
V: ! V
!> f

5f

3 / 7 1 - f s

| d lI
m

H D W

m .\ )1
‘SiÄ

m . i

}. m
> w .

/ j y

r 1i [5

■J, ^
t

I

>
h

\
Ü

i s
1 ^

MI \
} J. ‘^7-T— /

y
■ yi

I \
V .

- i

?k:i

S t\ !

i«i|tj(K[’
i i\ ‘ 7 i « I ?

- i )

^ » S f t
»I ö f t ' ; « ii: A H l t fi

®MIr=@ m
l i W t ai« ii H . ' Al i f m m ■ m mit

l i i l i i i
1

I 3 Z

i :

n i r i
N ?

ifir fl '■iSBi.-

\\
\

« m
1 ^

» . < v -

i - ^f m 2

':*s~:.

F !-■ÄS ■
fi

I W
'S?».! - Ä

ri

(



HOWALDTSWERKE -DEUTSCHE WERFT

AKTIEHtESELLSCHAFT MMBM8 UND KIEl

W E R K Z E I T U N G 3 ! 1 9 7 1

A U S D E M I N H A L T

S e i t e

T.C.S. „TOKYO BAY“

Festigkeitsprobleme bei großen
C o n t a i n e r s c h i f f e n

Taufe und Ablieferung des
Turbinentankers „Sagltta“

m - k g - s e c

G e s c h i c h t e d e r S c h i f f a h r t s m e d i z i n

Internationales Symposium In Helsinki

Taufe des OBO-Carriers „Irfon"

N e u e U n t e r k ü n f t e f ü r u n s e r e t ü r k i s c h e n

M i t a r b e i t e r i n K i e l

Dockverlegungen im Hamburger Raum

W a s i s t d i e W a r t e z e i t ? -

Fragen zur Rentenversicherung

Wo sind sie geblieben? /
A l t e S c h i f f e u n s e r e r W e r f t e n

k l e i n e C h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r t . . .

Segelschiffe In unserer Zeit

Wer trägt das Risiko und wer muß zahlen?

Der kluge Mann schlägt vor

1 - 6

7 - 1 1

1 2 - 1 4 Herausgeber:
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

Aktiengesellschaft Hamburg und Kiel
2Hamburg 11, Postfach 11 1480
23 K ie l 14 , Pos t fach 6309

Ve r a n t w o r t l i c h f ü r Ö f f e n t l i c h k e i t s a r b e i t :
D r . N o r b e r t H e n k e

Redaktion Hamburg: Wolfram Claviez,
Telefon 743 61, Apparat 680,
Du rchwah l 743 66 80

R e d a k t i o n K i e l : H e l l m u t K l e f f e l ,

Telefon 70 21, Apparat 620,
Durchwahl 70 26 20

D r u c k :

we-druck Karl Heinz Wedeklnd, Hamburg

Die Werkzeitung erscheint vierteljährlich und
wird kostenlos an alle Betriebsangehörigen
v e r s a n d t

Auflage: 27 000

Nachdruck nur mit Genehmigung der
Redaktion. Für unverlangt eingesandte Bilder
oder Manuskripte wird keine Haftung
ü b e r n o m m e n .

1 6 - 1 9

2 0 - 2 6

27

30

31

3 2

3 4

3 5 - 3 7

3 8 - 3 9

4 0 - 4 2

4 3

4 4

Titelbi ld: Probefahrt der „Columbus Austral la“

Rückseite: Die beiden 232 000-t-Rlesen „Irfon“
und „Sagltta“







T. C. S. „TOKYO BAY
Am 20. September lief in unserem Werk
Finkenwerder das zur Zeit größte Con¬
tainerschiff der Welt vom Stapel. Lady
Pilkington taufte das 57 000 BRT große
Schiff auf den Namen „Tokyo Bay“.

den Zellen gebildet zur zurrfreien Auf¬
n a h m e v o n 1 0 8 6 2 0 ' - C o n t a i n e r n u n d

418 40'-Containern. Eine Fl ip-Flop-Ein-
r i ch tung e rmög l i ch t e i ne seh r d i ch te
Anordnung der Ze l len und e r le i ch te r t
d a s „ E i n f ä d e l n “ d e r C o n t a i n e r i n d i e

Führungen.
D a s S c h i f f h a t t r o t z d e r h o h e n G e ¬

schwind igke i t und dem dami t verbun-

gen, vor allem die Schiffsbreite, durch
die höchstzulässigen Werte für die Pa¬
nama-Schleusen begrenzt.

Der Entwurf und Bau dieses sogenann¬
t e n „ o f f e n e n S c h i f f e s “ , d e s s e n L u k e n ¬

öffnungen nicht viel Decksfläche für den
oberen Fest igkei tsverband übr ig lassen,
gibt h insicht l ich der Fest igkei t beson¬
d e r e P r o b l e m e a u f . D a r a u f w i r d i n d e m

nachfolgenden Beitrag näher eingegan¬
g e n .

Das auffälligste bei diesem Schiff, dem
noch vier Schwesterschiffe folgen wer¬
den, ist neben seiner Größe eine un¬
gewöhnlich hohe Leistung: 80 000 PS!
D i e S c h i f f e w e r d e n d a m i t 2 6 K n o t e n
l a u f e n . D a s i s t e i n e h ö h e r e G e s c h w i n ¬

d i g k e i t a l s b e i i r g e n d e i n e m u n s e r e r
Schi f fe je zuvor. Die Propel ler (s iehe
obiges Bi ld) wiegen je 31 t . Sie be¬
stehen aus einer hochwert igen Bronze
mi t e inem N icke l l eg ie rungsan te i l von
c a . 9 % . I h r P r e i s i s t e n t s p r e c h e n d
hoch; er bet rägt annähernd e ine Mi l¬
l ion D-Mark. Die „Tokyo Bay“ kann im
R a u m 1 9 2 2 2 0 ' - C o n t a i n e r u n d a n D e c k

3Lagen von je 352 Conta inern d ieser
G r ö ß e b e f ö r d e r n . A u f d e n S c h i f f e n d e r
2 . C o n t a i n e r - G e n e r a t i o n w u r d e n i m L a ¬

deraum led ig l i ch 6Conta iner übere in¬
ander gefahren. Hier s ind es 9Lagen
ü b e r e i n a n d e r u n d 1 0 n e b e n e i n a n d e r .

Das Sch i f f i s t in 8Laderäume aufge¬
te i l t , d i e von 2x15 Luken abgedeck t
werden . Du rch Füh rungsge rüs te we r -

Hauptabmessungen

Länge über al les 2 8 9 , 5 5 m

Länge zwischen den Loten 274,32 m
Die Antriebsanlage umfaßt:

Breite auf Spanten
Seitenhöhe bis Hauptdeck
Konstrukt ionst iefgang
Tragfähigkei t
Vermessung
Geschwindigkei t
K l a s s e

3 2 , 2 6 m
2 6 , 6 0 m

1 0 , 9 7 m
ca. 40 700 t

c a . 5 7 0 0 0 B R T

Z w e i S t a l - L a v a l G e t r i e b e t u r b i n e n a n l a ¬

gen mit einer Leistung von je 40 000
W P S b e i 1 3 6 U / m i n .

Zwei Foster-Wheeler Kessel , Le is tung
je 120,6 /145,0 t /S td . be i 64,6 kg/cm^
und 513° C .

2 6 k n
L R - F 1 0 0 A 1

2 X 4 0 0 0 0 W P S
b e i 1 3 7 U / m i n .

Maschinenleistung Z w e i Tu r b o g e n e r a t o r e n j e 3 1 2 5 k VA
und zwei Dieselgeneratoren je 1563 kVA.

E in Kon t ro l l raum i s t vo rgesehen , de r
mit sämtl ichen Bedienungs- und Über¬
wachungseinrichtungen für die gesamte
Maschinenanlage ausgestattet ist (Ein-
Mann-Wache) . Um d ie Kurzsch luß le i¬

s tung i n Grenzen zu ha l t en , i s t das

d e n e n B r e n n s t o f f v e r b r a u c h e i n e n a u ¬

ßerordentl ich großen Aktionsradius. Da
b e i m F e r n o s t - D i e n s t d i e M ö g l i c h k e i t
b l e i b e n m u ß , a u c h d e n P a n a m a - K a n a l

zu benutzen, sind die Hauptabmessun-

3



Der Zugang zum Schiff über das Fall¬
reep bzw. d ie Lo tsen le i t e r gesch ieh t
durch Se i tenp fo r ten , d ie zu den Be¬
tr iebsgängen im 3. Deck führen. Hier
sind auch Seitenpforten für die Ölüber¬
nahmestationen vorgesehen.

o b e n : V o n l i n k s n a c h r e c h t s :

Dr. Lennings, Sir A. Crichton, Taufpatin
Lady P i l k ing ton , Lady Cr ich ton , F rau
L e n n i n g s

l inks : D ie br i t i schen Unterhausabgeordneten
M r . P r e s c o t t u n d M r . B o o t h l a s s e n s i c h

technische Details der „Tokyo Bay“ er¬
k l ä r e n

un ten : deu t l i ch i s t d ie Anordnung der Bug-
s t r a h i r u d e r z u e r k e n n e n

Seite 5: 16 Anker stoppen das Schill

Seite 6: In Kiel wächst das Schwesterschill
heran (Bau Nr. 25)

Schiff mit einer Mit telspannungsanlage
von 3,3 KV ausgerüstet.

