü h l t ü r m e u n d e v e n t u e l l a u c h

auf Luftkühlung umstellen. Kühltürme, In
d e n e n d a s F l u ß w a s s e r v o r d e r W i e d e r ¬

e i n l e i t u n g e i n e n Te i l s e i n e r W ä r m e ¬
energie an die Luft abgeben kann, sind
heute schon üblich, auch bei Kernkraft¬
w e r k e n a n k l e i n e r e n F l ü s s e n . M a n i s t

auch bestrebt, neue Techniken der Di¬
r e k t u m w a n d l u n g v o n t h e r m i s c h e r i n
elektrische Energie einzusetzen, die den
U m w e g ü b e r D a m p f v e r m e i d e n u n d
kaum Abfallwärme erzeugen.
Der etwas größere Kühlwasserbedarf der
K e r n k r a f t w e r k e w a r d e r e i n e N a c h t e i l

gegenüber den konvent ione l len Kraf t¬
werken, der zweite ist aber nicht die Ab¬
gabe radioaktiver Stoffe bei Normalbe¬
trieb, sondern es sind die Gefahren der
radioakt iven Umweltbelastung bei gro¬
ßen Störfällen, die allerdings sehr un¬
wahrscheinlich sind, wie später noch er¬
l ä u t e r t w i r d .

Belm normalen ungestörten Betrieb hat
man nämlich die Abgaben an radioakti¬
v e n S t o f f e n i n d e r H a n d . E s i s t n u r e i n e

Frage des techn ischen Aufwands, s ie
weiter zu reduzieren, auch bis auf Null.
Die Firma Westinghouse (USA) schätzte
d i e z u s ä t z l i c h e n K o s t e n f ü r e i n K e r n ¬

k r a f t w e r k o h n e A b g a b e n r a d i o a k t i v e r
Stoffe auf 1Dol lar pro instal l iertes kW
e l e k t r i s c h .

Warum läßt man nun die Abgaben radio¬
aktiver Stoffe zu, wenn sie ganz vermie¬
d e n w e r d e n k ö n n e n ? M a n h a t b e i d e n

Kernkraftwerken von Anfang an ganz an¬
d e r e M a ß s t ä b e d e r S i c h e r h e i t u n d U m ¬

weltbelastung angesetzt , a ls s ie sonst
üblich waren. Für die Genehmigung der
K e r n k r a f t w e r k e h a t m a n ö k o l o g i s c h e
Studien betrieben, d. h. man hat abge¬
schätzt, bei welchen Abgaben von ra¬
d i o a k t i v e n S t o f f e n f ü r d i e v e r s c h i e d e n e n

Bevölkerungsgruppen der Anl ieger un¬
ter den jeweils ungünstigsten Bedingun¬
gen bei Berücksichtigung der biologi¬
schen Aufkonzentr ierungsfaktoren noch
to le r i e rba re S t rah lenbe las tungen au f -
t r e t e n .

So Ist es In der Bundesrepublik Deutsch¬
land Vorschri f t , daß die Strahlenbela¬
stung an der Kraftwerksgrenze den Wert
von 30 mrem pro Jahr nicht überschrei¬
ten darf, selbst dann nicht, wenn al le
ungünst igen Bedingungen Zusammen¬
t r e f f e n . D i e v o n d e n v e r s c h i e d e n e n Ü b e r ¬

wachungsste l len abgeschätzten Strah¬
lendosen In der Umgebung der deut¬
s c h e n K e r n k r a f t w e r k e l i e g e n u n t e r
1mrem/Jahr;^) info lge der schwanken¬
den natür l ichen Belastung lassen s ich
so geringe Dosen nicht messen.

U M W E LT B E L A S T U N G B E I E R Z E U G U N G V O N 1 M W P R O J A H R

D ' l - L e i c h t w a s s e r -

K r a f t w e r k K e r n k r a f t w e r k

K o h l e -

K r a f t w e r k

Gasförmige Abgaben
02-Verbrauch
C02~Auss toß
SOx-Ausstoß
NOx-Ausstoß
S t a u b - A u s s t o ß
C O - A u s s t o ß

CxHy-Ausstoß
Ra226

8O M 8

O M 1 0 1 0

1 4 0 5 5

2 0 2 0

0 . 75

0 .5 0 ,01

0 ,2 0 , 7

|.iCi 0 , 1 54 8

K r 8 5 m C i 8

Flüssige Abgaben
Spal tprodukte
T r i t i u m

A b w ä r m e

Feste Abgaben
A s c h e 1 0 %

Spal tprodukte

L u f t b e d a r f

m C i 8 .2
C i 3 ,7
1010 kcal 1 ,3 1 .3 1 .5

3 5 0t

1,1kg

f ü r

Verb rennung
r a d i o a k t i v e

und sonstige Abgase

W a s s e r b e d a r f

1 0 ‘ m 3
1 0 « m 3

1 0 « m 3

2 9 2 9

5 0 0 1 ,5 0 , 0 3
1 8 0 0 0 0 73 000

f ü r

Küh lung
r a d i o a k t i v e A b w ä s s e r

P l a t z b e d a r f

10« m3

1 0 « m ^

5 , 5 5 ,5 7 ,5

0 ,09

103 m2 1 , 2 - 1 6 0 , 1 5 - 0 , 5 0 , 3 - 0 , 5

(Tabelle: Prof. H. Grümm)

versch iedenen Energ ieerzeugung oder
der Menge der dabei anfallenden Abfall¬
wärme, da d ie veredel te Energie, der
elektrische Strom, zum größten Teil ge¬
w o l l t o d e r u n g e w o l l t d o c h w i e d e r i n
thermische Energ ie (Wärme) über führ t
w i rd , d ie zwangs läufig in d ie Umwel t
gelangt .
Wohl bleibt örtlich gesehen (in Nähe der
Kraftwerke) auch das Problem der bei
der Energieerzeugung entstehenden Ab¬
fallwärme zu beachten, in späteren Zei¬
ten genau so wie heute. Wie aus der
obigen Tabelle über den Vergleich der
Kra f twerke ers ich t l i ch , l iegen d ie zur
Z e i t r e a l i s i e r t e n L e i c h t w a s s e r - K e r n k r a f t ¬

werke in der Abwärmeabgabe an das
Kühlwasser etwas ungünst iger a ls d ie
k o n v e n t i o n e l l e n K r a f t w e r k e , w e i l s i e
noch nicht mit so hohen Dampftempe¬
raturen arbeiten wie letztgenannte und
d a h e r e i n e n s c h l e c h t e r e n t h e r m i s c h e n

Wirkungsgrad haben und wei l bei den
k o n v e n t i o n e l l e n K r a f t w e r k e n e i n T e i l

der Abwärme über die Rauchgase ab¬
gegeben wird.
Die Unterschiede sind aber gering, es
sind 15% und bei ungünstigsten Ein¬
zelvergleichen erhält man auch 60%. In
der We i te ren tw ick lung de r Reak to ren

kann man erwarten, daß der Wirkungs¬
grad sich verbessert und damit die Un¬
terschiede noch geringer werden.
Es ist also nicht wahr, daß nur die Kern¬
k r a f t w e r k e d i e F l ü s s e t h e r m i s c h b e ¬

lasten, d ie konvent ionel len Kraf twerke
erwärmen sie auch, nur in etwas ge¬
r ingerem Maße, g le iche Leistung vor¬
ausgesetzt. In den Gutachten zur was¬
serrecht l ichen Genehmigung empfehlen
die F ischere ib io logen, ke ine größeren
Temperatursprünge an der Einleitungs¬
s t e l l e a l s 1 5 ° C u n d a n k e i n e r S t e l l e

des Flusses, auch bei geringster Was¬
serführung, Temperaturen über 30° Czu¬
z u l a s s e n . Z u r Z e i t b e n u t z e n d i e m e i s t e n

Kraf twerke die Einweg-Flußwasserküh¬
lung, d. h. sie entnehmen einem Fluß
eine Menge Wasser und führen es er¬
w ä r m t d i e s e m w i e d e r z u . G r o ß e K e r n ¬
k r a f t w e r k e k ö n n e n b e i d i e s e r K ü h l t e c h ¬

nik daher nur an größeren Flüssen er¬
richtet werden, um obige Bedingungen
einzuhalten. Es werden darum jetzt an
allen Flüssen, die der Industrie zu Kühl¬
zwecken d ienen , Wärme las tp läne e r¬
s t e l l t , a n d i e s i c h a l l e K ü h l w a s s e r v e r -
b r a u c h e r w e r d e n h a l t e n m ü s s e n .

Will man zu den für die Zukunft projek¬
t i e r t en Ene rg iee rzeugungen kommen .

< ) m r e m = M i l l i r e m . ( 1 0 0 0 m r e m = 1 r e m ;
die Strahlungsdosis, die während einer Stunde
in 1mEntfernung von einer Radiumquel le der
Stärke 1Ci aufgenommen wird.)
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Die na tü r l i che S t rah lenbe las tung des
M e n s c h e n d u r c h d i e r a d i o a k t i v e S t r a h ¬

lung aus dem We l ta l l und du rch d ie
Strahlung der natür l ichen radioakt iven
Elemente beträgt im Mittel 100 bis 200
mrem pro Jahr. Es gibt allerdings Orte
m i t w e s e n t l i c h h ö h e r e r S t r a h l e n b e l a ¬

stung. So erreicht man z. B. im Schwarz¬
wald (Menzenschwand) 1700 mrem/Jahr,
in Indien (Rourkela) 2700 mrem/Jahr und
a n d e r b r a s i l i a n i s c h e n A t l a n t i k k ü s t e

9000 mrem/Jahr. (Diese Werte veröffent¬
l i c h t e P r o f . M a n d e l i n d e r Z e i t s c h r i f t

Atomwirtschaft vom Januar 1971.)
Die hauptsächlich durch die Röntgen¬
diagnostik verabfolgte künstliche Strah¬
lenbelastung der Bevölkerung hat im
M i t t e l w e r t h e u t e a u c h s c h o n 5 0 b i s 1 0 0
m r e m / J a h r e r r e i c h t . S e t z t m a n d i e d u r c h

d ie z iv i l i sa to r ischen Er rungenschaf ten
gegebene zusätzliche Strahlenbelastung
mit lOOVo an, so entfal len nach Frau
Prof. H. Frltz-Niggli (Zürich) 94 7o auf
die medizinischen Anwendungen, 4bis
5°/o auf die Reststrahlung der Atom¬
b o m b e n t e s t s u n d n u r 1 b i s 2 7 o a u f
die Kernenergieindustrie (einschließlich
Leuchtzifferblätter und Fernsehen), der
Anteil der Kernkraftwerke selbst liegt
unter 17o. Aufgrund dieser Tatsache ist
es verständlich, daß man die Abgaben
v o n r a d i o a k t i v e n S t o f f e n b e i d e n K e r n ¬

kraftwerken tolerieren kann, wobei man
es in der Hand hat, die Toleranzgrenzen
bei Bedarf weiter herabzusetzen. Unter
diesem Aspekt können wir es uns er¬
lauben, die Zahl der Kernkraftwerke dem
kommenden Energiebedarf entsprechend
auch zu vertausendfachen, ohne daß die
dadurch bedingte zusätzl iche Strahlen¬
belastung den Wert der mittleren natür¬
lichen Strahlenbelastung übersteigen
m u ß .

Nun hat die natürliche Strahlenbelastung
Im Laufe der Erdgeschichte nachweislich
(um den Faktor 2) stark geschwankt, und
in diesem Strahlungsfeld hat s ich die
Menschheit entwickelt, auch von den Or¬
t e n m i t h ö h e r e r n a t ü r l i c h e r S t r a h l e n b e ¬

lastung s ind keine s ichtbaren Schädi¬
gungen bekannt.

Das soll nun nicht heißen, daß eine zu¬
sätzliche 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-Niggii erzeugt
eine Ganzkörperbestrahiung mit 1000
m r e m b e i 1 M i l l i o n b e s t r a h l t e n P e r s o n e n

20 Leukämiefälle, die natürliche Erkran¬
kungsrate dagegen beträgt 400 Fälle auf
1Mi l l i on . Im ungüns t i gs ten Fa l l e ine r
linearen Dosiswirkung bis herab zu Null
würden also 30 mrem weniger als 1Leu¬
kämiefall pro 1Million erzeugen, das ist
eine Erhöhung der natürl ichen Erkran¬
kungsfälle um weniger als 2%o. Ver¬

gleichsweise erhöht sich bei Rauchern
das Risiko, an Lungenkrebs zu erkran¬
ken, um das 20fache, das sind 20 000%o
Etwas höher ist die genetische Strahlen¬
wi rkung, bez ieht man a l le Muta t ions¬
typen ein, so verursacht eine Strahlen¬
d o s i s v o n 1 0 0 0 m r e m 1 4 M u t a t i o n e n a u f

1000 Keimzellen, das Ist Vio der gesam¬
t e n n a t ü r l i c h e n M u t a t i o n s r a t e . E i n e
S t r a h l e n d o s i s v o n 3 0 m r e m w ü r d e d e m ¬

n a c h d i e n a t ü r l i c h e M u t a t i o n s r a t e u m

3 % o e r h ö h e n .

Wie der genaue Wirkungsmechanismus
kleiner Strahlendosen verläuft, muß zwar
noch weiter erforscht werden, aber man
kann (aus der Entwicklung der Mensch¬
heit im natürlichen Strahlungsfeld) ziem¬
lich sicher Vorhersagen, daß eine kleine
zusätzl iche Strahlenbelastung toler ier¬
bar ist, zumal die genetischen Einflüsse
der verschiedenartigsten Chemikalien in
der Nahrung, in Genußmitteln und den
vielen pharmazeutischen Produkten we¬
s e n t l i c h h ö h e r s i n d .

Zum Vergle ich der Umwel tbelastungen
a n h a n d d e r T a b e l l e v o n P r o f . G r ü m m

ist noch zu bemerken, daß auch konven¬
t i o n e l l e K r a f t w e r k e e i n e n A u s s t o ß a n n a ¬

t ü r l i c h e m r a d i o a k t i v e m R a d i u m 2 2 6 h a ¬
b e n . D i e s e s R a d i u m I s t e i n a - S t r a h l e r

und veru rsach t , wenn es Inkorpor ie r t
wird, hohe Strahlenbelastungen. Daraus
ergibt sich die überraschende Tatsache,
daß e in g roßes Koh lenkra f twerk über
den In der Flugasche enthaltenen Ra¬
diumgehalt bei den Anliegern eine hö¬
here St rah lenbelastung verursacht a ls
e i n g l e i c h g r o ß e s K e r n k r a f t w e r k m i t
D r u c k w a s s e r r e a k t o r b e i d e n z u r Z e i t t o ¬

lerierten Abgaben.
Bei der Umweltbelastung muß man aber
alle Schadstoffe berücksichtigen. W. Schi-
k a r k i h a t I n e i n e r S t u d i e d i e c h e m i s c h e
To x i z i t ä t d e r v e r s c h i e d e n e n S c h a d s t o f f e

und d ie St rah lenbelastung nach Ihrer
Schäd igung bewer te t und kommt zum
Ergebnis, daß konvent ionel le Kohlen¬
kra f twerke in der Bewer tung um den
Faktor 100 ungünstiger liegen als gleich
große Kernkraftwerke.
B e t r a c h t e t m a n a b e r d e n g e s a m t e n
Brennstoffzyklus der Kernkraftwerke, so
w i r d d e r Vo r t e i l w i e d e r a u f g e w o g e n
d u r c h d i e n o c h z u r Z e i t b e i d e n W i e d e r ¬

au fbe re i t ungsan lagen geüb te Techn i k
der Abgabe des gesamten Krypton-85-
Gehalts der abgebrannten Uranstäbe In
die Atmosphäre. Da das Krypton sehr
langlebig ist ( in 10 Jahren zerfällt die
Hälfte der gebildeten Atome) könnte es
s ich wel twei t anre ichern und, wie auf
e inem Sympos ium der In te rna t iona len
A t o m e n e r g i e - O r g a n i s a t i o n i m A u g u s t
1970 in New York berichtet wurde, in
1 0 0 J a h r e n b e i d e r e r w a r t e t e n Z u n a h m e
d e r K e r n k r a f t w e r k e z u e i n e r S t r a h l e n ¬

belastung von 500 mrem/Jahr führen.

Die Wiederaufbereitungsanlagen werden
daher mi t Küh l fa l len ausgerüste t , d ie
das Krypton zurückhalten, das Ist we¬
sentlich einfacher zu lösen, als den Aus¬
s t o ß d e r c h e m i s c h e n S c h a d s t o f f e b e i

k o n v e n t i o n e l l e n K r a f t w e r k e n z u v e r h i n ¬

dern. Dieses aufgefangene Krypton muß
dann genau so gelagert werden wie die
a n d e r e n r a d i o a k t i v e n A b f ä l l e . M a n i s t

von der anfänglichen Methode, die Ab¬
fälle in noch so gut verpackter Form ins
Meer zu versenken, abgekommen, ob¬
w o h l m a n b i s h e r k e i n e s c h l e c h t e n E r ¬

fah rungen mach te . Aber man möch te
eine ständige Kontrolle über die für die
Z u k u n f t e r w a r t e t e n b e t r ä c h t l i c h e n A k ¬

t iv i tätsmengen behalten und entwickel t
auch in den USA die Methode, die Ab¬
fälle In alten Salzbergwerken kontrolliert
zu lagern, wie man es auch in der Bun¬
desrepublik handhabt. Wie Abschätzun¬
gen zeigen, kann so auch das Problem
d e s A n w a c h s e n s d i e s e r A b f ä l l e m i t d e r

w a c h s e n d e n Z a h l d e r K e r n k r a f t w e r k e

sicher gelöst werden. Hieraus ist also
die Schlußfolgerung zu ziehen, daß bei
normalem ungestörtem Betrieb die Kern¬
kraftwerke eine saubere Umwelt garan¬
t i e r e n .

E s b l e i b t n o c h d a s R i s i k o d e r u n k o n ¬

trollierten Freisetzung der großen Men¬
gen radioakt iver Spal tprodukte zu be¬
trachten, die sich bei der Spaltung in
d e n U r a n s t ä b e n a n r e i c h e r n . D i e R e a k ¬

toren selbst sind Inhärent sicher, d. h.
sie können aus physikalischen Gründen
n i c h t ü b e r u n k o n t r o l l i e r t e K e t t e n r e a k ¬

t i o n e n z u e i n e r A t o m b o m b e w e r d e n . D i e

Gefährdung besteht nur darin, daß z. B.
du rch k r i ege r i s che E inw i r kungen de r
Reaktor beschädigt wird und radioak¬
t i v e S t o f f e u n k o n t r o l l i e r t i n d i e U m w e l t

gelangen.
Bei den Folgen solch einer Katastrophe
lohnt es sich nicht ins einzelne zu gehen,
denn diese Fälle sind vergleichbar mit
A tombombenabwür fen . Das de rze i t i ge
Atombombenpotent ia l beträgt 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 Atombombenabwürfe auf Kern¬
k r a f t w e r k e n o c h m e h r R a d i o a k t i v i t ä t f r e i ¬

setzt . Kr ieger ische Angr i f fe auf Kern¬
k r a f t w e r k e , a u c h m i t k o n v e n t i o n e l l e n

Bomben, wird man genau so ächten, wie
die Anwendung der Atomwaffen selbst.

Wie groß ist aber die Gefährdung bei
anderen Katastrophen?

Kernk ra f twerke werden so ausge leg t ,
daß unkontro l l ier te Freisetzung großer
Mengen radioaktiver Stoffe durch tech¬
nisches und menschliches Versagen nur
mi t der ex t rem ger ingen Wahrschein¬
lichkeit von weniger als 10—«/Jahr mög¬
lich sind, das bedeutet, daß Im Mittel
s o l c h e i n S t ö r f a l l e i n m a l i n m e h r a l s
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1 0 0 M i l l i o n e n J a h r e n b e i e i n e m K e r n ¬

k r a f t w e r k a u f t r e t e n k a n n u n d b e i 1 0 0

K e r n k r a f t w e r k e n e i n m a l i n m e h r a l s

1000 000 Jahren. Gegen al le Störfäl le
mit größerer Wahrscheinl ichkeit werden
sehr kos tsp ie l ige techn ische Vorkeh¬
rungen getroffen; das gilt auch für die
an sich seltenen Naturkatastrophen.
Reaktorgebäude hal ten Wirbelsturmbe¬
lastungen aus, und sie werden erdbe¬
b e n s i c h e r u n d h o c h w a s s e r s i c h e r e r r i c h ¬

tet. Es wird auch Sorge dafür getragen,
daß bei Explosionen von gefähr l ichen
Transpor ten oder benachbar te r Indu¬
strien sowie bei Ausfall jederelektrischen
Versorgung der Reaktor noch sicher ab¬
gefahren und nachgekühlt werden kann.
Der Absturz e ines k le inen Mi l i tä rflug¬
zeugs kann den Reaktor nicht gefähr¬
d e n ; v i e l l e i c h t s i n d a b e r d i e T r i e b w e r k e

größter Verkehrsmaschinen in der Lage
neben der Reaktorgebäudekuppel auch
d i e m e h r e r e M i e t e r d i c k e i n n e r e A b s c h i r ¬

mung des Reak to rs zu durchdr ingen .
D i e W a h r s c h e i n l i c h k e i t f ü r d e n A b s t u r z

eines Großflugzeuges auf einKernkraft-
werk läßt s ich aber aus der heut igen
Verkehrsd ich te auf wen iger a ls 10“ ’ “ /
J a h r a b s c h ä t z e n .