Zur besseren Manövr ierfähigkei t erhäl t
d a s S c h i f f 2 B u g s t r a h l r u d e r m i t v e r ¬
s t e l l b a r e n P r o p e l l e r n b e i e i n e r L e i ¬
stung von je 1000 PS.

Das Schiff ist mit einer Denny-Brown-
AEG Flossen-Stabil isierungsanlage aus¬
gerüstet, um das Rollen des Schiffes
i m S e e g a n g s o w e i t w i e m ö g l i c h z u
dämpfen. Bemerkenswert sind auch die
A n k e r - u n d Ve r h o l e i n r i c h t u n g e n d e s
Schiffes. Es verfügt über zehn automa¬
t i s c h e V e r h o l w i n d e n , s e c h s d a v o n h a ¬

b e n 2 0 t Z u g k r a f t u n d v i e r 1 5 t Z u g ¬
k r a f t . Z w e i d i e s e r 2 0 - t - W i n d e n s i n d
k o m b i n i e r t e A n k e r - u n d V e r h o l w i n d e n .

Die Besatzung besteht aus 38 Mann, die
in E inze lkammern untergebracht s ind .
A u ß e r d e m s t e h e n n o c h K a m m e r n f ü r

den Eigner und für den Lotsen zur Ver¬
fügung.
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U P P E R D E C K

Festigkeitsprobleme bei großen Containerschiffen
ln unseren Werken Kiel-Gaarden und Hamburg-Finkenwerder
wachsen je tz t g le ichze i t ig d ie Stah l rümpfe der OCL-CON-
TAINERSCHIFFE S. 24 und S. 25, die zum Zeitpunkt ihrer
Ablieferung die größten Containerschiffe der Welt sein wer¬
d e n .

Fest igkei t —große technische Probleme, deren Lösung of t
Schwierigkeiten bereitete und die ihren Niederschlag in z. T.
u n g e w ö h n l i c h e n K o n s t r u k t i o n e n f a n d e n . A n h a n d v e r e i n ¬
fachender Vorstellungen soll hier versucht werden, die haupt¬
säch l i chen Zusammenhänge und e in ige Merkwürd igke i ten
d e r K o n s t r u k t i o n d e r O C L - C o n t a i n e r s c h i f f e z u e r l ä u t e r n .

Sie sind zwar eine Weiterentwicklung der 4HDW-Neubauten
für OCL aus den Jahren 1969/70, jedoch wird jeder, der sich
a n d i e s e S c h i f f e e r i n n e r t , f e s t s t e l l e n , d a ß s c h o n i n d e n

Haup tabmessungen gewa l t i ge Un te rsch iede zw ischen den
d a m a l i g e n „ E N C O U N T E R B AY “ C L A S S S c h i f f e n u n d d e n
zukünf t igen „TOKYO BAY“ CLASS Sch i f fen bes tehen. Zur
Demonstration seien hier nur verglichen:

Die Festigkeit des Gesamtschiffskörpers wird im allgemeinen
nach der Balkentheorie beurtei l t , d. h. man vergleicht das
Schiff mit einem Träger bzw. Trägersystem mit einem ver¬
änder l i chen Träghe i tsmoment und dami t auch e inem ver¬
ä n d e r l i c h e n W i d e r s t a n d s m o m e n t .

Die Belastung dieses Trägers ergibt s ich aus dem Unter¬
schied zwischen dem Auftrieb des Unterwasserschiffskörpers
und dem Gewicht des Schiffes einschl. seiner Beladung. Das
Schiff (= Träger) biegt sich unter der Belastung durch; die

T O K Y O B A Y 'E N C O U N T E R B A Y '

Länge über alles:
B r e i t e :

S e i t e n h ö h e :

Geschwindigkei t :
Maschinenleistung:

Dieser große Sprung in den Abmessungen und der Leistung
be i d iesem neuen Sch i f f s typ innerha lb so kurzer Ze i t i s t
ungewöhnlich in der Entwicklung des Schiffbaues. Er brachte
a u f a l l e n G e b i e t e n d e r S c h i f f s t e c h n i k — b e s o n d e r s d e m d e r

227,30 m

30,48 m
16,46 m
2 2 K n

3 2 0 0 0 P S

289,55 m
24,60 m

24,60 m
2 6 K n

8 0 0 0 0 P S
1

I i
i I ]
I I ’ > ■Auffr iebskurve aw

I!

'icfilskurre g(f)i1

i I
i i f r II

i I ! I i II I! iI i III! !

O .CL. FAR EAST CONTAINERSHIP_" l iVERPOOL BAY
2 8 9 5 5 m X 3 2 3 0 m X 2 4 . 6 0 m .

1'J{K)-Veriouf /. I

i —
T

I I i i I \ >! I ! I j i
;> 21 22 23

I I I
k 6 6 1 8 9 f O 1 1 1 2 Q n i 51

/ /QUEEN ELIZABETH 2''
2 9 3 - 5 2 m X 3 2 O O m x 2 2 - 4 0 mill Q u c r l < r o F i

O.CL AUSTRALIAN CONTAINERSHIP-'^ENCOUNTER
2 2 7 3 0 m X 3 0 4 8 m X l 6 - 4 6 m

B A Y

8 ;egemomenf
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sch lnenraum wi rk t , we i l d ie Masch inenan lage „ le ich t “ i s t ,
a l s „ L u f t b l a s e “ .

Normalerwe ise , d . h . fü r Sch i f fe üb l i cher Bauweise , w i rd
von den Klassifikationsgesellschaften eine zulässige Span¬
nung vorgegeben, die im glatten Wasser nicht überschritten
werden darf. Diese Spannung liegt weit unterhalb der Strek-
kengrenze des Schiffbaumaterials. Sie beinhaltet Sicherheits¬
zuschläge für die nicht berechneten Belastungen im Seegang
wie z. B. :

Folge sind Spannungen und Verformungen. Diese Spannun¬
gen sind ein Maß für die Beanspruchbarkeit des Materials,
und sämtliche Festigkeitsberechnungen haben letztlich das
Ziel, die maximal möglichen Spannungen voraus zu berech¬
nen, um spätere Beulen (bei Druckspannung) oder Risse (bei
Zugspannung) zu vermeiden.

Das Festigkeitsverhalten eines Trägers ist in hohem Maße
abhängig von seiner Querschnittsform und es ist aus dem
gezeigten Hauptspant-Vergleich erkennbar, daß ein Tanker
mit ringsum geschlossenen Verbänden (Kastenträger) sich
anders verhält als ein oben offenes Containerschiff (U-Trä¬
ger). Alle übrigen Schiffstypen, wie Frachter, Bulkcarrier oder
OBO’S liegen im Festigkeitsverhalten je nach „Öffnungsgrad“
d a z w i s c h e n .

Für welche Belastungen muß der Schiffskörper nun ausge¬
legt werden? Man unterscheidet da statische Belastungen in
ruhigem Wasser, denen sich die dynamischen überlagern, die
im Seegang auftreten, wenn das Schiff z. B. im Wellenberg
schwimmt bzw. quer zu den Wellen läuft und dabei rollt und
stampft. Die nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über
die hauptsächlichen Belastungen und deren auslösende Ur¬
s a c h e .

W e l l e n z u s a t z m o m e n t e

horizontale Biegemomente
ört l iche Spannungen
V i b r a t i o n u n d To r s i o n

B i s a u f d i e W e l l e n z u s a t z m o m e n t e s i n d a l l e a n d e r e n B e l a ¬

stungen bei normalen Schiffen so gering, daß sie besonders
bei gesch lossener Querschni t ts form vernachläss ig t werden
k ö n n e n .

Das Wel lenzusatzmoment t r i t t im Seegang auf , und zwar
dadurch, daß beim Schiff im Wel lental der Auftr ieb In der
Mitte verringert wird (vergrößerte Druckspannung Im Deck!),
oder daß sich beim Schiff auf dem Wellenberg der Auftrieb
an den Enden verringert (vergrößerte Zugspannung im Deck!).

Die Spannungen, die aus diesem wechselnden Biegemoment
resultieren, können die Größenordnung der maximalen Glatt¬
wasserspannung erreichen.

Die Berechnung des Wellenzusatzmomentes erfolgt entweder
mittels Überschlagsformeln oder, wie z. B. bei den OCL-
Sch i f fen , nach der g le i chen Methode , m i t de r das G la t t -
wasserbiegemoment berechnet wird, per EDV-Anlage.

Längsbiegung (horizontal)

Die horizontale Biegung tritt Im Seegang auf und zwar dann,
wenn das Schi f f n icht in auf rechter, sondern in geneigter
Lage schwimmt (Rollen). Da die Gewichtskräfte immer ver¬
tikal gerichtet bleiben (in Richtung zum Erdmittelpunkt), das
Schiff sich also dreht, ändert sich die Festigkeit des Trägers
bezogen auf d ie Richtung der Belastung laufend. Gle ich¬
zeitig verändert sich auch die Auftriebsverteilung des einge¬
tauchten Schi f fskörpers, a lso auch d ie Di f ferenz zwischen
Auftr ieb und Gewicht. Aus den gezeigten Querschnit ten ist
leicht zu ersehen, daß bei geneigter Schwimmlage das offene
Querschnittsprofil des Containerschiffes den geschlossenen
Querschnitten der übrigen Schiffstypen unterlegen Ist. Das
Tankerprofil hat annähernd gleiche Festigkeit in allen Rich¬
t u n g e n .

AuswirkungenU r s a c h e

a) Statische Belastung in Glattwasser

G e w i c h t s d i f f e r e n z z w i s c h e n

Auftrieb und Schiffsgewicht
elnschl. Ladung

S c h e r k r a f t

G l a t t w a s s e r -

B iegemoment

W a s s e r d r u c k a u f A u ß e n h a u t

u n d B o d e n

Q u e r k r a f t

Unsymmetrische Ladungs¬
verte i lung

S t a t i s c h e s

To r s i o n s m o m e n t

b) Dynamische Belastung im Seegang

W e i t e r e G e w i c h t s d i f f e r e n z i m

Wellenberg oder Wellental
S c h e r k r a f t
W e l l e n -

b iegemoment

Rollen oder Fahren quer
z u d e n W e l l e n

h o r i z o n t a l e s

Biegemoment

Tiefertauchen im Seegang
o d e r R o l l e n

Q u e r k r a f t

Fahren quer zu den
W e l l e n

Dynamisches
To r s i o n s m o m e n t

Längsbiegung (vertikal):
Für normale Schiffstypen genügte bisher die klassische
Längsfestigkeitsrechnung im glatten Wasser. Dabei errechnet
man die Differenz zwischen den Auftriebskräften, die ent¬
sprechend der Schiffsform über die Länge unterschiedlich
verteilt sind, und den Gewichtskräften, die entsprechend La¬
dungsverteilung und Schiffstyp ebenfalls sehr unterschied¬
lich sein können. Als Ergebnis folgen die Scherkräfte und
Biegemomente, verteilt über die Schiffslänge. Diese ver¬
gleicht man mit den statischen Werten des Schiffskörpers
und erhält die Scher- und Längsbiegespannungen, verteilt
über die Schiffslänge. Schlanke Schiffe mit viel Auftr ieb In
der Mitte und Gewichten an den Enden (z. B. Aufbau und
Back) haben aufbiegende Momente, d. h. Zugspannungen im
Deck, während bei völligen Schiffen (z. B. Tankern) mit fast
gleichmäßig verteiltem Auftrieb und mittschiffsliegender La¬
dung durchbiegende Momente auftreten, d. h. Druckspan¬
nungen im Deck erzeugt werden. Der achtern l iegende Ma-

4
(7

[!Lage der Tors ionsachse

T a n k e r
S . 1 3

B u l k c a r r i e r

S . 1 1

C o n t a i n e r s c h i f f

S . 2 4

Die Berechnung der horizontalen Biegemomente erfolgt nach
ähnlichen Methoden, wie bei der vertikalen Biegung. Bei den
Containerschiffen hatte das horizontale Biegemoment fast
die gleiche Größenordnung wie das vertikale Moment.

T o r s i o n

Bisher wurde die Torsion vernachlässigt. Das heißt aber
nicht, daß bei konventionellen Schiffen kein Torsionsmoment

8



entsteht. Es ist bei Containerschiffen jedoch größer und vor
allem, die Reaktion des offenen Schiffskörpers ist empfind¬
licher. Das liegt in erster Linie an der Lage des Schubmit¬
te lpunktes (= Tors ionsachse) . Doch zuerst e in paar Worte
zur Entstehung des Torsionsmomentes.

H♦b, d ie über d ie Sch i f fs länge in tegr ie r t ebenfa l l s
ein Torsionsmoment MT2 ergeben.

Was is t nun der Schubmit te lpunkt? Das is t der Punkt , an
dem eine Kraft angrei fen müßte, um keine Reakt ion d. h.
ke ine Verd rehung des Körpers bzw. Querschn i t t s zu e r¬
r e i c h e n .

In einer Kugel wäre das der Mittelpunkt, In einem Rohr die
Mittelachse. Jeder Schiffbauer weiß z. B., daß der Hammer¬
st ie l dor t angefaßt werden muß, wo keine Reakt ionskräf te
auftreten, d. h. Im Schubmittelpunkt.

I n e i nem Tanke r l i eg t de r Schubmi t t e l punk t e twa i n de r
neutralen Faser, innerhalb des Querschnittes; doch bei einem
Containerschiff mit U-Querschnitt, z. B. den OCL-Schlffen,
liegt er etwa 10 munterhalb des Kiels! (s. Skizze S. 8). Es
ist also verständlich, daß der Anteil MT2 am Gesamttorsions¬
moment bei Containerschiffen wesentl ich größer Ist als bei
n o r m a l e n S c h i f f e n .

Wei terhin wird das Tors ionsmoment im Seegang durch die
unterschiedl iche Vertei lung der Ladung beeinflußt (Massen-
Vertei lung) durch das Rollen des Schiffes (Beschleunigung)
bzw. durch die veränderte Auftr iebsvertei lung während des
Rollvorganges. Schließlich entstehen auch durch Legen des
Ruders oder durch dessen beh indernde Wirkung während

M

a) Stat isches Torsionsmoment:

E i n s t a t i s c h e s To r s i o n s m o m e n t e n t s t e h t i n e r s t e r L i n i e d u r c h

unterschiedl iche Ladungsvertei lung. Wenn z. B. im Hinter¬
schiff der Laderaum auf Bb. Seite leer bleibt, ansonsten aber
das Schiff homogen beladen bleibt, würde das Schiff nach
Stb. krängen. Gleicht man nun die Krängung dadurch aus,
daß man z. B. im Vorschiff auf Bb. Seite das gleiche Gewicht
mit g leichem Hebelarm zulegt (z. B. Tankfül lung) oder auf
Stb. Seite den gleichen Raum leer läßt, so schwimmt das
Schi ff zwar aufrecht , der Schi ffs t räger wi l l jedoch achtern
n a c h S t b . u n d v o r n n a c h B b . v e r d r e h e n . Ü b e r d e m G e s a m t ¬

schiffskörper l iegt also ein konstantes, statisches Torsions¬
m o m e n t . A u f d i e s e W e i s e w u r d e n z . B . d i e e r s t e n C o n t a i n e r ¬

sch i f f e de r HDW im Aus rüs tungsha fen be i e i nem
SIONSVERSUCH“ getestet.

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

unterschiedl iche Fül lung der Container und kann die ver¬
schiedensten Verteilungen annehmen.

T O R -

I

Entstehung der verdrehenden Kräfte in der Welle

kth. 111111 ITrn>t̂ V e r d r e h e n d e K r ä f t e a m S c h i f f

i n d e r W e l l e

b) Dynamisches Torsionsmoment:

Dynamische Torsionsmomente treten im Seegang auf, und
zwar dann, wenn das Schiff schräg zu den Wellen läuft. In
diesem Fall läuft die Welle unter dem Schiff hindurch, d. h.
es ist z. B. möglich, daß ein Wellenberg auf Bb. Seite hinten
liegt, In der Mitte das Wellental und der nächste Wellenberg
auf Stb. vorn. An Hand der einfachen Skizzen wird klar, was
passiert :

Achtern entsteht infolge des vergrößerten Auftr iebs an Bb.
ein rechtsgerichtetes Drehmoment M=Vh !a, vorn infolge
des ve rg rößer ten Au f t r i ebes an S tb . e in l i nksge r i ch te tes
Drehmoment M=Vy !a . D ie Au f t r i ebsk ra f t wurde au f den
Abstand azur Schiffsmitte bezogen. Die Größe dieses Tei l¬
momentes nimmt entsprechend dem Wellenbild am Schiff ab.
Über die Schiffslänge Integriert ergibt sich ein Torsions¬
m o m e n t M T i .

D a d i e A u f t r i e b s r e s u l t i e r e n d e A s t e t s s e n k r e c h t z u r W a s s e r ¬

oberfläche gerichtet ist, wirkt jedoch nicht nur die vertikale
Komponente Vsondern auch eine horizontale Auftr iebskom¬
ponente H. Diese hor izontale Kraftkomponente ist auf den
Abstand zum Schubmittelpunkt des jeweil igen Querschnittes
z u b e z i e h e n ; e s w i r k e n a l s o z u s ä t z l i c h e D r e h m o m e n t e

des Giervorganges kleinere Torsionsmomente, die man je¬
doch vernachlässigen kann.

Wie reagiert der Schiffskörper auf das Torsionsmoment?

Das Torsionsmoment wil l den Schiffskörper verdrehen, d. h.
d a s M o m e n t w i l l d i e Q u e r s c h n i t t s f o r m d e s S c h i f f e s v e r ä n ¬

dern. Dem setz t aber der Sch i f fskörper e in Widers tands¬
moment en tgegen, d . h . es t re ten w iederum Spannungen
auf, die sogenannten Torsionsspannungen. Diese Spannun¬
gen resultieren Im wesentlichen aus zwei Widerständen, die
sich den Torsionsmomenten entgegensetzen:

a) Tors ionswiderstand

Die Querschnit tsform des Trägers selbst setzt der Verdre¬
hung Widers tand entgegen. So hat z . B. e in Rohr (z . B.
U-Boot) oder ein quadratischer Hohl-Querschnitt (z. B. Tan¬
ker) e inen hervorragenden Torsions-Widerstand, abgesehen
von dem wesentlich kleineren Torsionsmoment MT2 durch die
Lage des Schubmittelpunkts.