Bei den eben genannten zwar denkba¬
ren, aber sehr unwahrscheinlichen Ka¬

tastrophenfällen können durch die Strah¬
lenbelastung neben dem Betriebsperso¬
nal auch Anlieger zu Schaden kommen,
i n de ren Fo lge auch Todes fä l l e ( be i
Strahlendosen über 100 000 mrem) auf¬

treten können. Die Auswirkungen lassen
s ich durch e inen o rgan is ie r ten Ka ta¬
strophenplan (Evakuierung bzw. Aufent¬
halt in Kellerräumen) stark reduzieren,
nur is t le tzteres bei ger inger Besied¬
lungsdichte wesentlich leichter zu lösen.
Da solche Katastrophenpläne bei jedem
K e r n k r a f t w e r k e r s t e l l t w e r d e n m ü s s e n ,
m e i d e t m a n b e i d e n S t a n d o r t e n B e v ö l ¬

kerungsballungszentren, aber nicht weil
d i e K e r n k r a f t w e r k e t e c h n i s c h s o u n ¬

s i c h e r s i n d .

D i e Wa h r s c h e i n l i c h k e i t , b e i e i n e m A u t o ¬

unfal l ums Leben zu kommen, beträgt
heu te in de r Bundesrepub l i k 3●10“ ' ’ /
Jahr (es g ib t 20 000 To te /Jahr ) , d ie
W a h r s c h e i n l i c h k e i t d e r R a u c h e r , i n

einem Jahr an Lungenkrebs zu sterben,
beträgt auch 3●10“'*. Das sind Risiken,
die die meisten Menschen freiwill ig auf
sich nehmen. Untersuchungen über un¬
freiwillig auf sich zu nehmende Risiken
zeigen, daß der Mensch sie nur dann
akzept ier t , wenn s ie um 3Größenord¬
nungen unter denen liegen, die er frei¬
wil l ig akzeptiert. Eine Ausnahme bi ldet
d a s R i s i k o d e r K e r n k r a f t w e r k e , d a s v o n

ve rsch iedenen Bevö lke rungssch i ch ten
und organisierten Gruppen nicht akzep¬
tiert wird, obwohl die Wahrscheinlichkeit
e ines großen Unfal ls mi t v ie len Toten
obige Bedingung erfüllt. DerGrund darin
i s t i n d e m S c h o c k z u s u c h e n , d e n d i e
A b w ü r f e d e r A t o m b o m b e n v e r u r s a c h t

h a b e n .

Im Zusammenhang mit Kernkraftwerken

ist aber bisher noch kein einziger Fall
vorgekommen, bei dem Anl ieger durch
Strahlung zu Schaden gekommen sind,
so daß in den USA die Haftpflichtver¬
sicherung für den Betrieb von Reaktoren
drast isch herabgesetz t wurde. In den
300 Betriebsjahren der Reaktoren in al¬
ler Welt gab es beim Betriebspersonal
7 To d e s f ä l l e , w o b e i s i c h l e t z t e r e h a u p t ¬

säch l i ch an m i l i t ä r i schen An lagen im
frühen Entwicklungsstadium ereigneten.
S c h ä t z t m a n a u s d e r G e s c h i c h t e d e r

letzten Jahrhunderte das Risiko für große
Weltkriege ab und überträgt es auf die
Wahrscheinl ichkei t , wegen eines welt¬
wei ten Atomkr ieges das nächste Jahr
überhaupt nicht zu überleben, so erhält
m a n g ü n s t i g s t e n f a l l s 1 0 “ V J a h r. M a n
hat die große Hoffnung, daß das Risiko
sehr viel kleiner ist, dadurch daß nie¬
mand einen Atomkrieg beginnt, wenn er
weiß, daß es auch sein eigener Unter¬
gang ist. Weltweite Abrüstungsversuche
hat ten aber b isher ke inen Er fo lg , d ie
Z a h l d e r N a t i o n e n , d i e ü b e r A t o m b o m ¬

ben verfügen, hat sich ständig vergrö¬
ß e r t . S o m ü s s e n w i r a l s o m i t d e r A t o m ¬

bombe leben, obwohl sie das Überleben
der Menschheit gefährdet und nicht un¬
bedingt notwendig is t . Notwendig da¬
gegen ist es, mit der friedlich genutzten
Kernenergie zu leben, da wir nur mit
K e r n k r a f t w e r k e n d e n W e l t b e d a r f a n

Energ ie s ichers te l len können und d ie
Umweltbelastung auf ein zulässiges Mi¬
nimum begrenzen.

S i e k a m e n a u s d e m

Land der Morgenfrische
j j

j j

Zum Arbeitsbeginn
u n s e r e r s ü d k o r e a n i s c h e n M i t a r b e i t e r

Ende April unterrichtete eine Bekanntmachung unserer Ham¬
burger Personalleitung den Betrieb über den bevorstehenden
Arbe i tsbeg inn südkorean ischer Facharbe i te r im Werk F in¬
k e n w e r d e r .

E t w a 4 5 0 0 S ü d k o r e a n e r l e b e n u n d a r b e i t e n s c h o n i n d e r

Bundesrepubl ik .

Die 121 Südkoreaner, d ie Mi t te Apr i l in ihrem Heimat land
den dreijährigen Arbeitsvertrag mit der HDW unterschrieben,
sind Schiffbauer, Rohrschlosser und E-Schweißer. Fast al le
haben eine mehr als zehnjährige Berufserfahrung und kön¬
nen selbständig arbeiten. Die meisten haben Werfterfahrung.
Bevor s ie ihren Arbei tsver t rag unterschr ieben, wurden s ie
von unserem Hamburger Persona l le i te r Lo thar Be ise und
dem zuständigen Schi ffbau-Ober ingenieur in der mit deut¬
s c h e r H i l f e e r b a u t e n F a c h a r b e i t e r s c h u l e i n I n c h o n , d e m a n

der Westküste l iegenden Hafen von Seoul , in mehrtägigen
technischen Prüfungen auf ihre Kenntnisse und Fähigkeiten
hin getestet. Jetzt sollen sie im Werk Finkenwerder in ge¬
schlossenen Gruppen unter ihren e igenen Gruppenführern,
jedoch unter deutschen Vorarbeitern und Meistern eingesetzt
w e r d e n .

m A

Die 28- bis 38jährigen Männer sind fast ausnahmslos ver¬
heiratet und Väter von bis zu vier Kindern. Die dreijährige
Trennung von ihren Fami l ien bedeutet e ine seel ische Be¬
lastung, die —wie es in der Unterrichtung für die Betriebs¬
vorgesetzten und den Betr iebsrat heißt —„durch gerechte,
freundliche und verständnisvolle Behandlung am Arbeitsplatz
ausgeglichen werden sollte“.
U n s e r e k o r e a n i s c h e n M i t a r b e i t e r h a b e n s i c h u m e i n e A r b e i t

in der Bundesrepubl ik beworben, wei l s ie s ich nach ihrer
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A u ß e r d e m w u r d e f ü r a l l e k o r e a n i s c h e n M i t a r b e i t e r e i n

D e u t s c h u n t e r r i c h t i m B e t r i e b u n d i n d e n W o h n h e i m e n e i n ¬

gerichtet.
Zum Abschluß noch einige Informationen über das Her¬
k u n f t s l a n d u n s e r e r n e u e n M i t a r b e i t e r .

Der Name Korea bedeute t „Land der Morgenf r i sche“ und
gilt für das ganze nach jahrzehntelanger japanischer Beset¬
zung am Ende des zwei ten Wel tkr ieges in d ie Hände der
Russen und Amerikaner gefallene Land. Als sich die Russen
und Amerikaner 1948 bzw. 1949 zurückzogen, entstanden die
Demokratische Volksrepublik Korea im Norden und die Re¬
publik Korea im Süden. Anfang der Fünfzigerjahre hielt der
zwischen beiden Staaten geführte Korea-Krieg die Welt in
A t e m .

Die Republik Korea südlich des 38. Breitengrades zählt heute,
noch keine zwanzig Jahre nach dem Korea-Krieg, zu den be-
deu tes ten I ndus t r i es taa ten As iens . Zwe i Fün f j ah resp läne
(1962-1966 und 1967-1971) dienten der inzwischen weit
fortgeschri t tenen Industr ial is ierung des früheren Bauernlan¬
des. Den Vorrang hatten die Chemie, die Eisen- und Stahl¬
indus t r i e , de r Masch inenbau und d ie Tex t i l i ndus t r i e , d i e
schon heute als die modernste der Welt gilt. Die Hauptaus¬
fuhrgüter s ind Text i l ien, Werkzeugmaschinen und Elekt ro¬
geräte. Der dritte Fünfjahresplan (1972-1976) sieht eine
Steigerung der Stahlprodukt ion auf 12,6 Mi l l ionen Tonnen
vor. 1969 wurden 3,6 Millionen Tonnen produziert.

Die Bevölkerung zählte Ende 1970 etwa 31,8 Mil l ionen. Im
März des vergangenen Jahres gab es 8,8 Millionen Beschäf¬
tigte und 570 000 Erwerbslose. Darüber hinaus aber wurden
8,3 Millionen Personen im Alter von mehr als 14 Jahren als
Nichtbeschäftigte geführt. Zu ihnen gehören nach der Schät¬
zung von Kennern des Landes etwa 3Millionen Arbeitslose.
Zu guter Letzt hoffen wir, daß sich unsere koreanischen Mit¬
arbeiter recht gut bei uns einleben und bei ihrer Arbeit jene
Befriedigung finden, die sie sich wünschen. Wir wünschen
ihnen Glück und Erfolg. Und gute deutsche Freunde.

Rückkehr in ihre Heimat aufgrund ihrer deutschen Erfahrun¬
gen einen besseren und sicheren Arbeitsplatz erhoffen. Das
ist besonders verständl ich, wenn man bedenkt, daß Präsi¬
dent Park Chung Hee gerade jetzt die im wesentlichen auf¬
grund der Einführung der deutschen Technologie erfolgreiche
Werf t industr ie kräf t ig ankurbel t . Das erste Stahlrumpfschi ff
Koreas wurde übr igens 1952 von Admiral Yi Soon-Shi auf
einer koreanischen Werft gebaut. Zum andern sind die ver¬
häl tn ismäßig große Arbei ts losigkei t in Korea und die Ver¬
dienstchancen in Deutsch land Mot ive für ihre Bewerbung.
Die klimatischen Verhältnisse in Korea entsprechen etwa den
unsrigen. Klimatische Schwierigkeiten, wie etwa gelegentlich
be im Arbe i tsbeg inn unserer tü rk ischen und süd länd ischen
Mitarbeiter, wird es also aller Voraussicht nach nicht geben.
Die Umste l lung der Lebensgewohnhei ten aber w i rd gewiß
mi t dem Ungewohnten auch d ie e ine und andere Anpas¬
sungsschwier igke i t m i t s ich b r ingen. Unser a l le r Au fgabe
wird es sein, wo immer möglich, zu helfen.

Der sprachlichen Verständigung dienen ein Dolmetscher und
e i n D o l m e t s c h e r a s s i s t e n t .

Herr Chun wurde als Dolmetscher eingestellt. Er war Lehrer
für Deutsch und Englisch an der Technischen Hochschule in
Seoul und verfügt über eine mehrjährige Betr iebserfahrung
im deutschen Bergbau. Er ist für die 70 Schiffbauer und 13
Schweißer zuständig.
D e r D o l m e t s c h e r a s s i s t e n t i s t R o h r s c h l o s s e r . E r h a t e b e n f a l l s

s c h o n d r e i J a h r e i m d e u t s c h e n B e r g b a u g e a r b e i t e t u n d
spricht so viel Deutsch, daß eine Verständigung gewährleistet
ist. Er ist für die Rohrschlosser zuständig.

Dipl.-Ing. Erich Bargel aus der HDW ausgeschieden
s e n K ö n n e n u n d B e s c h e i d e n h e i t v o n
s e i n e n d e u t s c h e n u n d v o r a l l e m n o r w e ¬

g ischen Freunden un ter den Reedern
u n d S c h i f f b a u e r n s o w i e v o n s e i n e n M i t ¬

arbe i te rn in g le icher Weise geschätz t
w u r d e n w i e s e i n t r o c k e n e r H u m o r u n d

se ine Hi l fsbere i tschaf t , von der Wer f t
v e r a b s c h i e d e t .

wegischen Reedern in Oslo Ende der
F ü n f z i g e r j a h r e , a l s e s d a r u m g i n g ,
e inen neuen Bu lkca r r i e r t yp von e twa
2 2 0 0 0 t d w z u e n t w i c k e l n . A b e r a u c h d i e

erste Bewährung der von ihm und sei¬
n e n M i t a r b e i t e r n k o n s t r u i e r t e n S c h i f f e ,

w ie e twa d ie e rs ten längeren Wer f t¬
probefahrten der in den Fünfz iger jah¬
ren gebauten Onassis- und Niarchos-
tanker in norwegischen Gewässern ge¬
hören zu den erregenden Erinnerungen
s e i n e s a n A r b e i t u n d P fl i c h t e n r e i c h e n

S c h i f f b a u e r l e b e n s .

A n d e r K o n s t r u k t i o n v o n e t w a 3 5 0 S c h i f ¬

fen war Dipl.-Ing. Erich Bargel beteiligt.
A l s K o n s t r u k t e u r d e r D e u t s c h e n W e r k e

und als Gruppenleiter in den Konstruk¬
t i o n s b ü r o s d e r H o w a l d t s w e r k e i n K i e l

v o r d e m K r i e g u n d i n d e n e r s t e n
Kriegsjahren bis zur Übernahme kriegs¬
bed ingter Aufgaben in Norwegen, a ls
S c h i f f b a u k o n s t r u k t e u r u n d a l s L e i t e r d e r

Pro jektabte i lung der K ie ler Howaldts¬
w e r k e v o n M i t t e 1 9 4 7 b i s z u r Ü b e r ¬

n a h m e d u r c h d i e H D W A n f a n g 1 9 6 8
u n d e n d l i c h a l s L e i t e r d e r S c h i f f b a u ¬

k o n s t r u k t i o n s b ü r o s d e s K i e l e r W e r k e s

d e r H D W .
A m 2 8 . F e b r u a r i s t e r n a c h m e h r a l s

fünfunddre iß ig jähr iger Wer f tzugehör ig¬
keit ausgeschieden.
Erich Bargel hat Schiffe al ler Art und
v o n j e d e r G r ö ß e k o n s t r u i e r t . E i n m a l
sogar ein Schiff aus Holz, einen Kutter
f ü r e i n e n F i s c h e r a u s L a b o e . I h m w a r

jedes Schiff interessant, am interessan¬
t e s t e n i m S t a d i u m e r s t e r E n t w ü r f e . S o

e r i n n e r t e r s i c h d e n n a u c h b e s o n d e r s

gern der Roundtable-Gespräche mit nor-

Vorstandsmitglied Gerrit Körte würdigte
i m K r e i s d e r M i t a r b e i t e r d e r S c h i f f b a u ¬

k o n s t r u k t i o n s b ü r o s d i e Ve r d i e n s t e E r i c h

Bargels in der Zeit des Wiederaufbaues
der Werf t nach dem Kr iege wie beim
G r o ß s c h i f f b a u d e r l e t z t e n J a h r e , d a n k t e

f ü r d i e a l l z e i t v e r t r a u e n s v o l l e Z u s a m ¬
m e n a r b e i t u n d ü b e r m i t t e l t e d e m A u s ¬

s c h e i d e n d e n d e n D a n k d e s V o r s t a n d e s

f ü r s e i n e n u n e r m ü d l i c h e n A r b e i t s e i n s a t z .

Bargels Nachfo lger Wal ter Awol in er¬
innerte in seinen anekdotisch gewürzten
A b s c h i e d s w o r t e n a n e i n e R e i h e v o r

al lem heiterer Begebenheiten aus dem
bet r ieb l i chen A l l tag , d ie e inmal mehr
d i e m e n s c h l i c h e A u f g e s c h l o s s e n h e i t
Erich Bargels bezeugten.

Bei der Abl ieferung des Produktentan-
kers „St. Jacob!“ an die Hamburg-Süd
am 16. Februar stand Erich Bargel, der
s e i n e b e r u fl i c h e L a u f b a h n n a c h d e m

A b s c h l u ß s e i n e s S t u d i u m s a n d e r B e r ¬
l i ne r TH am 1 . Janua r 1934 a l s Ass i s t en t

desselben Instituts begonnen hatte, zum
l e t z e n m a l a u f d e r B r ü c k e e i n e s v o n

ihm kons t ruk t ionsmäßig veranwor t l i ch
bet reu ten Sch i f fes . Zehn Tage später
wurde der am 26. August 1906 in Katto-
witz geborene Schiffbauingenieur, des-
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Einführung des Programm-
lohnes in der Kieier
Profiihaile am l.iViai
Kollegiale Zusammenarbeit
führt zu höherem 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 gewissermaßen der Startschuß für den
Arbeitsbeginn im Programmlohn in der Profilhalle unseres
K i e l e r W e r k e s .

Die Vorbereitungen dazu hatten mehrere Monate in Anspruch
genommen. Nach Erzielung eines grundsätzlichen Einver¬
s t ä n d n i s s e s z w i s c h e n B e t r i e b u n d B e t r i e b s r a t i m D e z e m b e r

1970 wurde die Abteilung Arbeitsvorbereitung (KVA) beauf¬
tragt, ein Programm zu erstellen. Mitte Januar 1971 unter¬
richtete Oberingenieur Hans-Otto Wagner den für die stahl¬
schiffbauliche Vormontage im Hallenbereich verantwortlichen
Betriebsingenieur Peter Deutschländer, Meister Fritz Wie¬
necke, Vorarbe i te r Wi lhe lm Ehmcke sowie den Sch i f fbau-
K o i o n n e n f ü h r e r H o r s t H e u e r u n d d e n f ü r d i e H a l l e 3 2 9 z u ¬

ständigen Vertrauensmann, den Schmied Gerd Witt, über die
bevorstehende Einführung des Programmlohns für die in der
Halle 329 tätigen Männer.

Die arbeitsorganisatorischen Voraussetzungen waren schon
im vergangenen Jahr geschaffen worden: durch Verlänge¬
rung des in die Halle führenden Geleises wurde ermöglicht,
Profile nunmehr über die ganze Länge der Halle vom Waggon
abzuladen und nach der Bearbei tung wieder zu ver laden.
S e i t h e r f ü h r e n d i e b e i d e n H a l l e n k r ä n e i m w e s e n t l i c h e n n u r

noch „Quertransporte“ durch. Darüber hinaus brachten die
Zusammenlegung mehrerer Anzeichentische zu größeren
Plänen und d ie Ver legung der Arbe i t sp lä tze der Brenner
durch die Ausschaltung von „Leerläufen“ erhebliche Verbes¬
serungen des Arbeitsablaufes mit sich. Der Rationalisierungs¬
effekt dieser lange vor der Einführung des Programmlohnes
geplanten Maßnahmen wird sich jetzt im Lohn aller in der
Halle arbeitenden Männer niederschlagen. Vorausgesetzt frei¬
lich, daß die Chance der kontinuierlichen Arbeitsmöglichkeit
ausgenutzt wird. Auch ein Teil der für die Programmentloh¬
nung erforderlichen Werte lag bereits aus früheren Ermitt¬
lungen vor und konnte zur Erstellung der notwendigen Un¬
terlagen mit herangezogen werden.
Ende März waren d ie Vorarbei ten so wei t abgeschlossen,
daß man nach vorberei tenden Gesprächen mit den in der
Halle arbeitenden Schiffbauern, Brennern und Schmieden da¬
zu übergehen konnte, Versuchsprogramme anlaufen zu las¬
s e n . A m 3 1 . M ä r z e r l ä u t e r t e n B e t r i e b s d i r e k t o r K l a u s N e i t z k e ,

Oberingenieur Wagner und der Leiter der Abteilung Arbeits¬
vorberei tung, REFA-Ingenieur Bruno Oldhoff , den Betr iebs¬
vorgesetzten anhand der inzwischen gemachten Erfahrungen
und aufgrund der bis dahin ermittelten Werte im Beisein des
Betriebsratsmitgi iedes Lundius und der Fachvertreter Giese,
u n d Te r p e n o w i t z n o c h e i n m a i We s e n u n d F u n k t i o n d e r
Programmentlohnung. Dabei wurde deutlich, daß von der
Bet r iebs le i tung be i höherem Lohn mehr Ausbr ingung e r¬
wartet werde. Eine Mehrausbr ingung, d ie wegen der bes¬
seren Mater ia izu führung und der Leer läu fe vermeidenden
Arbe i tsorgan isa t ion jedoch ke inen Mehraufwand an



er fo rdere . Wie denn überhaup t von schwere rc h e n a r b e i t

körperl icher Arbeit in der Profiihai ie nicht gesprochen wer¬
den könne . Be i d iesem Gespräch wurde abe r auch k la r,
daß sowohl be i der Vorbere i tung des Programms wie be i
d e r A r b e i t i n d e r H a l l e w ä h r e n d d e r Z e i t d e r E r m i t t l u n g

der Werte für die Programmerstel lung „keine Seite mit fal¬
schen Karten gespielt habe“.