Schneidet man jedoch den Tankerquerschni t t in der Mi t te
au f , so ve rg rößer t s i ch d ie Verd rehung so fo r t , denn der
To r s i o n s w i d e r s t a n d I s t s t a r k r e d u z i e r t . M a n k a n n d e n To r ¬

sionswiderstand verbessern, indem man das Containerschiff
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gegensetz t . Größeren Wölbwiders tand er re ich t man durch
Decks, die von Bb. bis Stb. gehen. Das gilt besonders am
Ort der größten Verwölbung, d. h. für das Hauptdeck. (Größ¬
ter Abstand vom Schubmittelpunkt). Die schematische Skizze
macht d iesen Einfluß deut l ich. Man kann le icht mi t e inem
einfachen, gefalteten Papiermodell die „freie Verwölbung“,
und dann durch Aufkleben von Decksstreifen, die „behinderte
Verwölbung“ demonstrieren. Einen großen Wölbwiderstand
s t e l l e n n a t ü r l i c h d i e Vo r - u n d A c h t e r s c h i f f s k o n s t r u k t i o n e n d a r .

Nach der Erläuterung der theoretischen Hintergründe ist es
nun leicht, einige konstruktive Besonderheiten der OCL-Con-
t a i n e r s c h l f f e z u e r k l ä r e n .

Beginnen wir wieder mit der Längsbiegung und der örtlichen
Biegung.

Der Hauptspantquerschnitt zeigt, wie die Längsbiegungspro¬
bleme gelöst werden: Höherfester Stahl für die hohen Span¬
nungen im Hauptdeck, Im Scheergang und im obersten Teil
des Seltenlängsschottes, Längsspanten im gesamten Schiffs¬
körper, wobei die Längsspanten In der obersten Gurtung
besonders kräftige, durchlaufende Flachelsen (400 x35 mm)
sind. Durchlaufende Lukensül le, durchlaufende Mit te l luken¬
träger, wobei diese als Kastenträger ausgeführt werden um
die Längsfestigkeit zu erhöhen und um bei Druckspannun¬
gen (Schiff im Wellental) nicht auszuknicken.

Für die Verbesserung der Querfestigkeit wurden zahlreiche
Querschotte eingebaut (nach jeder 40-Fuß-Containerzelle).
Vortei l : Decks, Stringer und Doppelboden werden in kurzen
Abständen gelagert (gut in Hinsicht auf horizontale Längs¬
biegung und Querkraft) und die Querschnittsform bleibt auch
bei Tors ion des Schl f fskörpes erhal ten. Die wasserd ichten
u n d n i c h t w a s s e r d i c h t e n S c h o t t e s i n d d e s h a l b a l s K a s t e n ¬

schotte konstruiert worden. Sie sind z. T. diagonal ausge¬
steift, um ein Ausbeulen zu verhindern. Zur Verbesserung
der Stabilität wurden übigens im unteren Schottbereich Bal¬
lasttanks eingebaut.

Eine Besonderheit Im Zusammenhang mit der vertikalen
Längsbiegung soll erwähnt werden: Das Deckshaus steht auf
dem Seiten längsschott, um möglichst schwingungsarm ge¬
lagert zu sein. Bei der Biegung des Schiffskörpers sind je¬
doch im Lukenskül lprofi l d ie höchsten Spannungen zu er¬
warten. Diese hohen Spannungen müssen nun in den Aufbau
geleitet werden, denn z. T. wirkt der Aufbau auch als Längs-
biegeträger. Man hat aufgrund der guten Erfahrungen mit der
„HAMBURG“ das Lukensküll In Form einer hinterschnittenen
Parabel („Haifischmaul“) in das Haus vorn und achtern ein¬
geleitet.

Die Form der Parabel wurde in einem Model lversuch opti¬
m i e r t .

D i e To r s i o n w u r d e i n v e r s c h i e d e n s t e r W e i s e I n E n t w u r f u n d

Konstruktion berücksichtigt. Die Schiffslinien wurden so ent¬
worfen, daß besonders im Überwasserbereich des Vorschif¬
fes die Spanten mögl ichst wenig ausfal len, um auftretende
Torsionsmomente klein zu halten. Nach umfangreichen Be¬
rechnungen wurde so quasi in letzter Minute der Spantaus¬
fall des Vorschiffes noch einmal reduziert, um die Torsions¬
spannungen Im Vorschiff auf die geringstmögl iche Größen¬
ordnung zu br ingen (s iehe Verg le ich „ENCOUNTER BAY“/
„TOKYO BAY“ ) .

Die Lage des Maschinenraums und damit des wölbbehindern¬
den Hauptdeckstreifen wurde so festgelegt, daß die „offene
Länge“ des Schiffes nicht größer ist als bei den vorherigen
„ENCOUNTER BAY“-Schi ffen. Das geschlossene Hauptdeck
liegt nun Im Bereich der größten Verwölbung und hat so den

Freie Verwölbung

Behinderte Verwölbung

>
MtM t

I
I

mit doppelter Außenhaut baut (wie bei den OCL-Schiffen prak¬
tiziert). Aber der Effekt ist kleiner als bei einem geschlosse¬
n e n D e c k . M a n v e r b r a u c h t m e h r S t a h l u n d d e r S c h u b m i t t e l ¬

punkt bleibt außerhalb des Schiffes.

b) Wölbwiderstand

Während der Verdrehung versuchen die Bauteile sich gegen¬
e i n a n d e r z u v e r s c h i e b e n .

D ie Bb . -Außenhaut versch ieb t z . B . nach vorn , d ie S tb . -
Außenhaut nach achtern. Ein Schottquerschni t t würde s ich
z . B . un te r d i esem E influß ve rwö lben , wobe i das Scho t t
selbst der Verwölbung nur e inen ger ingen Widerstand ent-
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“LIVERPOOL !BAY"

"ENCOUNTER :BAY"größten behindernden Effekt. Das Deck über dem Maschi¬
nenraum wurde besonders k rä f t i g ausge füh r t , um d iesen
W ö l b w i d e r s t a n d z u e r h a l t e n .

Die Aufteilung der „offenen Länge“ bereitete Schwierig¬
keiten. Die Schiffslänge selbst war durch den Panamakanal
vo rgegeben , d ie Länge de r Räume du rch d ie Con ta ine r¬
z e l l e n . V a r i a b e l w a r d e r A b s t a n d z w i s c h e n d e n C o n t a i n e r ¬

zellen, d. h. die Breite der Querdeckstreifen.

Wie vorher erläutert, sind die Querdeckstreifen ein wichtiger
Bei t rag zum Wölbwiders tand. Bre i te St re i fen haben e inen
hohen, schmale Streifen einen geringen Wölbwiderstand. Es
wurden drei Varianten durchgerechnet:

a) alle Streifen gleich breit
b) alternierend schmale und beite Streifen
c) fast alle Steifen schmal, nur einer besonders breit.

Wir haben uns für die Lösung c) entschieden und auf Spant
293/99 e inen fast 4mbre i ten Deckst re i fen angeordnet , um
wiederum am Ort der größten Verwölbung vorn den größten
Wölbwiderstand zu haben. Gleichzeitig bildet dieser Quer¬
deckstreifen zusammen mit dem davor liegenden Hauptdeck
die Begrenzung der „offenen Schiffs länge“.

E i n b e s o n d e r e s P r o b l e m s t e l l e n b e i d i e s e m Q u e r d e c k s t r e i f e n

die Lukenecken dar. Aus den Skizzen ist erkennbar, daß bei
der Verwölbung In den Ecken starke Druck- bzw. Zugspan¬
nungen auf t re ten. S ie können e in Mehrfaches der Grund¬
spannung erreichen und u. U. sogar zum Riß führen. Dies
Ist im wesentlichen auch ein Dauerfestigkeitsproblem und es
sind viele Lebensdauerberechnungen angestel l t worden, um
das zulässige Spannungsniveau zu erkennen.

Vergleich der Spantformen
Im Vorschiff: „TOKYO BAY“
(„LIVERPOOL BAY“) und
„ E N C O U N T E R B A Y “ .

Berechnungen zu bestät igen. Es wurden kreisbogenförmige
und el l ipt ische Ausschnit te In den verschiedensten Größen
untersucht, um den günstigsten Konzentrationsfaktor zu fin¬
den, um den sich die Spannungen In den Lukenecken er¬
höhen. Die heutige Anordnung sieht Im Mittel einen Radius
von 650 mm vor, wobei sich die Normalspannung aus Bie¬
gung auf das 1,7fache und aus Torsion auf das 1,9fache er¬
höhen. Dauerfestigkeitsversuche ergaben, daß der Rand der
Lukenecke so glatt wie möglich geschmirgelt sein muß.

In diesem Zusammenhang muß folgende Besonderheit er¬
wähnt werden: Der Leerraum zwischen den Dopelschotten
beträgt a l lgemein 1,55 m; doch verengt er s ich oben auf
0,84 m. Diese schwierige Anordnung mußte gemacht werden,
u m d e n P l a t z f ü r d e n L u k e n e c k e n r a d i u s n a c h v o r n u n d h i n ¬
t e n z u e r h a l t e n .

Durch d ie Panama-Kanal-Abmessungen war es n icht mög¬
lich, das Schiff lang genug zu machen, um die Schotte ge¬
rade hoch zu ziehen und es war auch nicht mögl ich, das
Schiff breiter zu machen, um eventuell das Seitenlängsschott
zu verschieben. Wiederum war es nicht ratsam, den Abstand
zwischen der Außenhaut und dem Seitenlängsschott zu ver¬
kleinern, denn damit hätte man den Torsionswiderstand des
Schiffes unzulässig reduziert.

Wie bereits erwähnt, wird der Torsionswiderstand durch eine
doppelte Außenhaut vergrößert. Grob gesagt, vergrößert sich
der Widers tand mi t der Vergrößerung der umsch lossenen
Fläche. Weiterhin verbessert er sich durch Bildung einzelner,
abgeschlossener „Tors ionskästen“ . Diese Kästen haben wir
durch Untertei lung des Abstandes zwischen Außenhaut und
Seitenlängsschott mit Zwischendecks gebildet. Da der obere
Kasten besonders effektiv ist, wurde er auch deshalb beson¬
ders kräftig ausgebildet und zum „leeren Raum“ erklärt, um
in diesem Bereich möglichst wenig Rohrdurchbrüche, Schwei¬
ßung und Ausrüstungsgegenstände zu haben.

D e r To r s i o n s w i d e r s t a n d w u r d e e b e n f a l l s d u r c h u m s c h l o s s e n e

Querschni t te im Vorschi ff , d ie t reppenförmig angeordneten
horizontalen und vertikalen Stringerlagen verbessert.

Es gibt eine große Anzahl Detai ls, die unter Berücksicht i¬
gung der spez ie l l en Tors ionsprob leme en twor fen wurden ,
und die vielleicht manch einem von uns Schwierigkeiten be¬
r e i t e t h a b e n u n d ü b e r d i e v i e l l e i c h t a u c h m a n c h m a l d e r

Kopf geschüttel t wurde. Viel le icht hel fen diese Zel len, das
Vers tändn is fü r d ie No twend igke i t so lcher Kons t ruk t ionen

P. W i e s k e

S o w ü r d e d e r

D e c k s v e r b a n d

f r e i d e f o r m i e r e n

D e f o r m i e r t e r

D e c k s v e r b a n d

/

D i e S k i z z e n e r k l ä r e n v i e l l e i c h t a m b e s t e n d i e I m e r s t e n M o ¬

ment etwas ungewöhnliche Lukenecken-Konstruktlon, die aus
50 mm dicken Einsatzplatten bestehen, die über 30 mm auf
12 ,5 mm herun te r gehen. Der S inn l ieg t dar in , d ie hohe
Spannung an der Einspannstelle des Querdeckstreifens durch
ein erhöhtes Widerstandsmoment zu reduzieren. Die gerin¬
gen Plattendicken in der Mitte sollen eine geringe Verschie¬
besteifigkeit darstellen, um so ebenfalls das Einspann¬
m o m e n t i n d e r L u k e n e c k e z u r e d u z i e r e n .

D ie Ausschni t t fo rm der Lukenecke se lbs t war Gegenstand
intensiver Untersuchungen. Es wurden Model lversuche von
Maßstab 1:2,5 bis 1:100 ausgeführt , um die theoret ischen z u v e r t i e f e n .
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Taufe und Ablieferung des Turbinentankers „Sagitta
f f

Am 31. August wurde in unserem Werk
K i e l - D i e t r i c h s d o r f e i n 2 3 6 0 0 0 - t - T a n k e r

getauft und an die Shai Tankers, Mon¬
rovia, abgeliefert. Frau Eva Dvir taufte
das Sch i f f au f den Namen „Sag i t t a " .

Die „Sagitta“ ist eines der größten bis¬
her auf unserer Werft gebauten Schiffe.

Hier seine Abmessungen:
Länge über al les
Länge zwischen den Loten 310,00 m
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

Tie fgang
a u f S o m m e r f r e i b o r d

Tragfähigkei t
Vermessung
L a d e t a n k i n h a l t

(100% gefüllt)
Maschinenleistung
Geschwindigkeit (Probefahrt) 15,5 kn

piek, den vorderen Tief tanks und den
S e i t e n t a n k s v o r d e n B r e n n s t o f f b u n k e r n

d e n G e s a m t t a n k r a u m , d e r d i e 3 1 6 0 8 m ^

W a s s e r b a l l a s t a u f n i m m t , d i e i m L ö s c h ¬

hafen während des Ladevorganges ab¬
gegeben werden können.

s o w o h l v o n d e r B r ü c k e a l s a u c h v o m

Masch inen-Kont ro l l raum aus ge fahren
w e r d e n .

Alle wichtigen Bedienungs- und Über¬
wachungse lemente de r Masch inenan¬
lage sind in einem zentralen, kl imati¬
s i e r t e n M a s c h i n e n - K o n t r o l l r a u m z u s a m ¬

mengefaßt, so daß ein Mann sie be¬
dienen kann. Da die Maschinenanlage
d i e F o r d e r u n g e n d e r K l a s s e a n e i n
„wachfreies“ Schiff erfüllt, kann sie mit
e inem für 16 Stunden pro Tag unbe¬
setzten Maschinenraum gefahren wer¬
d e n .

Der Bedarf an elektrischer Energie wird
d u r c h z w e i Tu r b o g e n e r a t o r e n B a u a r t
HDW/AEG von je 900 KW bei 440 V,
60 Hz gedeckt. Außerdem ist ein MAK-
D i e s e l i n s t a l l i e r t , d e r e i n e n 4 8 0 - K W -
A E G - G e n e r a t o r a n t r e i b t .

Zum Löschen der Ladung können vier
t u r b i n e n g e t r i e b e n e L a d e p u m p e n m i t
e iner Le is tung von je 5000 mVh und
zwei Nachlenz-Kolben-Pumpen mit einer
Le i s tung von j e 350 mVh e ingese tz t
w e r d e n .

3 2 6 , 0 0 m

4 9 , 0 0 m

2 6 , 8 5 m

Zur Übernahme von Ballastwasser ste¬
hen eine Turbo-Ballastpumpe mit einer
Leistung von 4250 mVh und ein Ejek¬
t o r m i t 4 8 0 m ^ / h F ö r d e r l e i s t u n g z u r
Verfügung.

2 0 , 4 2 m
c a . 2 3 6 5 0 0 t d w

1 0 9 6 5 0 B R T

2 0 9 6 0 1 m ^

3 0 0 0 0 S H P
Der Sch i f f san t r ieb e r fo lg t du rch e ine
zwe igehäus ige AEG-Get r iebe tu rb inen-
a n l a g e m i t e i n e r D a u e r l e i s t u n g v o n
30 000 WPS bei einer Propellerdrehzahl
von 90 pro Minute. Die Dampfversor¬
gung de r Haup tan t r i ebsan lage sow ie
sämtl icher dampfverbrauchender Hi l fs¬
aggregate wie Speisepumpen, Kessel¬
geb läse und Turbogenera toren, Tank¬
reinigungsanlage und Ladepumpen etc.
ü b e r n i m m t e i n e v o n d e r H D W e n t w i k -

ke l te und gebaute Eco-Doppelkesse l¬
a n l a g e . J e d e r K e s s e l e r z e u g t m a x .
6 5 t / h H e i ß d a m p f v o n 6 2 a t ü u n d
515° C.

D e r S c h i f f s k ö r p e r i s t i n n e r h a l b d e s
L a d e t a n k b e r e i c h e s d u r c h z w e i S e i t e n ¬

längsschot te und v ie r Querschot te in
1 0 S e i t e n t a n k s u n d 5 M i t t e l t a n k s u n t e r ¬

t e i l t . V o n d i e s e n 1 5 Ta n k s s i n d 1 3 f ü r
d i e A u f n a h m e v o n L a d e ö l b e s t i m m t .

Al le wicht igen Vorgänge, d ie mi t dem
L a d e - , L ö s c h - u n d B a l l a s t b e t r i e b Z u ¬

s a m m e n h ä n g e n , k ö n n e n a u c h v o n
e i n e m z e n t r a l e n L a d e k o n t r o l l r a u m a u s

überwacht und ferngesteuert werden.

Die nautische Ausrüstung umfaßt Krei¬
selkompaßanlage, Echolot, F.T.-Stat ion,
Radar, Decca-Navigator, S icht funkpei¬
le r und a l le sons t igen E in r i ch tungen ,
d i e a u f E i n h e i t e n d i e s e r A r t ü b l i c h s i n d .

D i e L a d e t a n k s s i n d m i t I n h a l t s m e ß e i n ¬

richtungen für örtl iche Anzeige und für
Fernanzeige im Kontrol lraum versehen.
Die Sloptanks in den hinteren Seiten¬
t a n k s d i e n e n w a h l w e i s e a l s L a d e t a n k s
b z w . z u r A u f n a h m e d e s b e i m Ta n k w a ¬

schen entstehenden Öl-Wassergemi-
s c h e s . S i e s i n d a u f h e i z b a r .

Die beiden mittschiffs liegenden Seiten¬
t a n k s b i l d e n z u s a m m e n m i t d e r V o r ¬

r e c h t e S e i t e :

B i l d e r v o m B a u d e s 1 5 2 O O O - t - O B O - C a r r i e r s f ü r

Essberger. Wir werden in der nächsten Aus¬
gabe ausführlich über dieses Schiff berichten.