Der April war Versuchsmonat.

Am Morgen des 3. Mai zu Arbe i tsbeginn wünschte Ober¬
ingenieur Wagner den im Umkleideraum der Halle 329 ver¬
sammelten Beschäft igten der Profilhalle „einen guten Start“.
Er gab der Hoffnung Ausdruck, daß die aufgrund einer zwi¬
s c h e n d e m V o r s t a n d d e r H D W u n d d e m B e t r i e b s r a t d e s K i e ¬

ler Werkes abgeschlossenen Betr iebsvereinbarung mit Wir¬
kung vom 1. Mai für die Profilhal le und die Spanten-Kalt-
b iegemasch ine (Benn ie ) e inge führ te Programment lohnung
eine für al le dort arbeitenden Männer „gute und zufrieden¬
stellende Sache“ sein möge. Bei der zur Erfüllung des Pro¬
gramms erforder l ichen Zusammenarbei t , sagte er, gel te für
al le, „mit gutem Wil len den rechten Weg zu finden“. Mög¬
licherweise auftretende strittige Fragen müßten mit dem Be¬
triebsrat und den Fachvertretern geklärt werden.

Nach Erläuterung einiger von Einzelnen noch nicht ganz ver¬
standener Punkte ging die in einer Schicht arbeitende Gruppe
a n d i e A r b e i t . S i e b e s t e h t a u s z w ö l f S c h i f f b a u e r n , n e u n B r e n ¬

nern und drei Schmieden, vierundzwanzig Männern also, die
unter der Anle i tung von Meister Fr i tz Wienecke und Vor¬
a r b e i t e r W i l h e l m E h m c k e a r b e i t e n . D e r ä l t e s t e v o n i h n e n i s t

^der Schmied Fritz Gärtner an der Bennie. Er wird dreiund¬
sechzig. Der zwanzig jähr ige Schi ffbauer Wal ter Mikni tz is t
der jüngste. Sechs Türken gehören zur Gruppe. Sie spre¬
chen kaum Deutsch. Aber sie haben begriffen, daß sie mehr
Geld verdienen werden, wenn das Programm erfüllt wird.

Die Betriebsvereinbarung wurde, wie die vor einem Jahr für
die Paneelhal le abgeschlossene, unter Betei l igung des Ar¬
be i tgeberverbandes der Meta l l i ndus t r ie in Sch leswig -Ho l¬
stein und der Bezirksleitung der IG Metall in Hamburg ge¬
troffen. Ihr Inhalt entspricht der Betriebsvereinbarung für die
P a n e e l h a l l e , ü b e r d e r e n I n h a l t w i r i n H e f t 2 / 7 0 a u s f ü h r l i c h
b e r i c h t e t h a t t e n .

Die betrieblichen Ausgangslöhne, die sich aufgrund der tarif¬
l ichen Lohnerhöhungen im vorigen Herbst geändert haben,
be t ragen nunmehr, w ie auch fü r d ie Panee lha l le , in den
Programmlohngruppen

a) DM 5,85 -F DM 0,95 = DM 6,81
b) DM 5,41 -F DM 0,92 = DM 6,33
c) DM 5,01 -F DM 0,88 = DM 5,89.

Vo ra rbe i t e r und K ran füh re r e rha l t en -en t sp rechend e ine r
Ende Dezember 1970 get ro ffenen Betr iebsvere inbarung —

5eine an d ie Ste igerung der Programmzei tprämie gekoppel te
Vergütung zum tariflichen Entgelt. Die Beteiligung des Kran¬
führers ist dabei nicht auf die Person, sondern auf die Be¬
setzung des Krans bezogen.
In diesem Zusammenhang ist zu erwähnen, daß es natürlich
nicht so ist —wie Gerüchte wissen wol l ten, daß al lgemein
automat isch e in Programmzei tprämiensatz von 17 Prozent
bezah l t würde , unabhäng ig davon , ob d ie en tsp rechende
Leistung erbracht worden sei oder nicht. Es ist vielmehr so,
daß bei Erreichung der Programmleistung unter Einhaltung
der geforderten Qual i tät dem jewei l igen Ausgangslohn eine
Prämie in Höhe von 25 Prozent zugeschlagen wird. Wird das
Programm jedoch nur teilweise erfüllt, werden entsprechend
weniger Prozente zugeschlagen. In der Paneelhal le wurden
b isher —mi t e iner Ausnahme —monat l i che Programmzei t -

gPrämien zwischen 16 und 24 Prozent erreicht.



Das Programm wird monatlich von KVA aufgestellt und wö¬
chent l ich mi t dem Betr ieb abgest immt. Dieser Abst immung
liegen der jeweils für eine Woche aufgestellte „Programm¬
ablauf für die Profilhalle“ sowie das in jener Woche erzielte
Leistungsergebnis zugrunde. Beide können am schwarzen
Brett der Halle von jedem eingesehen, also auch „kontrol¬
l i e r t “ w e r d e n .

Die Ermittlung des Programmzeitfaktors und der Prämie er¬
folgt für jede Woche und für die monatliche Programmab¬
rechnung als Grundlage für die Lohnabrechnung nach den
Baunummern und Baugruppen sowie den täglich namentlich
erfaßten und in entsprechenden Listen schriftlich festgehal¬
t e n e n A n w e s e n h e i t s - u n d A u s f a l l s t u n d e n .

Der bei der Erstellung des für die Halle 329 bestimmten
Programms mit allen Einflußgrößen zu berücksichtigende
A r b e i t s a b l a u f u m f a ß t i m w e s e n t l i c h e n d i e a u f d e n F o t o s d a r ¬

gestel l ten Vorgänge:

1Profile 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.

2Auslegen der Profile auf dem Plan
Der Ha i lenkran t ranspor t ie r t d ie Profi le zum Ab legen
zum Anzeichenplan oder zu den Anzeichentischen.

3 P r o fi l e a u s l e g e n
Die Profi le werden zum Anzeichnen und Brennen auf
dem Anzeichenplan ausgelegt.

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

5 P r o fi l e a u f d e m A n z e i c h e n t i s c h a n z e i c h n e n
Profile bis zu einer Breite von 200 mm werden in der

Regel —ebenfalls nach Schaubildern —auf Anzeichen¬
tischen angezeichnet.

6Profi le mi t Sägespänen abst reuen
Nach dem Anzeichnen, Körnen und S ign ieren werden
die Profile mit Sägespänen abgestreut. Die Späne sollen
das Verwischen der Signatur verhindern. Dann werden
die Stangen vom Tisch geschoben, gesammelt und im
Bündel auf dem Brennplan zum Brennen ab- und aus¬
gelegt.

7 P r o fi l e a u f d e m P l a n b r e n n e n

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

8 B r e n n e n d e r R a d i e n

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

9Brennen mi t der Kop ie rbrennmasch ine
Profilausschnitte (Langlöcher) werden mit der Kopier¬
brennmaschine gebrannt. Die Brennkante wird einwand¬
f r e i u n d e r f o r d e r t k e i n e N a c h a r b e i t .

Fertige Profile sortieren und abtransportieren
N a c h d e m B r e n n e n w e r d e n d i e Te i l e s e k t i o n s w e i s e n a c h

Lager- und Arbeitsplatz sortiert, zu Hieven zusammen¬
gestellt und auf dem Waggon abtransportiert.

Der Arbeitsablauf also ist klar gegliedert, fließend und leicht
ü b e r s c h a u b a r . D a v e r s t e h t s i c h v o n s e l b s t , d a ß e i n a l l e n B e ¬

teiligten zum Nutzen gereichendes Arbeitsergebnis nur durch
G e m e i n s a m k e i t z u e r z i e l e n i s t . D i e M ä n n e r i n d e r H a l l e 3 2 9
w i s s e n d a s . S i e h a b e n i n d e r e r s t e n M a i w o c h e e i n e P r o ¬

grammprämie von 21 Prozent erreicht.
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D i e P o l a r f r a g e u n d d i e A n f ä n g e d e r
d e u t s c h e n N o r d p o l f a h r t Vo n W e r n e r J a e g e r

Mittellängsschnitt und Raumeinteilung des Ex¬
ped i t ionssch i f fes GERMANIA. D ie Ze ichnung
wurde vor Fer t igste l lung des Schi ffes ange¬
fert igt. Daher sind folgende Fehler enthalten:
Der Schornstein Ist zu klein gezeichnet, Kom¬
büse und Waschtisch im Volkslogis sind sei¬
tenverkehrt eingetragen, der Aufbau über dem
S c h r a u b e n - u n d R u d e r s t e v e n f e h l t .

Vo r h u n d e r t J a h r e n b e f a n d e n s i c h d e u t ¬

sche Wissenschaftler und Seeleute, um¬
geben von Eis und dunkler Polarnacht,
e insam und ganz auf s ich gestel l t an
d e r O s t k ü s t e G r ö n l a n d s . E s w a r e n d i e

Mitgl ieder der Zweiten Deutschen Po¬
larexpedition, die Im Frühsommer 1869
B r e m e r h a v e n m i t z w e i S c h i f f e n v e r l a s ¬

sen hatten, um an der Ostküste Grön¬
lands entlang einen eisfreien Weg zum
Nordpol zu suchen. Mit diesem Unter¬
n e h m e n t r a t D e u t s c h l a n d n i c h t n u r I n

d e n K r e i s i n t e r n a t i o n a l e r P o l a r f o r ¬

schung ein, sondern zeigte auch, was
leider kaum bekannt ist, neue Wege im
Bau von Schiffen, die den besonderen
Er fordern issen der E is fahr t Rechnung
trugen.

Heu te mögen de ra r t i ge Exped i t i onen
als Spazierfahrten angesehen werden;
bedenken wir aber, daß es vor 100 Jah¬
r e n n o c h k e i n e r l e i N a c h r i c h t e n v e r b i n ¬

dungen, keine Flugzeuge und weltweite
Wettervorhersagen gab! Hatten die Ex¬
pedit ionsschiffe erst einmal die befah¬
r e n e n S e e w a s s e r s t r a ß e n v e r l a s s e n u n d

waren sie in den Packeisgürtel einge¬
drungen, so waren s ie in vo l lkommen
u n b e k a n n t e n G e b i e t e n , d e n K r ä f t e n
und Unbilden der Natur ausgeliefert.

Es stellt sich die Frage: warum nehmen
I m m e r w i e d e r b e h e r z t e M ä n n e r s o l c h e

Strapazen auf sich, stets den Tod vor
Augen und kaum, daß sie auf eine ge¬
s u n d e H e i m k e h r h o f f e n k o n n t e n ?

Einmal ist es der Forschungsdrang des

Menschen, der, um der Erringung neuer
Erkenntnisse wil len, immer wieder das
eigene Leben diesem Ziele unterordnet,
zum andern spielen kommerzielle Grün¬
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
u n d v i e l e a n d e r e f u h r e n ü b e r u n b e ¬

k a n n t e M e e r e n a c h W e s t e n u n d S ü d e n

u n d e n t d e c k t e n n e u e S e e w e g e n a c h
Ländern, auf denen vielbegehrte Güter
für e inen ständig ste igenden Lebens¬
b e d a r f z u h o l e n w a r e n . D i e n e u e n t ¬

deck ten Seewege waren jedoch lang
u n d z e i t r a u b e n d . D a h e r s u c h t e n e u r o ¬

päische Handelsherren nach Möglich¬
keiten, über die nördliche Route in den
S t i l l e n O z e a n u n d d a m i t s c h n e l l e r n a c h

As ien zu ge langen . D iese gesuch ten
Wege gingen sehr bald als „Nord-Ost-
Passage“ (um das nördliche Rußland)
und als „Nord-West-Passage“ (um den
nordamer ikan ischen Kon t inen t ) In d ie
Geschichte der Entdeckungen ein. Trotz
z a h l r e i c h e r Ve r s u c h e s e i t d e m 1 6 . J a h r ¬

h u n d e r t u n d d e r A u s s e t z u n g h o h e r
Geldpreise verschiedener Nationen als
Ansporn für eine baldmögliche Errei¬
chung der gesteckten Ziele gelang aber
d i e w i r k l i c h e D u r c h f a h r t a u f b e i d e n R o u ¬

ten erst in jüngster Zeit. Die Nord-Ost-
Passage wurde erstmals durch die
schwedische Expedit ion unter der Lei¬
t u n g v o n P r o f . N o r d e n s k j ö l d i n d e n
J a h r e n 1 8 7 8 - 1 8 7 9 i n s e i n e r g a n z e n

S t r e c k e d u r c h f a h r e n . A l s S c h i f f d i e n t e

die „VEGA“, ein in Bremerhaven in den
J a h r e n 1 8 7 2 - 1 8 7 3 a u f d e r W e r f t v o n F.

W. Wencke im Aufträge des Mitinhabers
d e r F i r m a F. W . A . R o s e n t h a l e r b a u t e s

Robbenfangschiff. Die erste Nord-West-
Durchfahrt gelang dem Norweger R.
A m u n d s e n i n d e n J a h r e n 1 9 0 3 - 1 9 0 8

mit dem Schiff GJ0A, nachdem die Be¬
satzung der „Investigator“ (1850-54)
die ersten Menschen waren, die in ei¬
ner vierjährigen, unendlich mühevollen
Expedition das tatsächliche Vorhanden¬

sein einer Nord-West-Passage unter Be¬
weis gestellt hatten.^) Es erwies sich
aber, daß die beiden nördlichen Durch¬
fahrten wegen der großen, oft undurch¬
dringlichen Eisfelder für eine Handels¬
schiffahrt, jedenfalls unter den damali¬
gen Voraussetzungen, nicht geeignet
waren. Die großen Schwierigkeiten mit
d e n e n d i e S c h i f f a h r t s e l b s t i n d e r h e u ¬

tigen Zeit In diesen Gebieten zu kämp¬
fen hat , ze igten unlängst d ie Fahr ten
der „MANHATTAN“ .

’) Siehe W. Claviez
„Die Nordwest-Passage", Heft 4/69.
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lung für 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“ getauf t .

Auf einer erhalten gebliebenen Haupt¬
spantzeichnung sind nachfolgend auf¬
geführte Hauptabmessungen des Schif¬
fes und Be rechnungse rgebn isse ve r¬
m e r k t :

Länge zwischen den Steven in der WL
26,03 m

Größte Breite auf Spant (Außenhaut)
6,36 (6,61) m

Raumtiefe (OK Kiel -UK Deck) 3,36 m
Vermessung: 50,3 Commerzlasten (6000
Pfund) oder 143 ts.

W i s s e n s c h a f t l e r u n d a n d e r e r n a m h a f t e r

P e r s ö n l i c h k e i t e n a u f P o i a r k a r t e n e r ¬
s c h i e n e n . M i t d i e s e r F a h r t w a r a l s o

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
Aufstel lung ersicht l ich:

England
R u ß l a n d
N i e d e r l a n d e

N o r d a m e r i k a

Norwegen
Dänemark, Schweden, Deutschland je 2
I t a l i e n

Nach Rückkehr der „GRÖNLAND“ wur¬
d e s o f o r t d e r P l a n f ü r e i n e z w e i t e E x ¬

pedition (1869) gefaßt. Diese sollte mit
zwei Schi ffen (e inem Expedi t ionsschi ff
und einem Versorgungsschiff) durchge¬
führ t und au f zwe i Jahre ausgedehnt
w e r d e n . I n i t i a t o r w a r w i e d e r u m D r . A .

Petermann in Verbindung mit namhaf¬
ten Bremer Kaufleuten (H. H. Meier, D.
H. Wätjen, A. G. Mosle, F. Tecklenborg,
G. Albrecht, C. H. Noltenius u. a.). Ob¬
wohl wenig Zeit für die Vorbereitungen
zur Verfügung stand, liefen die Arbeiten
nur zögernd an. Das lag einerseits an
den noch unklaren Vorste l lungen über
d ie Fahr t und den Umfang des Fo r¬
schungsprogramms, andererse i ts aber
auch an der schwierigen, leicht reizba¬
r e n P e r s ö n l i c h k e i t P e t e r m a n n s . E i l e w a r

geboten, den Neubau eines kombinier¬
ten Dampf-Segelsch i f fes in Angr i f f zu
n e h m e n , w e n n d i e E x p e d i t i o n n o c h
rechtzei t ig Im Frühsommer 1869 nach
G r ö n l a n d a u f b r e c h e n s o l l t e . N e b e n

grundsätz l ichen Meinungsversch ieden¬
h e i t e n z w i s c h e n P e t e r m a n n u n d d e n

B r e m e r V e r t r e t e r n b e r e i t e t e d i e F i n a n ¬

zierung dieses groß angelegten Unter¬
nehmens erhebl iche Sorgen. Der Ko¬
s tenvoransch lag be l i e f s i ch au f rund
80 000 Thaler. Das war für die damalige
Zeit eine gewalt ige Summe! Das Geld
mußte durch f re iwi l l ige Spenden auf¬
gebracht werden. Gegen Ende des Jah¬
res 1869 waren so viele Spenden aus
a l l e n S c h i c h t e n d e s V o l k e s u n d d e m

Ausland e ingegangen, daß der größte
Te i l d e r U n k o s t e n g e d e c k t w e r d e n
konnte. Inzwischen hatte Kapt. Kolde-
wey, de r auch d ie zwe i te Exped i t i on
f ü h r e n s o l l t e , a l l e E i n z e l h e i t e n f ü r d e n

N e u b a u d e s H a u p t s c h i f f e s m i t d e m
Sch i f fbaumeis te r Joh . C. Teck lenborg
B r e m e r h a v e n — G e e s t e m ü n d e u n d d e m

B r e m e r R e e d e r F r a n z Te c k l e n b o r g
durchgesprochen und zeichnerisch fest¬
gelegt . Am 10. März 1869 konnte mit
dem Bau des Schiffes bei Tecklenborg
i n G e e s t e m ü n d e b e g o n n e n w e r d e n .
Gle ichzei t ig er fo lgte d ie Auf t ragser te i -

Während die Expeditionen In nördliche
Breiten zu Beginn der Neuzeit vorwie¬
gend aus kommerzieller Sicht durchge¬
führt wurden, begannen sich In der er¬
sten Hälfte des 19. Jahrhunderts auch
W i s s e n s c h a f t l e r f ü r d i e s e G e b i e t e z u i n ¬
t e r e s s i e r e n . U n b e k a n n t e L a n d s t r i c h e

wurden vermessen, das Tier- und Pflan¬
zenleben beobachtet und meteorologi¬
sche und hydrographische Untersu¬
chungen durchgeführt .

5 4
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Besonderes Interesse wurde der Frage
gewidmet , ob man nach Durchdr ingen
d e r b e k a n n t e n P a c k e i s b a r r i e r e a m

Nordpol ein eisfreies Meer finden wür¬
d e u n d d a n n m i t d e m S c h i f f ü b e r d e n

Pol in den Stillen Ozean gelangen kön¬
n e . Z u d e n V e r f e c h t e r n d i e s e r T h e o r i e

gehörte auch der Geograph Dr. A. Pe¬
termann, Gotha, ein über die deutschen
G r e n z e n h i n a u s b e k a n n t e r G e l e h r t e r .