D ie Turb inenan lage is t mi t e iner von
der HDW en tw icke l ten und gebau ten
Ferns teue rung ausge rüs te t und kann
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W o l f r a m C l a v i e z

oder der Wandel des Begriffes „genau
Wenn einst an der Salpeterküste Chiles
e i n S e g e l s c h i f f e i n i g e „ K a b e l l ä n g e n “
v o m a n d e r e n e n t f e r n t a n k e r t e , w e n n
u n s e r e A l t v o r d e r e n i h r e „ K l a f t e r “ B r e n n ¬

holz bezogen, wenn früher i rgendwel¬
che Strecken je nach Größenordnung in
„Fuß“ oder „Me i len “ angegeben wur¬
d e n , d a n n w a r e i n e s o l c h e D i m e n s i o n i e ¬

rung meistens sinnvoll, dem jeweil igen
Zweck angepaßt . D ie Namen der e r¬
wähnten E inhe i ten sprechen fü r s ich .
Die Kabellänge') war auf eine normale
A n k e r t r o s s e b e z o g e n , F a d e n o d e r
Klafter auf die Spannweite der ausge¬
s t r e c k t e n A r m e , F u ß o d e r M e i l e a u f d i e

mi t t lere Schuhgröße bzw. Schr i t t länge
d e r B e w o h n e r d e s L a n d e s . D a s W o r t

Mei le geht auf tausend (Schr i t te) zu¬

rück, milia (passuum), wie es lateinisch
heißt.3)
Unkompliziert ist die Sache da, wo die
E i n h e i t d e m W e s e n d e s M e ß b e r e i c h e s

en tsp r i ch t ; d i e Kabe l l ängen genügen
in dem obigen Beispiel: genauer wäre
ebensowenig nützlich wie die Marschlei¬
stung von Caesars Legionen in ande¬
ren Dimensionen als milia passuum.
Wo die Sache problematisch wird, liegt
a u f d e r H a n d ; d o r t n ä m l i c h , w o e s s i c h

u m M e ß s t r e c k e n h a n d e l t , b e i d e n e n d i e

g e f o r d e r t e G e n a u i g k e i t d i e G r e n z e n
sachgebundener oder ört l ich verschie¬
dener Fest legungen überschrei tet . Wir
h a b e n i m v o r l e t z t e n H e f t b e i d e n B e ¬

t rachtungen über Last und Tonne auf
diesem Sektor die Schwierigkeiten er¬
ö r t e r t u n d m u ß t e n f e s t s t e l l e n , d a ß e s

noch gar nicht lange her ist, daß z. B.
das Pfund selbst in Hamburg und Bre¬
men ve rsch ieden wa r. Dem en tsp re¬
c h e n d u n d z u m Te i l n o c h v i e l s c h l i m ¬

mer war es auch mit jeder anderen Art
v o n M a ß e i n h e i t e n b e s t e l l t .

Unter mancherlei Errungenschaften un¬
serer heutigen Welt, deren Wurzeln in
d e r Z e i t d e r f r a n z ö s i s c h e n R e v o l u t i o n

liegen, liegt auch der Ursprung des me¬
t r i schen Sys tems . De r Anb ruch e ine r
neuen Zei t , d ie Ausdehnung des Ver¬
kehrs, machten das Fehlen eines welt¬
w e i t g ü l t i g e n , e i n d e u t i g f e s t g e l e g t e n
L ä n g e n m a ß e s i m m e r s p ü r b a r e r. D a ß
k e i n e s d e r o b e n fl ü c h t i g e r w ä h n t e n
Maße a l s e ine de ra r t i ge ve rb ind l i che
Grundgrößeneinheit anerkannt zu wer¬
d e n d i e C h a n c e h a t t e , i s t v e r s t ä n d l i c h .

E twas ganz neues mußte gescha f fen
w e r d e n .

Nun erschien gerade in jener Zeit die
Natur als der Urgrund, auf dem al les
fußte. So ist auch die Einführung des
M e t e r s z u v e r s t e h e n , d a s s i c h a u s

„na tür l i chen“ Gegebenhe i ten her le i te t .
Die f ranzösische Nat ionalversammlung
f a n d e s g e r a t e n , a l s N a t u r m a ß d e n
z e h n m i l l i o n s t e n Te i l e i n e s M e r i d i a n b o ¬

gens vom Äquator bis zum Pol zu wäh¬
l e n , n a c h d e m v o r h e r d i e M a t h e m a t i k e r

’ ) Heute in Deutschland und Großbr i tannien
1 / 1 0 S e e m e i l e ,

') Festgelegt auf 6engl. Fuß.
') Doppelschritte um 1,50 m. Britische (Statute

mile) 1609,34 m; in Deutschland früher ab¬
w e i c h e n d d a v o n 1 0 0 0 0 e i n f a c h e S c h r i t t e =

7500 m. Im übrigen örtlich sehr verschieden.
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sich lange nicht haben einigen können.
D a s w a r I m M a i 1 7 9 0 . M a n m a c h t e d a ¬

mals eine Gradmessung von Barcelona
b is Dünk i rchen, um d ie Erde neu zu
vermessen, d. h. aufgrund dieser Mes¬
sung den Erdumfang neu zu errechnen.
Nach Einführung e ines prov isor ischen
Maßes wurde acht Jahre später das Er¬
g e b n i s j e n e r M e s s u n g f ü r d i e n e u e
Längeneinheit Meter zugrunde gelegt.
D a s M e t e r w a r e i n d e m M e n s c h e n b e ¬

greifliches Maß, es lag im Bereich sei¬
ner eigenen Proportionen und jede
noch so große oder kleine Distanz ließ
sich durch beliebige Zehnerpotenz —in
e r w e i t e r n d e m o d e r k ü r z e n d e m S i n n e -

in der neuen Maßeinhe i t ausdrücken,
o b e s s i c h u m d i e H ö h e d e r K i r c h t ü r m e

von Notre Dame, die Wellenlänge des
Lichts oder die Entfernung zum Mond
h a n d e l t e .

Wie bekannt, hängen ja in unserem me¬
tr ischen System Meter und Ki logramm
auf das engste zusammen. Das K i lo¬
gramm war definiert als die Masse von
V i o o o m ^ r e i n e n W a s s e r s i m Z u s t a n d

seiner größten Dichte, bei 4° C, unter
dem absoluten Druck einer Atmosphäre.
D a n a c h w u r d e d a s U r k i l o g r a m m a u s
P la t in - I r id ium rea l i s ie r t , das mi t dem
Mete r -P ro to typ zusammen au fbewahr t
wird. Doch auch für das Kilogramm hat
d i e M e ß t e c h n i k u n s e r e r Z e i t n e u e

Werte gezeitigt und so ergibt sich, daß
das Urk i logramm n ich t haargenau mi t
dem übereinstimmt, was für seine Defi¬
ni t ion e inmal maßgebend war ; Urmaß
und Urgewicht sind unabhängig vonein¬
ander geworden, d. h. 1Li ter is t n icht
I d e n t i s c h m i t V i o o o m ^ . U n t e r e i n e m L i ¬

ter versteht man den Rauminhalt , den
1 k g r e i n e n W a s s e r s b e i m a x i m a l e r
D i c h t e u n d N o r m a l d r u c k t a t s ä c h l i c h e i n ¬

nimmt, und das sind 1,000028 dm^.

t e r e Z w i s c h e n l ö s u n g e n e i n z u g e h e n ,
möchte ich nur kommentarlos zi t ieren,
was e in Me te r nach dem derze i t i gen
S t a n d d e r W i s s e n s c h a f t I s t . A u f d e r 11 .

G e n e r a l k o n f e r e n z f ü r M a ß u n d G e w i c h t

wurde 1960 das Meter neu festgesetzt
als „das 1650 763,73-fache der Vakuum¬
wel lenlänge der orangefarbenen Spek¬
tral l inie des Krypton Isotops ®*Kr, die
beim Übergang vom Zustand 5ds zum
Zustand 2pio ausgesandt wird.“

*

Die dritte Grundgrößeneinheit nach Me¬
t e r u n d K i l o g r a m m I s t d i e S e k u n d e .
A u c h s i e w o l l e n w i r k u r z u n t e r d i e

Lupe nehmen, wenngleich die Gedan¬
ken bei der Beschäftigung mit der Zeit
g e r n a b s c h w e i f e n u n d a n d e r e W e g e
gehen. Eine präzise meßbare, und doch
unfaßbare Größe, die Zeit, zu der jeder
Mensch und jedes Zeitalter ein eigenes
Verhältnis hat. Was gibt es sonst wohl,
w a s s o v e r s c h i e d e n e r l e b t w i r d w i e d i e

Zeit? Die gleiche Zeitspanne kann als
e i n fl ü c h t i g e r M o m e n t u n d a l s e i n e
nicht enden wollende Quälerei empfun¬
den werden. Doch abgesehen vom sub¬
jektiven Erleben —an welchen Größen¬
ordnungen so l l man s ich or ien t ie ren?
An unsere r e igenen Lebensdauer, an
der e ines E lementar te i l chens , an der
d e s U n i v e r s u m s ? D a s A l t e r t u m h a t d a s

unwissenschaftlich, aber weise ausge¬
drückt : „Vor Got t s ind tausend Jahre
wie ein Tag, und ein Tag Ist wie tau¬
s e n d J a h r e “ . D i e E r k e n n t n i s d e s m o ¬

d e r n e n M e n s c h e n l a u t e t : „ Z e i t I s t G e l d “ .

Das ist eine Beleidigung für die Zeit .