Sein Plan, den er 1865 auf der Geogra¬
phenversammlung In Frankfurt vortrug,
sah vo r, an de r Os t küs te Grön lands
nach Norden zum Pol vorzudringen. Er
v e r m u t e t e z w i s c h e n d e r K ü s t e u n d d e m

Packe is e in „Landwasse r “ , das un te r
g ü n s t i g e n k l i m a t i s c h e n Ve r h ä l t n i s s e n
i m S o m m e r o f f e n I s t u n d s o d a s E i n ¬

dringen in ein möglicherweise eisfreies
P o l a r m e e r g e s t a t t e t e . A n f ä n g l i c h e
Schwierigkeiten und pol i t ische Ausein¬
andersetzungen führten dazu, daß erst
1868 eine kleine Vorexpedit ion ausge¬
rüstet und zur Erkundung in Fahrt ge¬
setzt werden konnte. Knapp zwei Mo¬
n a t e n a c h d e m d i e s c h w a r z w e i ß r o t e

Flagge der im Norddeutschen Bund ge¬
e i n t e n S e e u f e r s t a a t e n u n d H a n s e s t ä d t e

zum ersten Male auf See gezeigt wur¬
de, l ief Kapt. 0. Koldewey, der Führer
der Expedi t ion, am 24. Mai mi t e iner
g e r a d e i n N o r w e g e n f e r t i g g e s t e l l t e n
Yacht zur Erkundung der ostgrönländi¬
s c h e n G e w ä s s e r a u s . E r h a t t e d a s

S c h i f f a u f d e n N a m e n „ G R Ö N L A N D “
getauft (Dr. Petermann hatte den Na¬
men „GERMANIA“ vorgesehen. Er be¬
h i e l t d i e s e n N a m e n I n s e i n e n Ve r ö f f e n t ¬

l ichungen bei, was später oft zu Ver¬
wechs lungen mi t dem Hauptsch i f f der
zweiten Expedition führte). Diese Fahrt,
die schon am 30. September 1868 we¬
gen ungünstiger Witterung und Eisver¬
hältnisse endete, ging als „Erste Deut¬
sche Nordpolarfahrt“ in die Geschichte
der Polarforschung ein. Obwohl sie nur
e i n e r E r k u n d u n g d e r G e w ä s s e r z w i ¬
schen Grönland und Spi tzbergen d ie¬
nen sol l te, waren die geographischen,
h y d r o g r a p h i s c h e n u n d m e t e o r o l o g i ¬
schen Beobachtungen doch für die Wis¬
senschaft von großem Wert. Außerdem
hatte die Fahrt für die Vorbereitung der
nächsten Expedition psychologische Be¬
deutung, da erstmals Namen deutscher

7

3

1

Die Segelfläche war im Hinblick auf die
besonderen Aufgaben des Schiffes re¬
lativ klein. Sie betrug nur 207 m^ oder,
in e inem Verhäl tn iswert der Zei t , das
17fache der Hauptspantfläche.

B a u m a t e r i a l d e s S c h i f f e s :

Steven und Spanten: Eiche
A u ß e n h a u t u n t e r W L : B u c h e

A u ß e n h a u t ü b e r W L : Ta n n e u n d K i e f e r

Zur Unterstützung beim Segeln im Eise
w a r e i n e „ c o m p e n d l ö s e “ D a m p f m a ¬
s c h i n e m i t c a . 1 5 n o m i n e l l e n P f e r d e ¬

k r ä f t e n e i n g e b a u t . D i e z w e i fl ü g e l i g e
Schraube, In e inem Rahmen mont ier t ,
k o n n t e b e i E r f o r d e r n i s m i t t e l s H u b v o r ¬

richtung aus dem Wasser gehoben wer¬
d e n .

Teck lenborg ha t te e rkannt , worauf es
i n d e r E i s f a h r t a n k o m m t u n d d i e s b e i m

Bau de r „GERMANIA“ be rücks i ch t i g t :
w e i c h e r V e r l a u f d e r W a s s e r l i n i e n u n d

r u n d e S p a n t f o r m e n o h n e s e n k r e c h t e
F l ä c h e n d e r A u ß e n h a u t . D u r c h d i e r u n ¬

d e n F o r m e n w u r d e d i e G e f a h r d e r Z e r ¬

störung des Schiffskörpers Infolge Eis¬
pressung weitgehend abgewendet. Der
seit l iche Druck auf die schrägen Run¬
d u n g e n s o l l t e b e w i r k e n , d a ß d e r
Sch i f f s kö rpe r nach oben auswe i chen
konn te . Fe rne r schü t z te Teck lenbo rg
große Flächen der Außenhaut durch
eine Doppelung aus Holz und Eisen¬
b l e c h b e p l a t t u n g I m Vo r s c h i f f . N a c h
d e m S t a p e l l a u f e r f o l g t e d e r w e i ¬
t e r e A u s b a u d e s S c h i f f e s . D e r E i n b a u

der Ant r iebsanlage, d ie Fer t igs te l lung
von Einr ichtung und Ausrüstung sowie
d a s Z u t a k e l n n a h m e n n o c h 6 W o c h e n I n

Anspruch, so daß das Schiff nach knapp
dreimonat iger Bauzei t am 3. Juni zur
Probefahrt unter Dampf und Segel nach
N o r d e n h a m a u s l a u f e n k o n n t e .

Schwierigkeiten bereitete nun noch die
Beschaffung eines geeigneten Beglei t -
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Schiffes, denn die ursprüngl ich vorge¬
sehene „GRÖNLAND“ der ersten Expe¬
d i t i o n e r s c h i e n d e n M i t g l i e d e r n d e s
Komi tees wegen der Erwei terung des
Forschungsauf t rages n ich t mehr g roß
g e n u g . A u s m e h r e r e n a n g e b o t e n e n
S e g l e r n w ä h l t e n d i e s e e m ä n n i s c h e n
Mi tg l i eder des Bremer Komi tees und
Kapt. Koldewey schließlich die 1864 bei
Knickmann, Groepelingen (Bremen), er¬
baute p reuß ische Schonerbr igg „FUL-
T O N “ a u s . D i e s e s S c h i f f w u r d e b e i F .

W . W e n c k e & C o f ü r d i e E i s f a h r t v e r ¬

stärkt und für die neuen Aufgaben um¬
gebaut. Die Eintragung in das bremi¬
sche Schiffsregister erfolgte unter dem
N a m e n „ H A N S A “ . P e t e r m a n n w a r u r ¬

sprüngl ich mit dem Ankauf eines grö¬
ßeren Schiffes nicht einverstanden, wil¬
l igte aber später ein, nachdem sieben
kaufmännische Mi tg l ieder des Bremer
K o m i t e e s e i n e K a u f - u n d U m b a u s u m m e

bis zu 10 000 Thalern garantiert hatten.

1̂'
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D i e u r s p r ü n g l i c h m i t v i e l I d e a l i s m u s
und großer Bege is terung begonnenen
Vorberei tungen erforderten immer grö¬
ßeren persönl ichen Einsatz der Komi¬
tee-Mitgl ieder je näher der Termin zur
A b f a h r t d e r S c h i f f e h e r a n r ü c k t e . E s w a ¬
r e n n i c h t n u r d i e f a s t u n l ö s b a r e n A u f ¬

g a b e n d e r „ I n s t r u c t i o n “ P e t e r m a n n s
für die „Zweite Deutsche Nordpolar-Ex-
ped i t l on “ , d i e dem Komi tee und den
Expedi t ionsmi tg l iedern Schwier igkei ten
bereiteten, sondern auch Außenstehen¬
de, die sich übergangen fühlten. Es war
d a m a l s n i c h t a n d e r s a l s h e u t e . K l e i n ¬

bürgerliche, ichbezogene Einstellung
zu r Umwe l t m i t e i nem s ta r ken Hang
zum Föderalismus verurteilte eine gro¬
ße, nur auf nationaler Ebene durchführ¬
bare Aufgabe fast zum Scheitern.
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Indessen wurden die Schi ffe fert igge¬
s te l l t und ausge rüs te t ; dann wu rden
P r o v i a n t u n d K o h l e n ü b e r n o m m e n . D e r

15. Juni 1869 stand als Tag der Abfahrt
fest, der König hatte seinen Besuch in
Bremerhaven zugesagt, um die Expedi¬
t i o n z u v e r a b s c h i e d e n . S o w u r d e d e r

Tag des Auslaufens für die Stadt Bre¬
merhaven zu einem festlichen Ereignis.
Z w e c k u n d Z i e l d e r Z w e i t e n D e u t s c h e n

Nordpolar-Expedition wurden von Dr.
P e t e r m a n n i n e i n e r a u s f ü h r l i c h e n u n d

kompromiß losen „ Ins t ruc t i on “ f es tge¬
legt. Neben der Entdeckung, Durchfor¬
schung und Aufnahme der Küste Ost¬
grönlands sollte die Frage geklärt wer¬
den, ob —wie Petermann irrtümlich bis
z u s e i n e m T o d e a n n a h m - a m N o r d ¬

pol ein offenes Polarmeer vorhanden
s e i . N a c h s e i n e r A n n a h m e b r a u c h t e n u r

der Packeisgürtel durchstoßen zu wer¬
den, um in einen im Sommer aufgetauten
Kana l en t l ang de r os tg rön länd i schen

Erste Seite aus dem zeitgenössischen Baubesfeck des Expeditionsschiffes GERMANIA von 1869.

bereitungen zur Überwinterung und -
z u m e v e n t u e l l e n Ve r l a s s e n d e s S c h i f f e s .

Aus den mi tge führ ten „Koh lenz iege ln“
(g roße Br i ke t t s ) wurde au f dem E is¬
f e l d e i n H a u s g e b a u t u n d P r o v i a n t ,
He i zma te r i a l und Aus rüs tung do r t h i n
ausgelagert . Unter ständiger Dr i f t des
eingeschlossenen Schiffes nach Süden
t r a t e n s c h o n f r ü h e r a l s e r w a r t e t s t a r k e

Eispressungen ein. Die Nacht vom 20.
auf 21. Oktober besiegelte das Schick¬
sal der „HANSA“. Starker NNW-Sturm
setzte mit Schneegestöber ein, Eismas¬
s e n t ü r m t e n s i c h a u f u n d d r ü c k t e n s o

stark gegen die Außenhaut, daß Nähte
sprangen und d ie „HANSA“ , m i t dem

Küste zu gelangen, der dann nordwärts
i n d a s o f f e n e P o l a r m e e r f ü h r t e .

Während die „GERMANIA“ das Packeis
n a c h m e h r e r e n Ve r s u c h e n m i t H i l f e d e r

M a s c h i n e d u r c h s t o ß e n u n d i n d e r v o r ¬

g e s c h r i e b e n e n n ö r d l i c h e n B r e i t e d i e
Küs te e r re i chen konn te , ge lang d ies
der „HANSA“ nicht. Die Schiffe verlo¬
ren sich im Nebel Infolge eines mißver¬
s t a n d e n e n S i g n a l s u n d d i e „ H A N S A “
wurde am 6. September vom Eis einge¬
schlossen. Ein großes Eisfeld, das den
„ H A N S A “ - M ä n n e r n s p ä t e r z u m R e t ¬
tungsfloß werden sollte, war der Liege¬
pla tz . Da s ich das Wet ter zusehends
verschlechterte, traf die Besatzung Vor-
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Vorschi ff 5mhoch l iegend, stark Was¬
s e r m a c h t e . D a s S c h i f f w a r v e r l o r e n . E s

s a n k e t w a 1 0 k m u n t e r h a l b d e r K ü s t e .

Die hoch aufgetürmten Eismassen bo¬
ten ke ine Mögl ichke i t fes tes Land zu
e r r e i c h e n . S o m u ß t e n s i c h d i e „ H A N -
S A “ - M ä n n e r v o r e r s t a b w a r t e n d i m K o h ¬

lenhause auf dem stetig der Küste ent¬
l a n g n a c h S ü d e n t r e i b e n d e n E i s f e l d
einr ichten. Es sol l te e ine lange Fahrt
werden. Die Schiffbrüchigen erbl ickten
e r s t a m 7 . M a i d e s n ä c h s t e n J a h r e s

(1870) wieder freies Wasser. Sie ent¬
s c h l o s s e n s i c h s o f o r t z u m V e r l a s s e n

d e s n o c h v e r b l i e b e n e n k l e i n e n S c h o l ¬

lenrestes, um nach 200 Tagen Schollen¬
f a h r t , i n d e n e n s i e m e h r a l s 2 0 0 0 k m

zurückgelegt hatten, mit den geretteten
B o o t e n b e s i e d e l t e s G e b i e t z u e r r e i c h e n .
D a s w a r i h n e n a b e r e r s t n a c h w e i t e r e n

S t rapazen und En tbehrungen am 13 .
Juni vergönnt. An diesem Tage erreich¬
t e n s i e d i e M i s s i o n s s t a t i o n d e r H e r r e n -

hu te r B rüde rgeme inde i n F r i ed r i chs¬
thal an der Südspitze Grönlands.

D i e „ G E R M A N I A “ h a t t e m e h r G l ü c k . S i e
k o n n t e d a s P a c k e i s d u r c h s t o ß e n u n d

d ie os tg rön länd ische Küs te e r re ichen
— a b e r a u c h s i e k o n n t e n i c h t w e i t e r

nach Norden Vordr ingen, da n i rgends
o f f e n e s W a s s e r w a r . S o e n t s c h l o ß s i c h

Kap t . Ko ldewey i n e i ne r vo r E i sd r i f t
geschützten Bucht auf der Südseite der
Sabine-Insel am 5. August, dicht unter¬
h a l b d e s L a n d e s , a n e i n e m P l a t z v o r

Anker zu gehen, der erst nach Aufbre¬
chen des Eises, nach 10 Monaten, wie¬
d e r v e r l a s s e n w e r d e n k o n n t e . D a s

Schiff wurde für die Überwinterung
hergerichtet, mit einem Schutzzelt abge¬
d e c k t u n d , n a c h d e m e s v o l l k o m m e n

e inge f ro ren war, m i t e inem Wal l aus
Schnee und Eis umgeben. An Bord rich¬
teten sich die Männer auf einen langen
W i n t e r e i n , w ä h r e n d a n L a n d B e o b a c h ¬

t u n g s s t a t i o n e n a u f g e b a u t w u r d e n , i n
d e n e n f o r t l a u f e n d e i n e R e i h e u n t e r ¬

schied l icher Messungen vorgenommen
w e r d e n s o l l t e n . N e b e n w i s s e n s c h a f t l i ¬

chen Untersuchungen in der Umgebung
e r b r a c h t e n m e h r e r e S c h l i t t e n f a h r t e n i m

Flerbst und Frühjahr reichhaltiges, geo¬
logisches, zoologisches und botanisches
M a t e r i a l . N a c h a r b e i t s r e i c h e n M o n a t e n

mit langen Winternächten, in denen die
Wissenschaf t le r und See leu te g roßen

Die HANSA unter Eispressung am 19. Okto-
ber 1869. Nach einer Zeichnung von R. Hilde*
b r a n d t , d e m e r s t e n O f fi z i e r d e s S c h i f f e s .

D i e H A N S A a l s W r a c k , k u r z v o r d e m U n t e r ¬

gang in der Nacht vom 21. zum 22. Oktober
1 8 6 9 .

Das Lager mit dem „Kohlenhaus“ der schiff¬
brüchigen HANSA-Männer auf der treibenden
E i s s c h o l l e .



D i e G E R M A N I A i m W i n t e r h a f e n .

m i t d e n i n z w i s c h e n w o h l b e h a l t e n H e i m ¬

gekehrten war herzlich.

Nach glücklichem Abschluß der Expedi¬
tion stellt sich die Frage, ob das Ziel
d e r U n t e r n e h m u n g e r r e i c h t w u r d e .
Grundsätzlich muß die Frage mit „nein“
beantwortet werden, jedoch mit einem
eingeschränkten. Die Ursache lag nicht
an einer mangelnden Durchführung der
Exped i t i on , sonde rn v ie lmehr an de r
einengenden, kompromißlosen und viel
zu umfangre ichen „ Ins t ruc t ion“ Peter¬
m a n n s . A u ß e r d e m w i r k t e e s s i c h n a c h ¬

teilig aus, daß die Leitung in Gotha saß
und nicht bei der Führung an Bord der
S c h i f f e w a r .

Unter den gegebenen Bedingungen war
das Unternehmen trotzdem ein Erfolg.
Neben der kartographischen Aufnahme
des „König-Wilhelm-Landes“, der Ent¬
d e c k u n g d e s „ K a i s e r F r a n z - J o s e p h -
Fjordes" und v ie len anderen Vermes¬
sungsarbeiten vermitteln die botani¬
schen und zoologischen Untersuchun¬
gen genauere Kenntnis über die Pflan¬
zen- und Tierwelt Ostgrönlands. Außer¬
d e m k o n n t e n e r s t m a l s d u r c h d i e ü b e r

fast ein Jahr durchgeführten laufenden
m e t e o r o l o g i s c h e n u n d h y d r o g r a p h i ¬
schen Messungen genauere Aussagen
ü b e r d i e k l i m a t i s c h e n V e r h ä l t n i s s e i n

d iesem Gebiet gemacht werden. Doch
ob es mög l ich war, über e in o f fenes
Wasser zum Nordpol zu gelangen, die
Frage, um die es bei d iesem Auf t rag
eigentlich ging, sie war nicht beantwor¬
t e t w o r d e n .

D ie dama l i ge I n i t i a t i ve zu r Po la r f o r¬
schung sp iege l t s i ch noch b is in d ie
heutige Zeit wider. Um die Ergebnisse
der „Zweiten Deutschen Nordpol-Expe¬
d i t i o n “ a u s w e r t e n z u k ö n n e n , w u r d e

n a c h R ü c k k e h r d e r s e l b e n d e r „ V e r e i n

für die Deutsche Nordpolfahrt“ in Bre¬
men gegründet. Da sich diese spezielle
Aufgabenstellung aber schon sehr bald
als zu eng gesetzt erwies, wurde der
„Ve re i n “ m i t W i r ku n g vo m 1 . Ja n u a r
1 8 7 7 i n d i e „ G e o g r a p h i s c h e G e s e l l ¬
schaft“, mit dem Sitz in Bremen, umge¬
b i l d e t . D i e s e „ G e s e l l s c h a f t “ e x i s t i e r t
noch heute und fördert satzungsgemäß
geographische Forschungsaufgaben in
a l l e r W e l t .

physischen Belastungen ausgesetzt wa¬
ren, gab das Eis die „GERMANIA“ im
J u l i 1 8 7 0 w i e d e r f r e i . E s s t e l l t e s i c h z u r

F r e u d e a l l e r h e r a u s , d a ß d a s z e i t w e i s e
bis zu 1,50 mstarke Eis dem Schiff kei¬
ner le i Beschädigungen zugefügt hatte.
Koldewey versuchte noch e inmal zum
Po l vo r zus toßen , muß te abe r w iede r
aufgeben, da unüberwindl iche Eisbar¬
r ie ren jedes we i te re Vordr ingen nach
N o r d e n v e r h i n d e r t e n . S o e n t s c h l o ß m a n

s ich , d ie noch b is zum verabredeten
Ze i t punk t de r Rückkeh r ve rb le i bende
Zeit für eine Entdeckungsfahrt nach Sü¬
d e n a u s z u n u t z e n . O b w o h l d i e s e F a h r t

entgegen der „Instruotion“ durchgeführt
wurde, brachte sie den Höhepunkt der
ganzen Expedition: die Entdeckung des
Kaiser Franz-Joseph-Fjordes. Nach kur¬
z e r I n s p e k t i o n d i e s e s G e b i e t e s t r a t
dann die „GERMANIA“ am 17. August
1 8 7 0 d i e R ü c k r e i s e a n u n d k o n n t e , n a c h

mehr a ls e in jähr iger Abwesenhei t , am
11. September wohlbehalten in Bremer¬
haven einlaufen. Die Rückkehr gestal¬
tete sich für die Expedit ionstei lnehmer
insofern ungewöhnlich, als der Empfang
auf der Außenjade nicht durch Lotsen¬
o d e r H a n d e l s s c h i f f e , s o n d e r n d u r c h

Kriegsschiffe vorgenommen wurde. Erst
jetzt erfuhren die „GERMANIA“-Männer
v o m A u s b r u c h d e s K r i e g e s g e g e n
Frankreich und von der Tatsache, daß
d i e d e u t s c h e n H e e r e v o r P a r i s s t a n d e n .

A u ß e r d e m h ö r t e n s i e e r s t j e t z t v o m
Schicksal der „HANSA“ und der aben¬
t e u e r l i c h e n S c h o l l e n f a h r t d e r B e s a t z u n g
u n d W i s s e n s c h a f t l e r . D a s W i e d e r s e h e n

I n t e r e s s i e r e n w i r d z u m A b s c h l u ß n o c h

d a s w e i t e r e S c h i c k s a l d e r „ G E R M A ¬
NIA“. Nach Rückkehr von der Expedi¬
t ion wurde s ie ers t e inmal au fge legt ,
vom Eigentum Petermanns in das des
„Vereins für die Deutsche Nordpolfahrt“
übertragen und 1871 von Rosenthal für
die zweite Reise Heuglins vom 8. Juli
—9. November gechartert. Diese eben¬
falls von Petermann angeregte wissen¬
schaftl iche Expedition sollte versuchen,
den Pol auf dem Wege zwischen Spitz¬
bergen und Nowaja Semija zu errei¬
c h e n . R o s e n t h a l ü b e r n a h m d i e F i n a n ¬

zierung aus kommerzieller Sicht, um
die Zukun f t sauss ich ten fü r F i sch fang
und Robbensch lag in den Gewässern
um Nowaja Semija zu erkunden. Auch
diese Expedition brachte in Bezug auf
die Polarfrage keinen Erfolg.
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l a n d G o l f i n d e r D a v i s - S t r a ß e w ä h r e n d

e i n e s s t a r k e n S t u r m e s v e r l o r e n . S i e
s t r a n d e t e b e i N a i t a l i k .

Eine „Dri t te Deutsche Nordpol-Expedi¬
t ion“ war für 1875 oder 1876 geplant;
sie gelangte aber nicht mehr zur Durch¬
führung.

A n m e r k u n g

Seit dem 23. August 1872 bestand in Ham¬
burg d ie „Deutsche Polar -Sch i f fahr ts -Gesel l -
s c h a f t " . S i e i s t n i c h t m i t d e r „ D e u t s c h e n - P o -
l a r - G e s e l l s c h a f t “ i n B e r l i n z u v e r w e c h s e l n . E s

handelt sich hierbei nicht, wie aus dem Na¬
men geschlossen werden könnte, um eine Ge¬
sel lschaf t zur Er forschung der Polargebiete,
s o n d e r n u m e i n r e i n k o m m e r z i e l l e s U n t e r n e h ¬

m e n . D e r Z w e c k d e r G e s e l l s c h a f t w a r d i e B e ¬

treibung des Trantierfanges und des Handels
m i t n o r d i s c h e n P r o d u k t e n . H i e r z u s o l l t e n

S c h i f f e e r b a u t u n d e r w o r b e n w e r d e n . A u ß e r ¬

dem wurde d ie Anlage von Depots und d ie
Errichtung von Fabriken zur Verarbeitung der
gewonnenen Produkte an günst ig gelegenen
Plätzen außerhalb Deutschlands geplant. Die
G r ü n d e r d e r G e s e l l s c h a f t w a r e n u . a . L . B e h ¬

rens &Söhne, Senator Godeffroy, Wachsmuth
&Krogmann, F. Laeisz, Jobs. Roosen, Wencke
&Söhne und Rosenthal. Das Aktienkapital be¬
trug eine Million Thaler, das in seiner ganzen
H ö h e v o n d e n G r ü n d e r n ü b e r n o m m e n w u r d e .

D e r „ D e u t s c h e n P o l a r - S c h i f f a h r t s - G e s e l l s c h a f t “

war jedoch ke in Er fo lg beschieden, s ie t ra t
schon am 4. August 1876 in Liquidation.

Folgende in Bremen, Bremerhaven und Brake
erbauten Sch i f fe gehör ten der Gese l lschaf t :

Das als Bark getakelte Schraubendampfschiff
„GROENLAND", ex „FREDDY“ (Ankauf 1872,
Verkau f 1876) , Vo l l sch i f f „ ISLAND“ (Ankau f
1872, Verkauf 1875), Kutter „TROMSÖ“ (Ankauf
1872, Verlust 1874), Kutter „CHRISTVIG“ (An¬
kauf 1372, Verkauf 1875), Kutter „STRÖMAN“
(Ankauf 1873, verkauf 1875) und die Dampfschiffe
„SPITZBERGEN“ (Ankau f 1872 , ve rscho l len
1877), „JAN MAYEN“ (Ankauf 1873, Verkauf
1875), „NOVAJA SEMLJA“ (Ankauf 1874, Ver¬
kauf 1874), „NORWEGEN“ (Ankauf 1873, Ver¬
kauf 1876).

U n i o n “ , B r e m e n ü b e r , d i e e s s c h o n

1884 nach England verkaufte. Undurch¬
sicht ig ist noch die Tatsache, daß an
anderer Stelle als Eigentümer von 1881

1884 die „Deutsche Polar-Gesellschaft,
Ber l in“ genannt wi rd . Da für d ie Zei t
v o n 1 8 7 3 — 1 8 8 4 t r o t z v e r s c h i e d e n e r R e e ¬

d e r i m m e r d e r g l e i c h e K a p i t ä n a l s
Sch i f f s f üh re r genann t w i r d , l i eg t d i e
Vermutung nahe, daß das Schiff wäh¬
r e n d d i e s e r Z e i t v o n d e r „ D e u t s c h e n
P o l a r - G e s e l l s c h a f t ' v o r g e n a n n t ea n

R e e d e r e i e n v e r c h a r t e r t w u r d e . U n t e r

englischer Flagge fuhr das Schiff dann
m i t s e i n e m a l t e n N a m e n „ G E R M A N I A

un te r ve rsch iedenen E igen tümern
b is e ine Meldung vom 25. November
1 8 9 1 i n L o n d o n s e i n e n V e r l u s t b e k a n n t

gab. Die „GERMANIA“ ging am 2. Ok¬
tober 1891 als Walfänger im Cumber-

A m 2 1 . J u l i 1 8 7 2 w u r d e d i e G E R M A N I A

v o n F. W e s t e r m a n n , G e e s t e m ü n d e , e r ¬

worben und in e in re ines Sege lsch i f f
umgewandelt. 1881 ging das Schiff in
d e n B e s i t z d e r B u g s i e r - G e s e l l s c h a f t

Seit November 1969 Ist das Morgenstern-Mu¬
s e u m , B r e m e r h a v e n , d a s i n e t w a z w e i J a h r e n

D e u t s c h e n S c h i f f a h r t s - M u s e u m “ , B r e m e r ¬

haven au fgehen w i rd , im Bes i tz e ines vom
Ver fasser gebauten Mode l les des 1869 be i
Joh. C. Teck lenborg erbauten Po lar -Exped i -
t i o n s s c h i f f e s „ G E R M A N I A “ .

Umfangreiche Forschungen förderten eine An¬
zahl zeitgenössischer Unterlagen in Wort, Bild
und Zeichnung zu Tage, die es ermöglichten,
ein Modell des Schiffes zu fert igen. Für die
deutsche Schiffbau-Geschichtsforschung dürfte
es von Interesse sein, daß die Tecklenborg-
Kons t ruk t ion r i ch tungswe isend fü r den Bau
von Polarforschungsschiffen in den darauffol¬
g e n d e n J a h r z e h n t e n i n a l l e r W e l t w e r d e n
s o l l t e .

D i e 1 8 6 7 / 6 8 e r b a u t e

h e u t e i n F a h r t . D i e s e s t e i l t e d e r h e u t i g e
Eigentümer dem Verfasser kürzlich mit.

i m

. G R Ö N L A N D “ i s t n o c h
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Unser Ausbildungssystem hat sich bewährt
Erlernung der geforderten Kenntnisse und Grundfertigkeiten
im ersten Jahr durch eine vor Beginn der Ausbiidung für je¬
den Einzeinen festgeiegte, jeweils zeitlich begrenzte prak¬
tische Ausbildung an verschiedenen Arbeitsplätzen im Be¬
trieb fortgesetzt. Wobei sich die allgemein anzustrebende
Vielseitigkeit der Ausbildung in einem Großbetrieb allein
schon aus der Vielfalt der Produkte oder der zu einem grö¬
ßeren Objekt wie z. B. einem Schiff gehörenden Teile und
der vielgestaltigen Fertigungsabläufe ergibt, bei denen oft
genug Facharbeiter mehrerer Berufe Zusammenwirken.

S o l e r n t z . B . e i n M a s c h i n e n s c h l o s s e r b e i u n s w ä h r e n d s e i ¬

ner Ausbildungszeit Kraftmaschinen fast jeder Art und jedes
Ausmaßes vom Diese lmotor b is zur Dampf turb ine kennen.
Und im Bereich der Stahlverarbeitung ist für unsere Schiff¬
bauer, Stah lbausch losser und Rohr ins ta l la teure noch e ine
Vielseitigkeit der Ausbildung möglich, die ihresgleichen
s u c h t .

Während die 191 gewerblichen Auszubildenden in Flamburg
i n d e r L e h r w e r k s t a t t u n d i m B e t r i e b v o n 1 6 A u s b i l d e r n b e ¬

treut werden, stehen in Kiel für 224 gewerbl iche Auszubi l-

Lernen ist wie Rudern gegen den Strom.
Sobald man aufhört, treibt man zurück.

Benjamin Britten.

Am 1. April haben 46 neue junge Mitarbeiter, unter ihnen
5Schiffbauer, 6Kupferschmiede, 6Technische Zeichner und
Zeichnerinnen, 1Schiffszimmerer und 1Dreher im Werk
Ross ihre Ausbildungszeit begonnen. 17 wollen Maschinen¬
s c h l o s s e r w e r d e n . S i e s t e l l e n s e i t J a h r e n d i e s t ä r k s t e
Gruppe. Zu den verbleibenden 12 gehören 3Starkstrom¬
elektr iker, 2Werkzeugmacher und 4Tischler.

In Kiel sind bisher 70 Bewerber für das am 1. September be¬
ginnende neue Ausbildungsjahr eingestellt worden. Diese
Zahl wird sich voraussichtlich noch vergrößern. Flier stellen
zur Zeit noch die Elektromechaniker und Elektroinstallateure
mit je 15 Bewerbern die stärkste 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 kaufmännischen
Berufen ausgebildet.

In diesem Zusammenhang mag interessant sein, daß in der
Bundesrepublik nur noch jeder zehnte Betrieb ausbiidet. Eine
Umfrage des Deutschen Industrie- und Handelstages (DIHT)
ergab, daß von 1,8 Millionen Betrieben nur 191 600 Ausbil¬
dungsbetriebe sind. Mit ihnen wurden 715 000 Ausbildungs¬
verträge abgeschlossen. 470 000 hiervon entfallen auf den
kaufmännischen, 245 000 auf den gewerblichen Nachwuchs.
Zur Ausbildung des kaufmännischen Nachwuchses stehen
Plätze in 169 000 Betrieben zur Verfügung; die gewerbliche
Ausbildung erfolgt in 45 000 Betrieben.

43 Prozent der gewerblichen, aber nur 10 Prozent der kauf¬
m ä n n i s c h e n A u s z u b i l d e n d e n w e r d e n i n d e n 1 5 2 0 G r o ß b e t r i e ¬

ben mit mehr als 1000 Beschäftigten ausgebildet. Einer die¬
ser Großbetriebe ist unsere Werft, die rund 18 500 Beschäf¬
tigte zu ihren Mitarbeitern zählt.

Die Ausbildung bei uns beginnt sowohl in Hamburg als auch
in K ie l -w ie be i den meis ten großen Indust r iebet r ieben -
in einer mit allen erforderlichen Maschinen und Apparaturen
eines modernen Industriebetriebes ausgestatteten Lehrwerk¬
stat t . S ie wi rd, den Berufsbi ldern entsprechend, nach der

Die Neuen bei der Begrüßung und bei der Aushändigung des Arbeits¬
b u c h e s .





❖die Fähigkeit zu logischem und kritischem Denken;
❖die Fähigkeit zur Zusammenarbeit, zur Ausdauer,

zur Konzentration und zur Genauigkeit und
^d ie Be re i t s cha f t , d i e Ve rsch iedenhe i t und F re i he i t

anderer zu respektieren.

Unsere Ausbildung strebt diese Ziele an, wobei über die in
der Lehrwerkstat t vermi t te l ten Kenntnisse und Fert igkei ten
hinaus gerade der praktischen Ausbildung Im Betrieb beson¬
dere Bedeutung zukommt. Gewährleistet sie doch am ehe¬
sten die Anpasung des Lernenden an die betriebliche Praxis
des Alltags. Sie läßt zum andern die Zusammenhänge von
Arbeitsabläufen und Fertigungsmethoden erkennen und
bringt durch die gemeinsame Arbeit mit Facharbeitern und
Angelernten soziale Kontakte mit sich, die später die kolle¬
giale Anpasung an die Arbeitsgruppe, die Kolonne, das
Team er le ich tern . Vor a l lem aber bekommt der Auszub i l¬
dende im Betrieb Zutrauen zur eigenen Arbeit. Denn nur
Erfahrung und Bewährung im beruflichen Alltag können je¬
nes Selbstvertrauen vermitteln, das die Bereitschaft zur Folge
hat, auch schwierige Arbeiten später einmal selbständig aus¬
z u f ü h r e n .

Se lbs tvers tänd l ich müssen d ie Bet r iebe, müssen auch wi r
ständig bemüht 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 Einführung neuer Ausbildungsordnungen wie z. B.
der Stufenausbildung ist Sache des Bundesarbeitsministe¬
riums. Mit der Einführung der Stufenausbildung ist übrigens
schon In absehbarer Zelt zu rechnen.

„Reform der Bildung heißt 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, daß die deutsche
Berufsausbildung über Jahrzehnte hin vorbildlich gewesen
sei. Jetzt aber sei sie reformbedürftig. Es sei zwar nicht alles
so schlecht, daß eine Verbesserung nur durch Zerschlagen
erreicht werden könne; 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 möglich auswerten und ein
Aktionsprogramm vorbereiten, das mit der jungen Genera¬
tion in der Öffentlichkeit diskutiert werden solle.

Dieses Aktionsprogramm „Berufliche Bildung“ wurde am
5. November 1970 beschlossen. Es bestätigt, daß im Bereich
der beruflichen Ausibldung die Verbindung von Theorie und
Praxis erhalten, In ihrer Ausgestaltung jedoch reformiert wer¬
den soll. Die vorhandenen Mängel sollen u. a. „durch fort¬
schrittliche Ausbildungsordnungen, durch eine stärkere
Koordinierung zwischen Betrieb und Berufsschule sowie er¬
höhte Anforderungen an die pädagogische 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 ausführlichen offenen Meinungsaustausches. Dabei kam
u. a. zum Ausdruck, daß die jetzige Abschlußprüfung durch
eine Dauerbeurteilung während der Ausbildungszeit oder
durch eine Kombination von Zwischen- und Abschlußbeur¬
teilung ersetzt werden sollte. Zum andern werde sich aus
der praktischen Erfahrung zeigen, ob und welche Vorschrif¬
ten des Berufsbildungsgesetzes geändert werden müßten.
Unser duales Ausbildungssystem, läßt sich abschließend
grundsätzlich feststellen, hat sich bewährt. Frankreich,
Schweden und England erwägen übrigens gerade zur Zeit,
ihre Ausbildungssysteme danach auszurichten.

linke Spalte:
oben: Ulrich Jensen (zweites Jahr Rohrinstallateur) beim Einbau einer

R o h r s e k i i o n i n e i n m a s c h i n e n b a u l i c h e s K o n s t r u k t i o n s m o d e l l .

Mi t te: Die Schi ffbauer Hans-Peter Fl indt ( rechts) und Wolfgang Ble-
dau, beide kurz vor der Facharbeiterprüfung, sind zur Zeit in
der Metallgießerei tätig. Sie absolvieren -innerhalb ihrer ver¬
traglichen Ausbildungszeit -ein Ergänzungspraktikum für die
Ingenieurschule,

unten: Jürgen Müller, vom 1. Januar 1967 bis zum 31. Dezember 1969
im Werk Kiel zum Kessel- und Behälterbauer ausgebildet, bei
d e r A r b e i t a n e i n e r O b e r t r o m m e l e i n e s K e s s e l s .

rechte Spalte:
oben: Maschinenschlosser Wolfgang Struck schweißt eine Halterung

an einen Verdampfer für die Meerwasserentsalzungsanlage auf
Helgoland. Er schloß seine dreieinhalbjährige Ausbildung 1968 ab.

Mi t te : Ka r l -Pe te r We l lendor f - zu r Ze l t i n de r A rmatu renwerks ta t t -
durchläuft während seines zweiten Ausbi ldungsjahres mehrere
betriebliche Ausbildungsabteilungen. Er will Maschinenschlosser
w e r d e n ,

unten: Arno Laffrenzen wurde von 1966 bis 1969 im Werk Kiel zum
Schiffbauer ausgebildet. Er arbeitet zur Zeit im optischen Zei¬
chenbüro. Unser Bild zeigt Ihn auf dem Schnürboden am Mo¬
d e l l e i n e s H i n t e r s t e v e n s .

dende 18 Ausbilder zur Verfügung, von denen drei im Be¬
t r i e b a u s b i l d e n .

Insgesamt verbringen alle gewerblichen Auszubildenden rund
anderthalb Jahre, also etwa die Hälfte ihrer Ausbildungszeit,
in der Lehrwerkstatt. Die übrige Zeit lernen sie unter der An¬
leitung erfahrener Meister und Facharbeiter im Betrieb. Die
Überwachung der betrieblichen praktischen Ausbildung er¬
folgt aufgrund der von den Auszubildenden zu führenden
Ausbildungsprotokolle, die wöchentlich dem betreffenden
Meister und in Abständen von zwei bis drei Wochen den für
die Ausbildung im Betrieb zuständigen Ausbildungsmelstern
-Werner Hornung In Hamburg und Helmut Setter In Kiel -
vorgelegt werden.

Die praktische oder betriebliche Ausbildung in der Lehrwerk¬
statt und im Betrieb wird ergänzt durch die theoretische oder
schulische Ausbildung in den Gewerblichen Berufsschulen
o d e r G e w e r b e s c h u l e n .

Seit den stürmischen Maitagen Im Paris des Jahres 1968,
den studentischen Unruhen und den Septemberstreiks des
Jahres 1969 im Ruhrgebiet wie auch bei uns ist auch die
„Lehrlingsausbildung“ der bundesdeutschen Industrie und
natürlich auch die Ausbildung bei uns, vor allem Im Kieler
Werk der HDW als dem größten Industriebetrieb Schleswig-
Holsteins, Gegenstand der Kritik jener Gruppen geworden,
denen die bildungspolitische Diskussion Anlaß zur gesell¬
schaftspolitischen Auseinandersetzung geworden ist. Ihre
Kritik ist unsachlich und ungerechtfertigt. Schon die Sprache
ihrer Flugblätter und Spruchbänder verrät, daß 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 Zerstörung unserer Gesellschaftsordnung.
Das muß auch hier einmal festgestellt werden, obwohl wir
nicht die Absicht haben, uns mit den Auslassungen und Dif¬
famierungen jener meist werk- und praxisfernen „Kritiker“
I m e i n z e l n e n a u s e i n a n d e r z u s e t z e n .

Professor Edding vom Max-Planck-Institut für Bildungsfor¬
schung in Berlin hat als Grundlage für jede berufliche Wei¬
terentwicklung einmal folgende Bildungsziele genannt:

*die Bereitschaft und Fähigkeit, ständig hinzuzulernen;
^die Fähigkeit, sich Ziele zu setzen und zu entschei¬

d e n :
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Der Segelflugsport wird in Kiei zur Zeit von drei im Deutschen Aero Ciub vereinigten Gruppen gemeinsam durchgeführt. Dies
sind der „Luftsportverein Kiei e. V.“, die „Akademische Fliegergruppe Kiei“ und die „Fliegergruppe der Marineflieger Kiel“.
Um fluginteressierten Mitarbeitern zu ermöglichen, 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 gründen.

Sie meinen, daß der Segelflugsport im Gegensatz zur weit verbreiteten Meinung von hohen Kosten ein durchaus erschwing¬
liches Hobby für alle jene sei, die bereit sind, etwas Freizeit zu opfern, aktiv mitzuarbeiten und ihr „Zigarettengeld
fliegen! Sie verfügen, gemeinsam mit den anderen Gruppen in Kiel-Holtenau über gutes Fluggerät, Werkstätten und ehren¬
amtliche Fluglehrer.

Wer also Lust hat, das Fliegen zu lernen und sich an der Gründung einer HDW-Segelfliegergruppe beteiligen möchte, rufe
Walter Schneider an: Tel.: Werk Gaarden App. 367 oder nach 17.00 Uhr Kiel 389 61.

z u v e r -

W a n d e r n
e r h ä l t g e s u n d !

a u c h ü b e r d i e G r e n z e n d e r B R D h i n a u s

in die Nachbariänder, z. B. zur schwei¬
zer i schen Haup ts tad t Bern oder über
S t . M o r i t z z u m C o r n e r S e e i n N o r d i t a i i e n

südiich der Aipen. Die neueste Bereiche¬
rung der Ferienangebote des DJH bi i-
den Segeikurse, Reiterfreizeiten und in
diesem Jahr erstmaiig auch Segeifiug-
kurse. Das Programm des DJH ist damit
u m e i n e A t t r a k t i o n r e i c h e r.

gen schnell herbeiwünscht, könnte es
verlernt haben, mühsam und langsam
ein Ziel anzustreben.