E s g i l t e i n p a a r B e g r i f f e z u k l ä r e n .
Wenn wir von „Zeit“ sprechen, meinen
wi r me is tens e twas anderes , näml i ch
eine Zeitspanne, die Dauer eines Vor¬
gangs, die Frist bis zu einem Zeitpunkt
o d e r ä h n l i c h e s . Z e l t a n s i c h i s t s o u f e r ¬

los wie die Unendlichkeit des Raumes,
den man ja auch nicht messen kann.
Meßbar ist die Strecke, und meßbar Ist
e i ne Daue r. Das Wor t „Ze i t r aum“ I s t
eine Fehlleistung unserer Sprachbil-
dung.

Um nun eine Dauer, einen Zeitabschnitt,
oder wie immer man es nennen will, zu
m e s s e n , b e d a r f e s e i n e r M a ß e i n h e i t .

Was konnte dem Menschen geeigneter,
sinnvoller erscheinen, als sich an Vor¬
gängen zu o r ien t ie ren , d ie außerha lb
seiner subjektiven Erlebniswelt ihm als
d i e Ve rkö rpe rung de r Unbe i r r ba rke i t ,
als eine zeitunabhän^ige, ewige Gleich¬
förmigkeit erschien, nämlich der Sterne
Lauf? Der Aberglaube, daß des Men¬
s c h e n S c h i c k s a l m i t d e m S t e r n e n l a u f

verknüpft sei , hat den ernsten Hinter¬
g r u n d e i n e s s y m b o l h a f t e n A u s d r u c k s

Die Genauigkeit, mit der man das Me¬
ter ausrechnete und fest legte, übertraf
g e w i ß a l l e s , w a s m a n b i s d a h i n f ü r
möglich hielt. Doch mit dem Fortschritt
stiegen die Anforderungen und so er¬
gaben s ich neue Probleme. Es ste l l te
sich die Frage, wie erheblich eigentlich
d ie Ab le i t ung e i ne r G röße aus e i ne r
natürlichen Gegebenheit sein kann. Be-
h a r r t m a n a u f d e r e i n m a l g e w ä h l t e n
Definition, muß man u. U. dauernd ge¬
ringfügige Korrekturen in Kauf nehmen,
w a s m a n j a g e r a d e n i c h t w i l l . D a s
zeigte sich sehr bald, als man erkannte,
daß die Rechnung Fehler aufwies, daß
d i e A b p l a t t u n g d e r E r d e n i c h t 1 / 3 3 4
war sondern nur 1/299, wie Bessel um
1840 er rechnete^ ) . War es n ich t ge¬
scheiter, einen Urmaßstab festzulegen
u n d d i e E r d e s e i n z u l a s s e n w i e s i e
w i l l ?

Man mag fragen, ob derart ige Abwei¬
chungen übe rhaup t von Be lang s ind .
Nun, für uns gewiß nicht, aber für die
exakten Naturwissenschaften spielen
n o c h g a n z a n d e r e M i n i b e t r ä g e e i n e
Rolle. Und auf unsere eigentliche Frage
z u r ü c k z u k o m m e n , w i e s i c h d a s m i t
dem Begriff Genauigkeit verhält, ob die
Ansprüche von gestern heute noch ge¬
nügen, so muß man sagen: keineswegs.
Solche Einschränkungen, wie die oben
angedeuteten Temperaturangaben, zei¬
gen schon die Grenzen jeder Art ma¬
ter ie l le r Maßstäbe. Unbeständ igke i ten
anderer Art (Änderungen des kristalli¬
nen Gefüges) machen den Wert eines
mater ie l len Meter -Proto typs überhaupt
fraglich. Und so beschreitet unsere Zeit
denn auch ganz andere Wege.

A u f d e r 7 . G e n e r a l k o n f e r e n z d e r M e t e r ¬

konvent ion wurde e in neues Längen¬
normal empfohlen, das mit den bishe¬
rigen Ausgangsgrößen gar nichts mehr
zu tun hat, und zwar die Wel lenlänge
des Lichts Ac der roten Cadmiumlinie in
trockener Luft . (Auch hier wieder Ein¬
schränkungen, die genaue Bedingungen
f ü r d i e B e s c h a f f e n h e i t d e r L u f t e n t h a l ¬

ten!) Da es nur darum geht, die festlie¬
gende Größe Meter durch einen Maß¬
stab höchstmöglicher Unveränderl ichkeit
a u s z u d r ü c k e n , n i c h t e t w a e i n e n e u e
Maßeinheit zu erfinden, kommt man zu
Zahlenwerten, die uns sehr seltsam an¬
muten, denkt man an das einstige Ideal
e iner so runden Zahl w ie den „zehn-
millionstel Teil eines Merldianquadran¬
t e n “ . N a c h d i e s e r n e u e n M e t e r d e fi n i t i o n

ist nämlich 1m=1553 164,13 2c.

Nun, diese Basis erwies sich aus phy¬
s i k a l i s c h e n G r ü n d e n i m m e r n o c h n i c h t

als eindeutig genug, und ohne auf wei-

I n d e r T a t i s t m a n s o v e r f a h r e n . D e r

M e r l d i a n q u a d r a n t h a t d a s z i e m l i c h
krumme Maß von 10 002 299,299 mnach
der Maßeinheit, die man schließlich als
Meter gewählt hat. In Sevres l iegt ein
M a ß s t a b a u s P l a t i n - I r i d i u m , d e s s e n
Länge bei 0° Cdie Länge hat, die 1903
i n F r a n k r e i c h l a u t G e s e t z z u e i n e m M e ¬

ter erklärt worden ist: 443,29513 lignes.
1 l l g n e i s t g l e i c h V 1 2 f r a n z ö s i s c h e m
Zoll (pouce) =2,26 mm.

Es so l l übergangen werden , w iev ie le
internat ionale Konferenzen stat tgefun¬
den haben , b i s man sowe i t war. Au f
e t w a s a n d e r e s w o l l t e i c h h i n a u s b e i d e r

Frage nach der Erheblichkeit von Ablei¬
t u n g e n a u s n a t u r g e g e b e n e n Z u s a m ¬
menhängen.

*) Messungen unserer Zeit ergaben 1/297. Al¬
lerjüngste Werke der Satellitengeodäsie er¬
b rach ten 1 /298 ,85 -Tr iumph fü r d ie Le i¬
stung Bessels vor 130 Jahren!
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für: Nicht in des Menschen Hand iiegen.
Vo n d e m u n e r s c h ü t t e r l i c h e n G l e i c h m a ß ,

m i t d e m d i e S o n n e t ä g l i c h a u f - u n d
untergeht , d ie Sonne jähr l ich Sommer
und Winter bringt, leitet sich unser Zeit¬
maß her, das Jahr, der Tag, Stunde,
M i n u t e u n d S e k u n d e . D o c h w i e e i n d e u ¬

t i g s i n d d i e s e G r ö ß e n ? H a t d e r Ta g
eine konstante Dauer, aus der sich ein
für d ie Wissenschaf t h in re ichend ge¬
n a u e s Z e i t m a ß a b l e i t e n l i e ß e ? O h n e

weiteres nicht. Die wahren Sonnentage
sind verschieden lang. Das wird durch
die „Zei tgleichung“ ausgegl ichen, wor¬
u n t e r m a n d i e D i f f e r e n z z w i s c h e n d e r
w a h r e n u n d m i t t l e r e n S o n n e n z e i t v e r ¬

s t e h t . S i e s c h w a n k t z w i s c h e n — 1 4 M i n u ¬

ten, 24 Sekunden (am 12. Februar) und
-F 16 Minuten, 21 Sekunden (am 3. No¬
v e m b e r ) . U n s e r e U h r e n z e i g e n d e n
Lauf e ines mi t t le ren Sonnentages an,
a l s d e s s e n 8 6 4 0 0 s t e r Te i l d i e S e k u n d e

d e fi n i e r t i s t .
Sonnenuhr fOr Reisende (Augsburg 1740). An dem Kreissegment vorn wird jeweiis die Poi-
hShe für den Beobachtungsorl eingesteil l . Für die wichtigsten Orte sind die Poihöhen auf
dem Boden der Uhr eingraviert. Diese kieinen Uhren waren immerhin auf 10 Minuten genau
abzuiesen. Sonnenuhren hatten bis Mitte des vorigen Jahrhunderts große Bedeutung.

D o c h z u f r i e d e n w a r m a n d a m i t n i c h t ,
d e n n w i e d e r M o n d , d e r u n s h e u t e

s t e t s d i e s e l b e S e i t e z u w e n d e t u n d s i c h
z w e i f e l l o s a u c h e i n m a l u m s e i n e A c h s e

gedreht hat, so könnte auch der Son¬
nentag der Erde einmal von dem ab¬
we ichen , was unsere Uhren von ihm
verlangen. Ist es nicht sinnvoller, eine
zuverlässigere Periode als Maßstab zu¬
grunde zu legen?

'

U
j f
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Das Jahr bietet sich als Ausgangsbasis
a n . D o c h d a t a u c h e n n e u e P r o b l e m e

a u f . Wa s i s t e i n J a h r ?