Und doch weist gerade diese Anforde¬
rung auf eines der besten Heilmittel
gegen einen zivilisatorisch hochgezüch¬
teten Lebensrhythmus hin, bei dem
geistige Erschöpfung anstelle der kör¬
perlichen den "Vorrang hat.
Es wohnen dem Wandern aber nicht
nur Faktoren der körperlichen Gesun¬
dung durch intensive gleichmäßige,
langandauernde Muskelarbeit inne,
sondern auch nicht zu unterschätzende

Werte der seelischen Entspannung und
Gesundung.
Alle Verantwortlichen sind daher auf¬
gerufen, das Jugendwandern, das Wan-

Uriauber der ganzen Weit haben in den
ietzten Jahren eine fast vergessene Tat¬
sache wiederentdeckt: D e r M e n s c h

wurde n icht auf Rädern, sondern auf
Füßen geboren! Trotz der Sucht nach
Kilometerrekorden, die immer noch das
B i i d d e s i n t e r n a t i o n a l e n To u r i s m u s b e ¬

s t i m m t , w a n d e r n i m m e r m e h r M e n s c h e n

s o w i e i h r e Vo r f a h r e n m i t R u c k s a c k u n d

K n o t e n s t o c k . D i e G r u n d l a g e n h i e r z u
wurden vom Deutschen Jugendherbergs¬
werk gescha f fen . M i t f as t 9M i i l i onen
Übernachtungen im ietzten Jahr er¬
reichte es die höchste Qbernachtungs-
zahl in seinem nunmehr 62jährigen Be¬
s t e h e n . D i e m e i s t e n d e r D J H - F e r i e n w a n -

derungen sind immer schon zu Beginn
des Jahres ausgebucht. Diese Freizeiten
e r s c h i i e ß e n n i c h t n u r d i e S c h ö n h e i t d e r

bewaldeten Hügellandschaften Deutsch¬
lands, wie im südlichen Westfalen, der
R h ö n , d e m R h e i n g a u , O d e n w a l d ,
S c h w a r z w a l d u n d T a u n u s , s i e f ü h r e n

Einige dieser Veranstaltungen stehen
nur best immten Al terssch ichten o ffen,
für andere gibt es keine Altersbeschrän¬
kungen. Alle aber ermöglichen nach dem
diesjährigen Motto des DJH-Programms
„ M a x i - R e i s e n z u M i n i - P r e i s e n “ a l l e n I n ¬
t e r e s s e n t e n , a u c h m i t k l e i n e m G e l d b e u ¬

tel große Ferien zu machen.

Mit zum Schönsten gehört das Wandern.
Der Präsident der Bundesärztekammer,
Prof. Dr. Fromm, sagt dazu:

Dem Wandern scheint ein gewisser
A n a c h r o n i s m u s i n n e z u w o h n e n . D e r

moderne Mensch, der alle Entscheidun-

R e c h t e S e i t e : U r l a u b f e r n a b v o n K r a c h u n d

B e n z i n g e s t a n k ; m i t C l a v i e z i n N o r w e g e n s
Fjorden (Foto M. Haaland. Das Klischee über¬
ließ uns freundlicherweise „Die Yacht“.)
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zes von Wanderwegen in unserem
Land, gekennzeichneten und ungekenn¬
zeichneten, sollte deshalb nicht ver¬
nachlässigt werden. Die für die wan¬
dernde ]ugend unentbehrlichen Ju¬
gendherbergen sollten auch weiterhin
in erforderlichem Maße von der Öf¬
fentlichkeit gefördert werden.
Als Arzt muß man aber auch energisch
dafür plädieren, daß die hygienischen ̂
und sanitären Bedingungen für wan¬
dernde Menschen ausgebaut werden
müssen. Das beginnt bei Jugendherber¬
gen und setzt sich fort über einfache
Gasthöfe und Hotels. Wanderer brau¬
chen Wasch- und Duschgelegenheiten,
und sie brauchen gute Schlafmöglich-
keiten. Die Ernährung muß sachgerecht
und zweckmäßig sein. Es ist nur zu be¬
grüßen, daß das Wandern im allgemei¬
nen zu einer Umstellung der Ernäh¬
rungsgewohnheit zwingt, und zwar im
Sinne der Einschränkung und Verein¬
fachung der Kost.
Begrüßenswert sind auch entgegen¬
kommende Regelungen der Verkehrs¬
betriebe, z. B. kostensenkende An¬
gebote der Bundesbahn und anderer
Verkehrsträger. Dabei darf erwähnt
werden, daß für geh-eingeschränkte
Menschen das Fahrrad eine wichtige
Funktion erfüllen kann, weil es ihnen
eine befriedigende Fortbewegung bie¬
tet. Dabei ist es anspruchslos in bezug
auf die Verkehrswege. Neben dem Bau
von Straßen sollte man jedoch -schon
aus Sicherheitsgründen -auch dem Bau
von Radwegen und Radwanderwegen
Beachtung schenken.
Der Arzt, der sich zum Thema „Wan¬
dern'" äußert, muß auch darauf hin-
weisen, daß schlecht vorbereitete ptnd
in ihrem Maß fehlgeplante Wanderun-

dern der Erwachsenen, aber auch das
Wandern unserer immer äl ter werden¬

den Bevölkerung zu fördern. Gerade
letztere können durch abgewogene
körperliche Bewegung und durch den
Genuß der Landschaft dem Alter eine
sinnvolle Bereicherung bieten.
Das Wandern un te rsche ide t s i ch von

dem Spazierengehen 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¬
gehen in einem Stadt park als sinnlos
bezeichnete, da ja alle Wege dieses Par¬
kes letztlich ins Nichts führten. Dem
Wanderziel geht eine Willensentschei¬
dung voraus, deren Erfüllung Befrie¬
digung und Bestätigung vermittelt.
Gerade diese Gemütswerte braucht un¬

sere Jugend in nie gekanntem Maße.
Ihr fehlen nicht selten die körperliche
Anspannung, das Gefordertwerden
und die sinnvolle Aufgabe. Ihr fehlt
die Gestaltung eines eigenverantwort¬
lichen Bereiches. Ihr fehlt ein vernünf¬
tiges Gemeinschaftserlebnis. Alles das
aber vermag das Wandern zu vermit¬
teln. Dabei sollte es frei sein von mili¬
tärischer Kraftmeierei, genauso wie
eine sentimentale Gefühlsduselei ihm
k e i n e n d a u e r n d e n I n h a l t v e r l e i h e n
kann .

Daß aber die Charakterschulung, die
im besonderen Maße beim Wandern
möglich ist, und daß das Fernweh, das
jedem Menschen innewohnt, verbun¬
den mit der Neugierde, sinnvoll be¬
friedigt werden kann, auch ohne Flug¬
zeug oder Auto, das ist, ärztlich ge¬
sehen, klar.

Der Unterhalt des umfangreichen Net-

m
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Die Anfänge des Deutschen Jugendherbergs¬
werkes (DJH) , das a l s ä l t es te r JH-Verband
P a t e d e r I n t e r n a t i o n a l Y o u t h H o s t e l F e d e r a ¬

tion ist, können bis zu den Schülerherbergen
in der Zeit vor dem 1. Weltkr ieg zurückver¬
folgt werden. Die erste ständig geöffnete Ju¬
g e n d h e r b e r g e d e r We l t a u f B u r g A l t e n a i n
Westfalen ist seit fast 60 Jahren „in Betrieb“.

gen gesundheitsschädlich sein können.
Es gehört eine gesundheitliche Beleh¬
rung, die Kenntnis der eigenen Lei¬
stungsfähigkeit sowie die der Mitwan¬
derer und das Wissen um

tungsmöglichkeiten dazu, um eine
Wanderung nützlich zu gestalten.
Kenntnisse in Erster Hilfe und eine
Taschenapotheke sind unerläßliches
Rüstzeug.

Die vorherige Beschäftigung mit einer
Wanderung durch Lesen, Planen, Kar¬
tenstudien sowie die Nachlese im Schil¬

dern und im Zeigen von Bildern deh¬
nen den Wirkungsbereich jeder Wan¬
derung über ihren eigentlichen Zeit¬
raum aus. Sie greift damit in den
Bereich der sinnvollen Freizeitgestal¬
tung über, deren der moderne Mensch
ebenso dringend bedarf wie der kör¬
perlichen Bewegung.

Ü b e m a c h -

A c h t u n g , U r l a u b e r ! Für Reisen in Länder, mit denen keine Sozialversicherungs¬
a b k o m m e n b e s t e h e n u n d u n s e r e r s e i t s k e i n e K o s t e n e r s t a t t u n ¬

gen möglich sind, ist eine derartige Zusatzversicherung zur
Abdeckung des Risikos unerläßlich.
Das gilt vornehmlich für die Nordstaaten Dänemark, Norwe¬
gen, Schweden und Finnland und für die Schweiz.

Es ist uns sehr daran gelegen, daß Sie Ihren Urlaub im Aus¬
land ohne Schwierigkeiten verleben und deshalb vor der
Urlaubsreise entsprechende Sicherheitsvorkehrungen treffen.
B e i n o c h b e s t e h e n d e n U n k l a r h e i t e n s i n d w i r w ä h r e n d d e r

Dienstzeit gern bereit. Sie zu beraten.

Eine gute Urlaubsreise wünscht ihnen

Wi r möch ten a l l en U r l aube rn , d i e i ns Aus land ve r re i sen
wollen, dringend den Abschluß einer privaten Zusatzversiche¬
rung empfehlen.

Es ist in den letzten Jahren bei Inanspruchnahme ausländi¬
scher Ärzte bisweilen zu Schwierigkeiten gekommen. Diese
Schwierigkeiten lagen darin, daß ausländische Ärzte Urlauber
aus der Bundesrepublik gern als Privatpatienten behandelten
und sich diese Behandlung sofort honorieren ließen. Weil wir
darauf keine Einwirkung haben, können wir nur jedem Ur¬
lauber dringend empfehlen, eine private Zusatzversicherung
abzuschließen. Da diese Zusatzversicherungen zu günstigen
Bedingungen angeboten werden, raten wir Ihnen einschließ¬
lich Ihren Familienangehörigen, unbedingt davon Gebrauch
z u m a c h e n .

I h r e

B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e

H O W A L D T S W E R K E - D E U T S C H E W E R F T H A M B U R G
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NOR-SHIPPING ’71

V o m 1 0 . b i s z u m 1 5 . 5 . 1 9 7 1 f a n d i n

O s l o z u m d r i t t e n M a l e d i e I n t e r n a t i o n a l e

Schi ffahrts-Ausstel lung NOR-SHIPPING
s t a t t , v e r b u n d e n m i t e i n e m I n t e r n a t i o n a ¬

len Symposium zu Fragen der Koope¬
r a t i o n i n S c h i f f b a u u n d S c h i f f a h r t .

N e b e n d e n b e i d e n f ü r u n s e r e n I n d u ¬

s t r i e z w e i g w i c h t i g s t e n e u r o p ä i s c h e n
Fachausstellungen „europort“ in Amster¬
d a m u n d „ S c h i f f u n d M a s c h i n e “ i n

Hamburg ist die Veranstaltung in Oslo
die dritte Messe, auf der die HDW re¬
gelmäßig mit einem eigenen Stand ver¬
t r e t e n i s t . A u f e i n e r G r u n d fl ä c h e v o n

121 qm machten wir in diesem Jahr die
Interessenten des so wichtigen skandi¬
n a v i s c h e n M a r k t e s m i t z w e i N e u e n t w i c k ¬

lungen der HDW bekannt , von denen
Funktionsmodelle gezeigt wurden:

Der norwegische Kronprinz auf unserem Stand auf der Aussteilung „Nor Shipping“ in Oslo. Auf
dem Bild in der Mitte der Kronprinz, links der Generalsekretär der Ausstellungshalle Mr. Gran,
rechts Dr. Knappertsbusch.

d a ß s i c h d i e e i n g e s e t z t e n M i t t e l f ü r
d iese Ausste l lung in gar n ich t langer
Zeit, allein schon auf dem Sektor unse¬
rer Sonderfabrikate, mehr als auszah¬
l e n w e r d e n .

Das Schiffbau-Programm unseres Unter¬
n e h m e n s w u r d e u . a . d u r c h P r ä z i s i o n s ¬

modelle der Containerschiffstypen 1300
und 2800 repräsentiert sowie durch eine
Groß-D ia -Wand m i t Co lo r -Lu f t au fnah -
m e n v e r s c h i e d e n e r i n d e r l e t z t e n Z e i t

abgelieferter Neubauten.
der SIMPLEX-COMPACT-Abdichtung
u n d

d e m S I M P L E X - C O M P A C T - F l o s s e n -

s t a b i l i s a t o r .
Bergungsle ichter

f ü r S c h w e d e n
Unsere Beteiligung an der NOR-SHIPP¬
I N G ’ 7 1 f a n d i n d e r s k a n d i n a v i s c h e n

Tages- und Fachpresse ein sehr gutes
E c h o . D e r B e s u c h d e s S t a n d e s w a r s e h r

rege. Viele ausführliche Gespräche wur¬
den geführt und interessante, ins De¬
tail gehende Diskussionen mit fachkun¬
digen Besuchern. Wir s ind überzeugt .

Außerdem wurden altbewährte Erzeug¬
nisse gezeigt, wie z. B. das Modell einer
kompletten Wellenleitung, eine Steven¬
r o h r l a u f b u c h s e u n d e i n S I M P L E X - S c h u b -

lager im Original sowie das Funktions¬
m o d e l l e i n e s T U R B U L O - E n t ö l e r s .

A m 1 5 . M ä r z l i e f i n K i e l e i n v o n u n s e r e r

Stahlbauabte i lung gebauter Transport¬
ponton vom Stapel. Er hat eine Trag¬
fähigkeit von ca. 1400 t. Die Ablieferung
an die Göteborger AB I. A. Eriksson &
Son erfolgte drei Tage später.

Das in zweimonatiger Bauzeit gefertigte
Transportfahrzeug ist 47 Meter lang, 15
Meter brei t und hat bei einer Sei ten¬
höhe von 3 ,3 Metern e inen Leer t ie f¬
gang von etwa einem halben Meter.

*

Ein von der Stahlbauabtei lung für d ie
Bergnings och Dykeri AB „Neptun“,
Stockholm, gebauter Bergungsleichter
l ief am 22. Mai vom Stapel. Er heißt
„Goliat 2“. Über den vorausgegangenen
„Goliat 1“ berichteten wir schon.

D iese 60 m langen , 19 mbre i ten , an¬
t r i e b s l o s e n L e i c h t e r h a b e n b e i e i n e m

Eigengewicht von 550 teine Tragfähig¬
k e i t v o n 3 3 0 0 t . S i e k ö n n e n f ü r B e r ¬

gungsaufgaben über Bodenventile geflu¬
tet werden. Das Lenzen er fo lgt durch
P r e ß l u f t . Z u r A u f n a h m e v o n S c h ü t t l a ¬

dungen (z. B. Koks) ist vorgesehen, den
gesamten offenen Laderaum mit an Deck
umlau fenden, abnehmbaren Ladewän¬
den von je 4mHöhe und 5mLänge
a u s z u s t a t t e n . G o l i a t 2 w u r d e A n f a n g
Juni abgeliefert.

M
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mark t gegenübe r 1969 nochma ls um
3,7 V. H. Im Oktober 1970 wurde mit
8 6 8 6 0 0 0 B e s c h ä f t i g t e n e i n n e u e r
Höchststand registriert. Er übertraf den
b i she r i gen Max ima lwer t vom Novem¬
ber 1965 mi t 8515 000 Beschäf t ig ten
b e t r ä c h t l i c h .

Der Antei l der Angestel l ten steigt auf¬
g rund de r wachsenden Techn is ie rung
langsam aber kontinuierlich. Er hat sich
seit 1960 von 18,1 v. H. auf 24,1 v. H.
e rhöh t . 1970 waren 2081 000 Ange¬
s t e l l t e u n d 6 4 8 6 0 0 0 A r b e i t e r i n d e r I n ¬

dustrie beschäftigt.

D i e Z a h l d e r v o n A r b e i t e r n i n d e r I n ¬

dustrie geleisteten Stunden betrug 1970
12,3 Mrd. Die Bruttosumme der Löhne
betrug 85,2 Mrd. DM. Die Gehälter der
Angestellten In der Industrie erreichten
1970 die Summe von 40,5 Mrd. DM.

Flexible Altersgrenze
i n S c h w e d e n

wenn während der Schonungszeit nach
einer Kur Arbei tsunfähigkei t n icht be¬
steht, darf die Schonzeit bei ihnen nicht
auf den Urlaub angerechnet werden.

A r b e i t e r h a b e n n a c h d e m L o h n f o r t z a h ¬

lungsgesetz jedoch für Schonzeiten, die
sich an eine Kur anschließen, nur dann
einen Lohnfor tzahlungsanspruch, wenn
s i e w ä h r e n d d i e s e s Z e i t r a u m e s a r b e i t s ¬

un fäh ig s ind . I s t d ies n ich t der Fa l l ,
k a n n d i e S c h o n z e i t d a h e r d a n n a u c h

auf den Urlaub angerechnet werden.

Eine entsprechende Entscheidung traf
kü rz l i ch das Bundesa rbe i t sge r i ch t im
Falle eines Angestellten, dem die ärzt¬
l ich verordnete Schonungszelt auf den
Erho lungsur laub angerechne t worden
war. Das Landesa rbe i t sge r i ch t Be r l i n
hatte die Klage des Angestellten abge¬
w i e s e n u n d h i e r f ü r d e n G r u n d s a t z d e r

G l e i c h b e h a n d l u n g v o n A r b e i t e r n u n d
Anges te l l t en im S inne des Lohn fo r t¬
zahlungsgesetzes ins Feld geführt. Das
Bundesarbeitsgericht war anderer Mei¬
nung. Es hob die Entscheidung des
Landesarbei tsger ichtes auf und verur¬
teilte den Arbeitgeber, die für die Scho-

S c h w e d e n k e n n t b i s h e r a l s e i n z i g e s
e u r o p ä i s c h e s L a n d b e i m B e z u g d e r
Rente die flexible Altersgrenze. Der Be¬
zug der al lgemein einheit l ichen Alters¬
rente (Vo lkspens ion) kann vom „nor¬
m a l e r w e i s e ü b l i c h e n “ v o l l e n d e t e n 6 7 .

Lebensjahr auf das 63. Lebensjahr vor¬
gezogen oder b is zur Vol lendung des
70. Lebensjahres aufgeschoben werden.
Das Vorz iehen der Rente muß jedoch
mi t e iner s ta rken Kürzung der Ren te
erkauf t werden. Jeder Monat, um den
das Bezugsa l t e r vo r ve r l eg t w i r d , ha t
eine Kürzung der Rente um 0,6% zur
Folge. Eine mit Vollendung des 63. Le¬
bens jahres beant rag te Rente i s t a lso
um insgesamt 28,8% niedriger als die
N o r m a l r e n t e . W e r s e i n e R e n t e i n d e s

erst vom vollendeten 70. Lebensjahr an
b e z i e h t , e r h ä l t e i n e R e n t e , d i e u m
21,6% über der Normalrente liegt.

Unfallzeuge im Handschuhfach
P o l i z e i u n d A D A C e m p f e h l e n a l l e n
A u t o f a h r e r n , e i n e n F o t o a p p a r a t i m
Handschuhfach mitzuführen, um bei Un¬
f ä l l e n u n m i ß v e r s t ä n d l i c h e B e w e i s m i t t e l

z u s c h a f f e n .

D i e „ K o d a k - W e r k z e i t s c h r i f t “ h a t d i e s e n

Tip aufgegri ffen und gibt im einzelnen
folgenden Rat:

Sollten Sie das Pech haben, einmal in
einen Unfall verwickelt zu sein, genügt
es n ich t , nu r den Schaden an Ih rem
Fahrzeug Im Bild festzuhalten, auch die
Umgebung des Unfal lor tes sol l ten Sie
fotografieren. Ein Foto der Blechschä¬
den, viel leicht sogar in Großaufnahme,
ve rmag zwar f ü r d ie Beu r te i l ung de r
Repara tu rkos ten in te ressan t zu se in ,
vom jur is t ischen Standpunkt aus kann
es jedoch wertlos sein, wenn es darum
geht, die Ursachen und den Hergang
d e s U n f a l l s z u k l ä r e n .

Unfallschutz bei Versammlungen
Die Teilnahme an Versammlungen von
B e r u f s v e r b ä n d e n u n d i n b e s o n d e r e n

F ä l l e n a u c h d e r G e w e r k s c h a f t e n s o w i e

der Hin- und Rückweg zu diesen Ver¬
sammlungen fallen nach einer Entschei¬
dung des Bundessoz ia lger ichtes unter
den gesetzlichen Unfallversicherungs¬
s c h u t z .

Beschädigte Flamm-, Schneid-
und Schweiß gerate sofort
durch Fachleute instandsetzen
lassen!

Brandgefahr!
Bei Gewerkschaftsversammlungen ist
jedoch Voraussetzung, daß Kenntnisse
vermittelt werden, die auch den Betrie¬
b e n z u g u t e k o m m e n , v o n d e n e n d i e
Beiträge zur Unfallversicherung entrich¬
tet werden. Die Unterrichtung über die
E i n f ü h r u n g n e u e r L o h n s y s t e m e o d e r
neu abgeschlossene Tarifverträge ge¬
h ö r t u . a . d a z u . W e r d e n a b e r a u s ¬

schließlich gewerkschaftspolit ische Fra¬
gen diskutiert oder die Aufstellung
neuer Tarifforderungen erörtert, so be¬
steht kein gesetzl icher Unfal lversiche¬
rungsschutz.

nungszelt gekürzten Urlaubstage nach¬
zugewähren.

Zur Begründung weist der 5. Senat des
Bundesarbeitsgerichtes darauf hin, daß
es Im Gegensatz zur Rechtslage bei
den Arbeitern für die Angestellten nicht
zu einer Neuregelung der Entgeltfort¬
zahlung im Krankheitsfall gekommen
sei. Es sei zwar nicht zu verkennen,
daß in der Anrechnungsfrage nunmehr
U n t e r s c h i e d e z w i s c h e n A r b e i t e r n u n d

Angestel l ten bestehen, doch sehe das
Bundesarbeitsgericht keinen Anlaß, die
Rechtslage der Angestellten in dieser
Frage gegenüber dem b isher igen
R e c h t s z u s t a n d z u v e r s c h l e c h t e r n .

Besonders wichtig ist es, Aufnahmen zu
machen, die zeigen, wie die unfallbe¬
teiligten Fahrzeuge im Verhältnis zuein¬
ander und zur Umgebung stehen.
Selbstverständlich dürfen Lage und Zu¬
stand der Fahrzeuge vor dem Fotogra¬
fi e r e n n i c h t v e r ä n d e r t w e r d e n . I n w e i t e ¬

ren Aufnahmen sollte der Unfallort ge¬
nau fixiert werden. Dabei fotografiert
man am besten in Längsrichtung der
Straße die beteiligten Fahrzeuge ein¬
mal von vorn und e inmal von h inten,
wobei man so gut wie möglich alle
Schleuder-, Rutsch- und Bremsspuren
mit ins Bild bringen sollte. Auf Kreu¬
zungen soll te man die Unfal lstel le aus
allen Straßenrichtungen aufnehmen.
Auch ist darauf zu achten, daß even¬
t u e l l f ü r d e n U n f a l l v e r a n t w o r t l i c h e H i n ¬

dern isse mögl ichst aus versch iedenen
Perspekt iven fotografiert werden. Auch

Keine Urlaubsanrechnung von
Schonzeit bei Angestellten
Nach dem Bundesurlaubsgesetz dürfen
K u r e n u n d S c h o n z e i t e n n u r d a n n n i c h t

au f den U r l aub ange rechne t we rden ,
wenn und soweit ein Anspruch auf Ent¬
geltfortzahlung nach den gesetzlichen
Vorschriften über die Entgeltfortzahlung
i m K r a n k h e i t s f a l l b e s t e h t . D a n a c h d e r

bisherigen Rechtsprechung Angestellte
einen Anspruch auf Fortzahlung des
A r b e i t s e n t g e l t e s a u c h d a n n h a b e n .

Mehr als 8,5 Millionen in der
Industrie beschäftigt
Die durchschnittliche Beschäftigtenzahl
der Industr ie st ieg trotz der anhaltend
angespann ten Lage au f dem Arbe i t s -
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V e r k e h r s z e i c h e n u n d B e s o n d e r h e i t e n

der Straße und Umgebung gehören auf
d a s F o t o . W e n n e i n G e b ä u d e i n d e r

Nähe steht, sol l te man versuchen, die
Erlaubnis zu erhalten, aus einem Fen¬
s t e r e i n e Ü b e r s i c h t a u f n a h m e v o n o b e n
z u m a c h e n .

w e d e r a l s E r s a t z z e i t n o c h a l s A u s f a l l ¬

zeit angerechnet werden.
nur mögl ich, wenn ein Auszubi ldender
z u m Z e i t p u n k t d e r E i n b e r u f u n g d i e
L e h r z e i t s c h o n z u e i n e m D r i t t e l a b s o l ¬
v i e r t h a t .Unter den gegebenen Umständen kann

von e iner „Unterbrechung“ e iner ver¬
s icherungspflicht igen Beschäf t igung im
S i n n e d e s § 1 2 5 9 A b s . 1 Z I f f . 3 R V O
nicht die Rede sein. (Nach einem BSG-
Urteil vom 25. 2. 1971)

A u f r u f d e r V e r s i c h e r t e n d e r
Jahrgänge 1909 und 1910
Die BfA hat jetzt auch die Versicherten
der Jahrgänge 1909 und 1910 aufge¬
ru fen , i h re l e t z t e Ve rs i che rungska r t e
b e z i e h u n g s w e i s e d i e l e t z t e A u f r e c h ¬
nungsbescheinigung im Original einzu¬
s c h i c k e n . D i e V e r s i c h e r t e n e r h a l t e n

dann eine neue Versicherungskarte mit
e iner Nummer, un ter der d ie BfA d ie
Versicherungsdaten speichert.

A u s f a l l z e i t n a c h 1 9 4 5

Bel e inem Vers icher ten, der zwar b is
zum Beg inn des 2 . We l t k r i eges ve r¬
sicherungspflichtig beschäftigt war, nach
seiner Entlassung aus der Kriegsgefan¬
genschaft zwischen 1945 und 1949 aber
w e d e r e i n e B e s c h ä f t i g u n g a u s g e ü b t
noch Arbe i ts losenunters tü tzung bezo¬
gen hat, kann die nachgewiesene Zeit
der Arbeitslosigkeit von 1949 bis 1957

Einberufung erst nach Abschluß
der Ausbildung?
Nach e iner vom Bundesver te id igungs¬
m i n i s t e r v o r b e r e i t e t e n N o v e l l e z u m

Wehrpflichtgesetz sol len Wehrpflicht ige
künf t ig In jedem Fal le ers t nach Be¬
e n d i g u n g i h r e r L e h r z e i t e i n g e z o g e n
werden. Zur Zeit ist eine Rückstel lung Von den Vers icherten des Jahrganges

1908, die Im Vorjahr aufgerufen worden
waren, haben sich rund 60 000 bei der
BfA gemeldet. Etwa 2000 Versicherten
d i e s e s J a h r g a n g e s s i n d d i e b i s h e r
elektronisch gespeicherten Versiche¬
rungsdaten bereits mitgeteilt worden.

Ein praktischer Ordner:

Die Versorgungsübersicht
Das Pensionsaiter in der Weit

Ihnen wieder fähr t . E in wenig Umsicht
zur rechten Zeit aber spart Ihnen Schrei¬
bereien, Laufereien, Ärger und mög¬
l i c h e r w e i s e fi n a n z i e l l e Ve r l u s t e .

Urkunden, Sparbuch, Arbeitsverträge,
Aufrechnungsbescheinigungen der So¬
zialversicherung, Unterlagen über die
Krankenvers icherung, Bausparver t rag ,
Wertpapiere, Versicherungspolicen, Un¬
terlagen über laufende Zahlungen und
Verb ind l i chke i t en usw. - im Lau fe de r
Jahre sammelt sich so allerhand an. Wo¬
hin damit: Jeder hat da sein spezielles
Plätzchen: Im Wohnzimmerschrank oder
Schreibtisch, säuberlich eingeordnet
z w i s c h e n a l t e n R e c h n u n g e n u n d d e r
Korrespondenz vieler Jahre, sicher ver¬
s t e c k t I m W ä s c h e s c h r a n k o d e r i m K e l l e r

in einer Kiste. Was aber ist, wenn diese
Unterlagen einmal gebraucht werden?
E t w a b e i e i n e m S t e r b e f a l l i n d e r F a m i l i e .

Wer weiß dann, wo sie zu finden sind?
Die Angehörigen sind dann oft der Ver¬
zweiflung nahe, weil sie z. B. die Police
d e r L e b e n s v e r s i c h e r u n g n i c h t fi n d e n
können. Überall haben sie schon ge¬
s u c h t .

Aus einer in der französischen Zeitung
„Le Monde “ ve rö f f en t l i ch ten S ta t i s t i k
ü b e r d a s R u h e s t a n d s a l t e r i n d e n I n d u ¬

strieländern der Welt geht hervor, daß
die Skandinavier am längsten arbeiten
m ü s s e n . S c h w e d e n u n d D ä n e n k ö n n e n

e r s t m i t 6 7 J a h r e n d i e F r ü c h t e e i n e s

langen Arbeitslebens als Rentner ge¬
n i e ß e n . I n d e n m e i s t e n I n d u s t r i e s t a a t e n

der Erde beginnt das Rentnerdasein mit
65 Jahren : in der Bundesrepub l i k , in
Spanien, Portugal, Finnland, Luxem¬
burg, den USA, Austral ien, Groß¬
britannien, der DDR, Israel, Belgien,
d e n N i e d e r l a n d e n u n d P o l e n . B e s s e r
a l s w i r h a b e n e s n u r d i e A r b e i t n e h m e r

in Griechenland, für die schon mit 62
Jahren die tägliche Schicht vorbei ist,
fe rner d ie I ta l iener, d ie Sowje tbürger,
die Ungarn, die Japaner und die Tsche¬
chen, die mit 60 In den Ruhestand ge¬
hen. Am meisten das Rentnerleben ge¬
n i e ß e n k ö n n e n d i e J u g o s l a w e n , d i e
s c h o n m i t 5 5 J a h r e n i h r e m C h e f a d e

sagen dürfen. Indes: Was nützt ein frü¬
h e s R e n t n e r d a s e i n , w e n n d i e R e n t e
nur kärglich ist.

Überlegen Sie sich dies rechtzeitig und
tragen Sie Ihre persönlichen Unterlagen
-a l l das , was zu Ih rem e igenen und

Das betriebliche Vorschlags¬
wesen ist eine gewinnbrin¬
gende Sache!
Investieren auch Sie —

Ihre Ideen!

zur Sicherheit Ihrer Familie gehört -zu¬
sammen. Auch, wenn Sie noch in jun¬
gen Jahren sind. Dann Ist es am ein¬
fachsten. Ein praktisches Hilfsmittel ist
e in e in facher, hande lsüb l icher Ak ten¬
ordner, in den alle wichtigen Papiere
eingeheftet werden. Ein „Inhaltsver¬
zeichnis“ hi l f t dann, s ich relat iv le icht
z u r e c h t z u fi n d e n .

Der Grundsatz „nach mir d ie 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 für den, dem ein langes Leben
b e s c h i e d e n I s t u n d d e r d a r u m d e s ö f t e ¬

ren auf seine Unterlagen zurückgreifen
muß. Stel len Sie sich vor. Sie wollen
Ihre langverd iente Rente beant ragen.
Wehe Ihnen, wenn Sie nachlässig wa¬
r e n u n d d i e e r f o r d e r l i c h e n A u f r e c h ¬

nungsbesche in igungen der Soz ia lve r¬
s icherung n ich t l ücken los be isammen
haben. Eine Verzögerung der Bearbei¬
tung ist dann das geringste Übel, das

Noch ein letztes: Wenn Sie also Ihre
Unterlagen geordnet haben, bewahren
S i e s i e - u n t e r Ve r s c h l u ß - a n e i n e m
s i c h e r e n P l a t z a u f u n d - s a g e n S i e
Ihren Angehörigen, wo dieser Platz ist.
Sonst geht es Ihnen wie jener Witwe,
d i e 3 J a h r e n a c h d e m To d i h r e s M a n n e s

die langvermißten Papiere fand -als
Akte unauffällig zwischen Bücher ein¬
geordnet.

meden ●Spanien ●USA ●Bundesrepublik ●Japan

D a s P e n s i o n s a l t e r i n d e r We l t

Norwegen ●Sei
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Verbesserungsvorschläge machen sich bezahlt!
s c h i n e n f a b r i k u n s e r e s W e r k e s R o s s . D i e

Maschinenfabrik fertigt seit einigen Mo¬
n a t e n f ü r e i n U n t e r n e h m e n d e r c h e m i ¬

schen industrie zweiteii ige Zeiienböden,
die bei elektroiyt ischen Arbeitsprozes¬
sen Verwendung finden soiien. Der Auf¬
trag umfaßt die mehrfache, verschieden¬
artige mechanische Bearbeitung von 106
etwa acht Tonnen schweren Stahlpiat-
ten, die zwischenzeit i iche Verkupferung
der an ihnen vorgesehenen Kontaktfiä-
chen durch eine Spezia lfirma und die
Verschraubung der Platten mit Stegen.

Im Verlauf der mechanischen Fertigungs¬
folgen in der Maschinenfabrik (Hobeln,
Bohren, Fräsen u. a.) muß jede Platte
viermal gekantet bzw. gewendet werden.
De r Transpo r t de r P la t t en von e ine r
Werkzeugmaschine zur anderen sowie
d a s K a n t e n b z w . W e n d e n d e r P l a t t e n

erfolgt mittels eines Hallenlaufkranes.
Vo r a r b e i t e r K u r t K ü n n m a n n k a m a u f d i e

Idee, die Platten in hängendem Zustand
zu kanten. Zur Erleichterung des Wende¬
vorganges und zur Schonung sowoh l
der Plattenkanten wie auch der Stropps
ersann er Führungskloben, von denen
jeweils vier an der Platte angebracht und
durch Umbusschrauben gegen Verrut¬
schen gesichert werden. Über je zwei
einander gegenüberl iegende Führungs¬
k l o b e n u n d e i n e l o s e R o l l e a n d e r T r a ¬

verse läu f t e in S tah lse i l , so daß d ie
P l a t t e m i t t e l s e i n e s a m z w e i t e n K r a n ¬

b l o c k b e f e s t i g t e n H i l f s s e i l e s e b e n s o
mühelos wie gefahrlos gewendet wer¬
d e n k a n n .

Aufgrund des von Künnmann eingereich¬
t e n Ve r b e s s e r u n g s v o r s c h l a g e s w i r d
b e i m K a n t e n d e r P l a t t e j e w e i l s e i n e
Stunde Kranzeit eingespart. Zum ande¬
r e n i s t d e r V e r s c h l e i ß v o n S t a h l s e i l e n

auf ein Minimum reduziert. Die einge¬
sparten Kranzeiten aber kommen über¬
dies der Bedienung der Werkzeugma¬
schinen zugute.
In der Stellungnahme des Arbeitsschut¬
zes zu diesem Vorschlag heißt es u. a.;
„Außer der beträchtl ichen Zeitersparnis
br ingt d ie vorgesch lagene und in der
Prax is be re i t s gu t bewähr te Methode
eine wesentliche Steigerung der Arbeits¬
s i c h e r h e i t m i t s i c h , d a e i n e v e n t u e l l e s

Abrutschen der Klemmen ausgeschlos¬
sen ist. Die festzusetzenden Führungs¬
k loben können auch zum Ansch lägen
schwerer Tei le (großer Ritzel, Maschi¬
nenständer von Motoren, Grundplat ten
usw.) verwendet werden, wobei an den
Anschlagdrähten keine Schäden durch
s c h a r f e K a n t e n e n t s t e h e n k ö n n e n . “

K u r t K ü n n m a n n e r h i e l t e i n e P r ä m i e v o n

5 0 0 , - D M .

z u s c h n e i d e n u n d s i e z u s ä u b e r n . D i e

s o l c h e r a r t e n t s t e h e n d e n G e f ä ß e , s c h r i e ¬

ben sie in ihrem gemeinsam eingereich¬
t e n Ve r b e s s e r u n g s v o r s c h l a g , s e i e n
„ l e i ch t zu t r anspo r t i e ren und gu t zu
stapeln“ .

Meister Karl Kuhrt griff ihren Vorschlag
auf und führte ihn umgehend durch. Die
t e c h n i s c h e K o m m i s s i o n n a h m d e n V e r ¬

besserungsvorsch lag an und empfah l
dem Prämiierungsausschuß, die Zahlung
e i n e r A n e r k e n n u n g s p r ä m i e z u b e ¬
s c h l i e ß e n .

D e r Ve r b e s s e r u n g s v o r s c h l a g d e s i m
Holzlager in Kiel beschäftigten Angestell¬
ten Helmut Helbig, der die Rücksendung

12 055 DM für 25 Verbesserungsvor¬
schläge! Das ist das Ergebnis der er¬
sten Sitzung des Prämiierungsausschus¬
ses fü r das Be t r i eb l i che Vorsch lags¬
w e s e n i n d i e s e m J a h r .

Die höchsten Prämien betrugen 2700 DM
in Kiel und 1050 DM in Hamburg. Beide
Vorschläge wurden von mehreren Ein¬
r e i c h e r n g e m e i n s a m v o r g e l e g t . D i e
Höchstprämie für „Einzelgänger“ betrug
i n K i e l 1 0 2 0 D M u n d 7 3 0 D M i n H a m ¬

burg.

Mit der Prämiierung dieser 25 Verbesse¬
rungsvorschläge wurde die Behandlung
und Bewertung von insgesamt 58 Ver¬
besserungsvorschlägen abgeschlossen.
Ein weiterer Vorschlag wurde vom Prä¬
mi ierungsausschuß zur Ergänzung der
zur Bewertung er forder l ichen Unter la¬
gen an die zuständige Technische Kom¬
mission zurückgereicht.

Dre i de r m i t Ge ldp rämien bedach ten
Verbesserungsvorschläge wurden von je
drei, zwei von je zwei Mitarbeitern ein¬
gereicht. Teamarbeit bewährt sich also
auch im betrieblichen Vorschlagswesen.
Von den insgesamt 59 behandelten Ver¬
besserungsvorschlägen hatten 37 tech¬
n i s c h e Ve r b e s s e r u n g e n z u m G e g e n ¬
stand. 19 Vorschläge beinhalteten Än¬
derungen auf den Gebieten der Verwal¬
tung und der Arbeitsorganisation, wäh¬
rend s ich zwei mi t der Ausbesserung
v o n We g e n b e f a ß t e n . E i n Vo r s c h l a g
d ien te de r Bese i t i gung e i ne r Un fa l l ¬
gefahr.

Eine in einem Verbesserungsvorschlag
i m t e c h n i s c h e n B e r e i c h e n t h a l t e n e K o n ¬

struktion wurde zum Patent angemeldet.
Die Prämiierung als Verbesserungsvor¬
schlag wurde dadurch nicht berührt.

W e n n m a n i n d e n P r o t o k o l l e n d e s P r ä ¬

miierungsausschusses für das betr ieb¬
liche Vorschlagswesen blättert, fällt auf,
daß immer wieder Verbesserungsvor¬
schläge von geradezu verblüffender Ein¬
fachheit zum Erfolg führen.

B e t r i e b i i c h e s i
V i nS L

von Verpackungsmaterial an eine Liefer¬
firma zum Gegenstand hat, ist im Grunde
genau so einfach. Man muß nur drauf
k o m m e n , d a ß d a e t w a s „ d r i n “ i s t .

Helmut Helbig sammelte ein Jahr lang
d i e e i n e r a u s l ä n d i s c h e n F i r m a a l s Ve r ¬

packung der von ihr gelieferten Platten
d ienenden Holzversch läge, d ie b isher
an das Al tgut lager abgegeben worden
waren, im Holzlager.

E ine Rücksendung der ohne wei teren
A u f w a n d w i e d e r z u v e r w e n d e n d e n V e r ¬

schlüge hatte aber nur dann einen Sinn,
wenn die Lieferfirma aufgrund der bei
ihr e in t re tenden Mater ia le insparungen
bereit war, eine Vergütung zu zahlen,
die höher war als die Transportkosten.

Es stellte sich heraus, daß die Transport¬
k o s t e n b e i m E i s e n b a h n v e r s a n d b e i e i n e r

Ladung mit einem Gewicht zwischen 5
und 10 Tonnen am günst igsten lagen
und nur rund ein Zehntel des Betrages
a u s m a c h t e n , d e n d i e L i e f e r fi r m a z u v e r ¬

güten bereit war. Der für die Werft ein¬
t r e t e n d e b e r e c h e n b a r e N u t z e n w a r b e ¬
a c h t l i c h .

Helmut Helbig erhielt eine Prämie von
7 8 0 , - D M .

Einen verhältnismäßig einfach durchzu¬
führenden Verbesserungsvorschlag von
e r h e b l i c h e m fi n a n z i e l l e m u n d s i c h e r ¬

h e i t s t e c h n i s c h e m N u t z e n m a c h t e d e r
V o r a r b e i t e r K u r t K ü n n m a n n i n d e r M a -

S o b e m e r k t e n d i e t e c h n i s c h e n Z e i c h n e ¬

rinnen Anke Haase und Renate Kierig,
beide im zweiten Ausbildungsjahr, wäh¬
rend ihrer praktischen Ausbildungszeit
i n d e r A r m a t u r e n w e r k s t a t t u n s e r e s K i e ¬
l e r W e r k e s , d a ß e s s o w o h l a n B e h ä l t e r n

zum Transport als auch zum Aufbewah-
r e n k l e i n e r A r m a t u r e n t e i l e f e h l t e .

I m A b f a l l e n t d e c k t e n s i e d i e l e e r e n
K u n s t s t o f f b e h ä l t e r e i n e s ü b e r e i n e n l ä n ¬

geren Zeitraum in beträchtl ichen Men¬
g e n v e r a r b e i t e t e n M a t e r i a l s . S i e s c h l u ¬

g e n v o r , d i e s e B e h ä l t e r d e m A b f a l l z u
e n t n e h m e n , i h n e n d a s o b e r e D r i t t e l a b -
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Betriebsversammlungen in Hamburg und Kiel
Rational isierungsschutzmaßnahmen wa¬
r e n w e i t e r e T h e m e n d e r B e t r i e b s v e r ¬

sammlungen In Hamburg.

In Kie l fand d ie Betr iebsversammlung
am 21. Mal 1971 s ta t t .

D e r s t e l l v e r t r e t e n d e B e t r i e b s r a t s v o r s i t ¬

zende Lorenz gab einen Geschäftsbe¬
richt, der verschiedene Themen (Zei t¬
lohn, Programmlohn, Gehäl ter, Sozial¬
paket pp.) zum Inhalt hatte.

Für den Vors tand gab D i rek to r Kör te
einen Überblick über die allgemeine
Geschäftslage und ging dann kurz auf
die Eigentumsverhältnisse ein. Ein be¬
s o n d e r e s W o r t w a r d a n n n o c h d e m i n
u n s e r e m W e r k a u ß e r o r d e n t l i c h h o h e n

Krankenstand gewidmet. Nach Verglei¬
chen mit ähnl ichen anderen Betr ieben,
auch Wer f ten , l i egen w i r fas t an der
Spitze.

Betriebsratmitglied Bender hatte scharfe
Stellung gegen die negative Kritik über
unsere Ausbildung der Jugendlichen
genommen. In de r l ebha f ten D iskus¬
sion spie l te dann auch d ieses Thema
eine ganz besondere Rolle.

es nicht geben. Die weitere Entwicklung
d e r d e u t s c h e n W e r f t e n s e i v o n d e n E r ¬

gebnissen der Werf tenquete abhängig,
d e r I m A u f t r a g d e r B u n d e s r e g i e r u n g
durchgeführ ten Untersuchung, „w ie In
der Bundesrepubl ik am besten Schi ffe
zu bauen seien“. Das Ergebnis sei erst
i m H e r b s t z u e r w a r t e n . W e n n n e u e L ö ¬

sungen vorgeschlagen werden sol l ten,
w e r d e d e r V o r s t a n d d e r H D W n u r z u ¬

st immen, wenn keine Gefährdung ge¬
werb l i cher Arbe i t sp lä tze bes tehe . D ie
Belegschaft dürfe sicher sein, schnell In¬
f o r m i e r t z u w e r d e n .

Die Hamburger Betr iebsräte, wie auch
d e r S c h i f f b a u s e k r e t ä r d e r I G M e t a l l E r ¬

hard Prehm, erkannten an, daß der Vor¬
stand über „Ihm Bekanntes“ umgehend
i n f o r m i e r e . W ä h r e n d d e r B e t r i e b s r a t s ¬

vors i tzende von Finkenwerder meinte,
daß Im Augenblick wohl niemand Ver¬
bindliches zu diesem Thema sagen
könne, erklärte sein Kollege vom Werk
Ross: „ . . . s ind d ie meis ten der Mei¬
nung, daß eigentlich eine Fusion schon
genügt hat.“
Fluktuation, Prämienlohneinführung und

D i e z w e i t e R u n d e d e r B e t r i e b s v e r s a m m ¬

lungen dieses Jahres begann am 2. April
I m W e r k R o s s . S i e w u r d e I n d e n W e r ¬

ken Finkenwerder und Reiherst ieg am
6. und 10. Mai fortgesetzt und endete am
21. Mal im Werk K ie l .

Im Mit telpunkt des Interesses standen
bei den Versammlungen im Hamburger
Bereich d ie Ste l lungnahmen des Vor¬
s t a n d e s u n d d e r B e t r i e b s r ä t e z u d e n

Presseverö f fen t l i chungen über bevor¬
stehende Veränderungen der Eigentü¬
m e r v e r h ä l t n i s s e b e i d e r H D W s o w i e d i e

Mög l i chke i t we i te re r Wer f t zusammen¬
s c h l ü s s e a n E l b e u n d We s e r.

F ü r d e n Vo r s t a n d e r k l ä r t e n D r . M a n f r e d

Lennings und Heinrich Röhrs, daß zwi¬
schen der Salzgitter AG einerseits und
d e r G H H u n d d e r A E G a n d e r e r s e i t s Ve r ¬

handlungen mit dem Ziel geführt wür¬
den, alle Anteile bei der Salzgitter AG
z u v e r e i n e n . E i n G r u n d z u r B e u n r u h i ¬

gung bestehe nicht. Es könne vielmehr
von Vorteil sein, wenn nur ein Eigentü¬
m e r s i c h f ü r d i e H D W v e r a n t w o r t l i c h

fühle. Veränderungen im Vorstand werde

46 junge Mitarbeiter beendeten
ihre Ausbiidung
Mit einem Abschiußprüfungsdurchschnitt
v o n 3 , 1 i m P r a k t i s c h e n u n d 3 , 2 i m
T h e o r e t i s c h e n b e e n d e t e n 4 6 A u s z u b i l ¬

d e n d e d e s W e r k e s R o s s i m M ä r z i h r e

Ausbildung. Von den Insgesamt zehn
Ausb i ldungsberu fen , d ie d iesmal ver¬
t re ten waren, s te l l ten d ie Maschinen¬
s c h l o s s e r m i t 1 5 A u s z u b i l d e n d e n d i e

stärkste Gruppe. Ihnen folgten die Mö¬
belt ischler mit 7, die Betriebsschlosser
m i t 6 u n d d i e S c h i f f b a u e r m i t 5 P r ü ¬

fungste i lnehmern.
Mit sehr guten bzw. guten Leistungen
beendeten ihre Ausbildung die Tech¬
nischen Zeichnerinnen Margot Berger
(1/1) und Ute Gravert (1/2) sowie der
Te c h n i s c h e Z e i c h n e r M i c h a e l F ü l l e b o r n

(3/1).

D a n k d e n B e t r a g v o n z w e i h u n d e r t
Mark -folgte nunmehr auch eine Wür¬
d i g u n g s e i n e r R e t t u n g s t a t d u r c h d i e
N o r d w e s t l i c h e E i s e n - u n d S t a h l - B e r u f s ¬

genossenschaft.
„Wir sind mit Ihnen der Meinung“, heißt
es in einem Brief der Berufsgenossen¬
schaft an den Vorstand, „daß ohne das
geistesgegenwärtige Eingreifen von
Herrn Rescheleit die Unfallfolgen für
den abges tü rz ten Her rn Schmid t we¬
sentlich schwerer, wenn nicht tödlich
gewesen wären. Wir s ind uns darüber
hinaus aber auch Im Klaren, daß Herr
Rescheleit bei seiner Rettungstat seine
Gesundheit, viel leicht auch sein Leben
aufs Spiel setzte. Das ist für uns der
Grund, Herrn Rescheleit unseren Dank
auszusprechen und Ihm als Zeichen un¬
serer Anerkennung den Betrag von
DM 500,— zu überreichen“.
Dipl.-Ing. Hartwich, der Technische Auf¬
sichtsbeamte der Berufsgenossenschaft,
übergab Alfred Rescheleit das Geld im
Rahmen einer kleinen Feier im Speise-
r a u m u n s e r e s W e r k e s G a a r d e n .

diapositive und einen Film. „Apollo 8
b i s 12 “ , „K ie l zu a l l en Jah resze i t en “
und „Be i Hagenbeck“ waren d ie Ti te l
der Diavorträge. Der zum Abschluß vor¬
geführte Farbtonfilm in Super 8hieß
„Urlaub in den französischen Alpen“.
Er zeigte Bergtouren im Nationalpark
u n d e i n e F a h r t m i t d e r h ö c h s t e n S e i l ¬
b a h n d e r W e l t b i s u n t e r h a l b d e s M o n t

Blanc-Gipfels.
In der Mitgliederversammlung am 31.
März wurde Bernhard Hakke (KWS)
zum 1. Vorsitzenden gewählt. 2. Vorsit¬
z e n d e r u n d K a s s i e r e r w u r d e H o r s t
Schmidt (KWS). Zum Laborwart wurde
Alex Toschke (KUN), zum Assistenten
Willi RIegmann (KWS) gewählt.
D ie Zusammenkün f t e so l l en nunmehr
an jedem ersten Mittwoch eines Monats
u m 2 0 . 0 0 U h r I m C l u b r a u m d e s G e ¬
bäudes 301 Im Werk Gaarden stattfin¬
den. Die neue Beltragshöhe beträgt
2,— DM monat l ich. Die neue Clubbe¬
ze ichnung lau te t „Fo to - und F i lmc lub
HELIOS HDW, Kiel“.
Auskünfte gibt Bernhard Hakke (KWS),
Werk Gaarden, Tel.: 450.

Weitere Anerkennung für den
Stellagenbauer Alfred Rescheleit
In der Märzausgabe unserer Werkzeit¬
schrift berichteten wir, daß der Stella¬
genbauer Alfred Reschelei t seinen Ar¬
beitskollegen Klaus Schmidt durch be¬
herztes Zupacken Im rechten Augen¬
b l i ck vo r e i nem mög l i che rwe i se t öd¬
l i c h e n S t u r z i n e i n e n T a n k r a u m d e s

Neubaues „Libra“ bewahrt hat.
Der Anerkennung seines mutigen Han¬
d e l n s d u r c h d i e W e r f t - B e t r i e b s d i r e k t o r
N e i t z k e ü b e r r e i c h t e d e m R e t t e r z u m

Foto- und Filmclub „Hellos‘‘
I n K i e l

An einem Vortragsabend für Mitglieder
u n d G ä s t e a u s d e n B e t r i e b e n d e s K i e ¬

ler Werkes zeigten Mitglieder des Foto-
und Fi lmclubs „Helios“ am 3. März Im
Comet-Helm in Kiel-Wellingdorf Farb-

P E R S O N A L I E N

D r. N o r b e r t H e n k e , s t e l l v e r t r e t e n d e r
Vorsitzender des Vorstandes der HDW,
wurde Mitglied des Vorstandes des Ver¬
bandes Deutscher Schiffswerften e. V.,

4 8



Hamburg, und hat dort die Öffentlich¬
k e i t s a r b e i t ü b e r n o m m e n .

D ip l . - Ing . Dr. Gün te r B renken i s t am
13. April in die HDW eingetreten. Er hat
d ie Le i tung e iner be im Vors tandsvor¬
sitzenden Dr. Manfred Lennings einge¬
r i c h t e t e n K o o r d i n i e r u n g s s t e l l e ü b e r ¬
nommen und Hand lungsvo l lmach t e r¬
h a l t e n .

Am 28. Februar ist Dipl.-Ing. Erich Bar¬
gel, der Leiter der Schiffbau-Konstruk¬
tionsbüros in Kiel, nach mehr als 35jäh-
r iger Werf tzugehör igkei t in den Ruhe¬
stand getreten.
Sein Nachfolger wurde Dipl.-Ing. Walter
A w o l l n . E r e r h i e l t z u m 1 . 3 . 1 9 7 1 G e ¬

samtprokura.
D ip l . - Ing . F r ied r i ch -Kar l Meyer (KPS)
und Sch l f fbau- Ing . Andreas Rohweder
(KSS) wurde am 12. März 1971 Hand¬
lungsvollmacht erteilt.
A . R o h w e d e r i s t V e r t r e t e r d e s L e i t e r s

der Hauptabteilung KS.
Die Objektführung ist direkt dem Leiter
der Hauptabteilung KS unterstellt. Ob¬
jektleiter sind: M. Schiele, H. Schlaack,
H. Schlüter, G. Vettin.
Mit Wirkung vom 15. 3. 1971 übernahm
D. Gansch in le tz d ie Le i tung der Ab¬
teilung KSO.
Mit Wirkung vom 1. April 1971 wurde
H. Schmidt-Falbe zum Abte i lungsle i ter
der Abteilung KMN ernannt.
B e t r i e b s i n g e n i e u r U w e v o n G r e b m e r
(KBM) hat am 1. April die Leitung des
R o h r s c h l o s s e r e i - B e t r i e b e s i m W e r k K i e l

ü b e r n o m m e n .

Dieter Kröger (Schiffbau-Reparatur/
HHS) wurde mi t Wirkung vom 1. Mai
1971 zum Betriebsingenieur ernannt.
Für den wegen Erreichung der Alters¬
grenze ausgeschiedenen Friedrich Acker¬
mann (DBV-K) hat Maschinenbau-Tech¬
niker Peter Wöhlk die Bearbeitung des
Vorschlagswesens im Werk Kiel über¬
n o m m e n .

H o r s t H i n z u n d H a n s W i n k l e r w u r d e n

mit Wirkung vom 1. März zu Richtmei¬
s t e r n i n d e r S t a h l b a u a u ß e n m o n t a g e
(KTP) ernannt.
Kurt Hoffmann (KBE) wurde am 1. April
z u m W e r k m e i s t e r i m E - B o r d b e t r i e b e r ¬

n a n n t .

motorisierten Arbeitskollegen mitge¬
n o m m e n w e r d e .

Auf die Idee mit dem Trampen ist er
also nicht mal a l le in gekommen. Aber
w a s n ü t z t e I h m d i e s e s „ K n o w h o w “
schon. Es dauerte lange, bis mal einer
anhielt. Bei jungen Damen, möglicher¬
weise ja auch gar bekannten jungen
Damen halten die Arbeitskollegen schon
e h e r e i n m a l a n a l s b e i e i n e m z u m a l

noch unbekannten jungen Mann. Aber
—lesen Sie, was er selbst zum weite¬
ren Fortgang schrieb:
„Da kam ich auf d ie Idee, e in Schi ld
a n z u f e r t i g e n , a u f d e m m e i n F a h r z i e l
d e u t l i c h z u e r k e n n e n I s t . A u f e i n e n

bayrisch-blauen Aktendeckel k lebte ich
mi t we ißen Buchstaben —„zur M.A.N.
b i t te “ -und fe r t ig war me in Anha l te r¬
s c h i l d . W e n n i c h n u n w i e d e r e i n m a l v e r ¬

s c h l a f e n h a b e u n d m i t m e i n e m S c h i l d

a m B a u m w a l l s t e h e , h ä l t s p ä t e s t e n s
das 5. Fahrzeug und nimmt mich mit.
Dabei habe ich die Erfahrung gemacht,
daß nicht nur M.A.N.-Angehör ige hal¬
ten, sondern auch Mitarbeiter der Ho-
waldtswerke-Deutsche Werf t AG, Werk
Roß und andere freundliche Autofahrer,
d ie für mich sogar schon Umwege in
Kauf genommen haben.
I c h m ö c h t e m i c h a u f d i e s e W e i s e b e i

a l len hi l f re ichen Autofahrern, die mich
m i t n a h m e n , h e r z l i c h b e d a n k e n , u n d
w e n n i c h w i e d e r e i n m a l m i t m e i n e m

Schild am Randstein stehe, dann habe
ich wieder verschlafen. Lehrlinge haben
eben e inen gu ten Sch la f , aber n ich t ,
weil in Hamburg die Nächte lang sind.

Werner Micka, Werk Hamburg“
Dank und „Know how“ se ien a ls An¬
regung zu weiterer sinnvoller Koopera¬
tion hiermit weitergegeben.

Z I T A T E

Ein zerschlagenes Tabu ist kein
Tabu mehr. Es gibt aber Leute,
die meinen, man könne dasselbe
T a b u i m m e r w i e d e r z e r t r ü m ¬
m e r n .

J e a n G e n e t
f r a n z S s l s c h e r S c h r i f t s t e l f e r

Die Menschen wissen nicht mehr,
was Muße Is t : s ie s ind Fre ize i t¬
verbraucher geworden.

V I t t o r i o d e S i c a
italienischer Schauspieler und

Fi lmregisseur

E ine ak t i v i s t i s che M inde rhe i t i s t
ein Schwanz, der mit dem Hund
w e d e l t .

F l e t c h e r K n e b e l
a m e r i k a n i s c h e r J o u r n a l i s t

Manchen Menschen ist kein Op¬
fer zu groß, sofern es von ande¬
ren gebracht wird.

Billy Graham
amerikanischer Prediger

Das Image verändert einen Men¬
s c h e n l e i c h t e r a l s d e r M e n s c h
sein Image.

Richard Seymour
amerikanischer Sozioioge

Die Vernunft spricht leise, des¬
halb wird sie so oft nicht gehört.

P a n d i t N e h r u
i n d i s c h e r S t a a t s m a n n

Am schwierigsten ist es, die Mei¬
nung geheimzuhalten, die man
von sich selber hat.

Neuer Schwerbeschädigten¬
o b m a n n i n K i e l

Au f der Versammlung der Schwerbe¬
schädigten und der den Schwerbeschä¬
digten Gleichgestellten des Kieler Wer¬
k e s I n d e r a l t e n T i s c h l e r e i I m W e r k

D i e t r i c h s d o r f w u r d e D i e t e r M ü n s t e r

(KBS, Werk Gaarden , Te l . : 341) zum
neuen Schwerbeschädigtenobmann ge¬
w ä h l t . 1 . S t e l l v e r t r e t e r w u r d e A l f r e d

Schulz (KBF, Werk Dietr ichsdorf , Tel . :
516).
I m W e r k K i e l s i n d z u r Z e i t 3 4 3 S c h w e r ¬

beschädigte und ihnen Gle ichgeste l l te
beschäftigt.

Marcel Pagnol
f r a n z ö s i s c h e r D r a m a t i k e r

Mit al l der Mühe, mit der wir
manche Fehler verbergen, könn¬
ten wir sie uns leicht abgewöh-
n e n .

Michelangelo Antonloni
ital ienischer Filmregisseur

D a n k a n h i l f r e i c h e A u t o f a h r e r

„Per Anhalter zur M.A.N. oder Tramp¬
f a h r t z u r A r b e i t “ h e i ß t d i e Ü b e r s c h r i f t

e i n e s A r t i k e l s d e r W e r k z e l t s c h r i f t d e r

M.A .N . „B l i ck i n d ie Werke “ . Der Im
Werk Hamburg beschäf t ig te Auszub i l¬
dende Werne r M i cka sch i l de r t da r i n ,
wie mühsam es ist, pünktlich zur Arbeit
zu kommen, wenn man verschlafen und
U-Bahn und Fähre verpaßt hat.
E ine M i ta rbe i t e r i n ha t te i hm e rzäh l t ,
d a ß s i e I n s o l c h e n F ä l l e n b i s U - B a h n -

S t a t i o n „ B a u m w a M “ f a h r e u n d d o r t v o n

S c h ö n h e i t i s t e i n G e s c h e n k f ü r
einige Jahre, aber kein Lebens¬
i n h a l t .

Ul Dagover
Fi lmschauspieler inVeränderung im Betriebsrat des

W e r k e s F i n k e n w e r d e r
N a c h d e m A u s s c h e i d e n d e s B e t r i e b s ¬

ratsmitgliedes Karl Loeffler (HSS 2) ist
a l s E rgänzungsmi tg l i ed Mat th ias Ud i r
(VMF) nachgerückt, der bereits über Be¬
tr iebsratserfahrungen aus vergangenen
Jahren verfügt.

Zeit haben nur diejenigen, die es
zu nichts gebracht haben. Damit
haben sie es weiter gebracht als
a l l e a n d e r e n .

G i o v a n n i G u a r e s c h i
i t a l i e n i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r
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