M i t e i n e r P e r i o d e v o n e i n e m J a h r -

nahezu 365,25 Tagen —bewegt sich die
E r d e a u f i h r e r B a h n u m d i e S o n n e ,
w a s a u f d e r E r d e w i e e i n U m l a u f d e r

S o n n e u m d i e E r d e e r s c h e i n t . D i e s e

scheinbare Sonnenbahn heißt Ekl ipt ik.
Die Umlaufszei t , das Jahr, is t jedoch
keine eindeutige Größe, was einmal mit
der jedem Kreisel und damit auch der
Erde eigentümlichen „Präzessionsbewe¬
gung“, zum anderen mit Bahnbeeinflus¬
sung durch andere Planeten zusammen¬
hängt . Man untersche ide t daher ver¬
schiedene Jahresbegr i ffe, je nachdem,
we lcher Punk t a l s Bezugsor t fü r den
s c h e i n b a r e n S o n n e n u m l a u f g e w ä h l t
w i r d :

D i e w a h r e U m l a u f z e i t , d a s Z e i t i n t e r v a l l

z w i s c h e n z w e i a u f e i n a n d e r f o l g e n d e n
Vo r ü b e r g ä n g e n d e r S o n n e r e l a t i v z u
d e n S t e r n e n , h e i ß t s i d e r i s c h e s J a h r .

F ü r d a s b ü r g e r l i c h e J a h r i s t j e d o c h
nicht der auf die Sterne bezogene Um¬
lau f de r Sonne maßgebend , sondern
der auf die Ekliptik bezogene. Rechnet
man die Zeit von einem Durchgang der

Astronomische Uhr In der Danziger Marienkirche. Diese 1945 zerstörte Uhr war ein Meister¬
werk der Uhrmacherkunst aus dem 15. Jh. Die Konstruktion war auf einen 150jährigen Ab¬
lauf der Gestirne berechnet und zeigte über die Zeit hinaus Mond- und Sonnenaufgänge
an, astronomische Zyklen und 100jährigen Kalender.
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T H E ATO M I C C L O C KSonne durch den Frühlingspunkt^) zum
nächsten, dann ergibt sich, daß dieses
Zeitintervall infolge der Präzessionsbe¬
wegung der Erde um ca. 20 Minuten
k ü r z e r i s t a l s d a s s i d e r i s c h e J a h r . M a n

nennt d iese Zei tspanne das t rop ische
J a h r .

Mißt man den Jahresablauf ausgehend
von der Bahnel l ipse der Erde um die
S o n n e z w i s c h e n z w e i a u f e i n a n d e r f o l ¬

genden Durchgängen durch das Perihel
(sonnennächster Punkt), ergibt sich wie¬
derum eine etwas abweichende Dauer,
weil sich das Perihel infolge Bahnstö¬
rung durch andere Planeten geringfügig
v e r s c h i e b t . D a s s o d e fi n i e r t e J a h r h e i ß t

d a s a n o m a l i s t i s c h e J a h r .

Für diese verschiedenen Jahresbegriffe
ergeben sich folgende Zeitspannen:

Tage Std.Min.Sek.

s i d e r i s c h e s J a h r

tropisches Jahr:
a n o m a l i s t i s c h e s J a h r : 3 6 5 6 1 3 5 3

365 6 9 9 , 5
3 6 5 5 4 8 4 6

Für unseren Ka lender maßgebend is t
das t rop ische Jahr, und d ieses so l l te
s c h l i e ß l i c h P a t e s t e h e n f ü r e i n e v e r l ä ß ¬

l i c h e F e s t l e g u n g d e r S e k u n d e . S o
w u r d e 1 9 5 6 a l s v e r b i n d l i c h e r k l ä r t , e i n e

Sekunde sei der 31 556 925,9747ste Teil
desjenigen t ropischen Jahres, das mit
Neujahr 1900 begann.

Stutzig macht einen dieser letzte Nach¬
satz. Er erinnert an „bei 0° C“ in Be¬
zug auf den Maßstab aus Platin-Iridium.
Und so, wie man bei der Längenfest¬
l e g u n g d e n W e r t e i n e s m a t e r i e l l e n
Maßs tabes übe rhaup t i n f rage s te l l t e ,
z w e i f e l t m a n h e u t e b e i d e r Z e i t d a r a n ,

ob kosmische Vorgänge überhaupt eine
a u s r e i c h e n d e K o n s t a n z a u f w e i s e n , u m
d i e m o d e r n e W i s s e n s c h a f t z u b e f r i e d i ¬

gen. Man hat deshalb Festlegungen vor¬
geschlagen, die ganz entsprechend der
n e u e n M e t e r - D e fi n i t i o n n i c h t a u s m a ¬

krokosmischen Gegebenheiten hergelei¬
tet sind, sondern für welche sich Vor¬
gänge im Bereich des Mikrokosmos of¬
fensichtlich als überlegen erweisen. Ich
d a r f w i e d e r k o m m e n t a r l o s z i t i e r e n , w a s
m a n h e u t e u n t e r e i n e r S e k u n d e v e r ¬

s t e h t , N a c h d e r 1 9 6 7 a u f d e r 1 3 . G e n e ¬
r a l k o n f e r e n z f ü r M a ß u n d G e w i c h t a n ¬

g e n o m m e n e n D e fi n i t i o n g i l t v o r ü b e r ¬
gehend (bis zu einer noch genaueren
Definition) als das für die exakte phy-

1958 in London ausgestel l te Caesium-Atomuhr.Auf der Ausstel lung „Vom Pendel zum Atom'
S i e v e r l i e r t i n 3 0 0 J a h r e n e t w a 1 S e k u n d e .

sikalische Zeitmessung gültige Normal¬
m a ß :

Bewegungszustand e ines ze i tmessen¬
d e n B e o b a c h t e r s r e l a t i v z u e i n e m I n ¬

te r t ia l sys tem abhäng ige phys ika l i sche
G r ö ß e !„die Frequenz der elektromagnetischen

Strahlung, die bei Übergängen zwi¬
s c h e n d e n b e i d e n d u r c h d i e Q u a n t e n ¬

z a h l e n F = 4 , M = 0 b z w . F = 3 , M = 0

gekennze ichneten Hyper fe ins t ruk turn i¬
v e a u s d e s G r u n d z u s t a n d e s ^ S 1 / 2 d e r

von äußeren Fe ldern ungestör ten Cä-
s i u m - 1 3 3 - A t o m e e m i t t i e r t w i r d . D i e s e r

Frequenz wird der Wert 9192 631 770 Hz
zugeordnet . “

R e l a t i v i s t z u m G l ü c k a b e r a u c h d i e B e ¬

deutung, d ie derar t ige Konsequenzen
e x a k t e n w i s s e n s c h a f t l i c h e n D e n k e n s f ü r

unser Leben haben. Solange wir Men¬
s c h e n s i n d u n d k e i n e M a s c h i n e n , h a ¬

ben wir die Fähigkeit, Zeit nicht nur zu
m e s s e n , s o n d e r n a u c h z u e r l e b e n , u n d

wir werden immerfort pendeln zwischen
K l a g e n ü b e r d e n „ S a u s e s c h r i t t . . . “ ‘ )
und dem Trost „die Stunde rinnt auch
durch den rauhsten Tag ...“ ^).

*

s ) De r e ins t im S te rnb i i d W idde r l i egende
Schni t tpunkt der Ek l ip t ik mi t dem Himmels¬
äqua to r, dahe r auch „W idde rpunk t “ . E r ha t
s i c h d u r c h d i e P r ä z e s s i o n s b e w e g u n g d e r E r d ¬
a c h s e i m L a u f e d e r J a h r h u n d e r t e e t w a s v e r ¬

s c h o b e n , s o d a ß e r h e u t e i m S t e r n b i l d d e r

Fische liegt.

Man lasse sich nicht entmutigen. Wirk¬
lich schwierig wird die Sache erst da,
w o d i e Z e i t a u f h ö r t , e i n e u n b e e i n fl u ß ¬
b a r e G r ö ß e z u s e i n — — — n a c h d e r

Relat iv i tätstheor ie ist s ie ja eine vom
‘) Wilhelm Busch, „Julchen".
’ ) Shakespeare, „Macbeth“.
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G e s c h i c h t e d e r S c h i f f a h r t s m e d i z i n
V o n P r o f . D r . m e d . H a n s S c h a d e w a l d

D a s M e e r b e d e c k t ü b e r 7 0 % d e r E r d ¬

o b e r fl ä c h e . E s t r e n n t K o n t i n e n t e v o n ¬

einander und hat jahrhundertelang ver¬
hindert, daß sich der Mensch ein ge¬
s c h l o s s e n e s B i l d v o n d e r O b e r fl ä c h e

s e i n e s P l a n e t e n m a c h e n k o n n t e .

Schon f rühzei t ig mußte s ich auch d ie
H e i l k u n d e m i t d e n B e s o n d e r h e i t e n d e r

S e e f a h r t b e f a s s e n , d a d i e S e e l e u t e i n

der Vergangenheit viel mehr als heut¬
zutage auf ihren oft monatelangen Rei¬
sen Gefahren ausgesetzt waren, die es
i n i h r e n H e i m a t l ä n d e r n i n d i e s e r F o r m

kaum gab. So hat sich, gefördert von
einer vergleichsweise großen Zahl von
w i s s e n s c h a f t l i c h i n t e r e s s i e r t e n S c h i f f s ¬

ä r z t e n d e r v e r s c h i e d e n e n L ä n d e r u n d

Ka tego r i en , schon zu e i ne r Ze i t e i n
Sondergebiet der Medizin gebi ldet, als
von einer Spezial is ierung in der Hei l¬
k u n d e n o c h n i c h t d i e R e d e w a r . D e r

„Medicina nautica“ galten seit dem 16.

J a h r h u n d e r t e i n e R e i h e v o n w e r t v o l l e n

Werken und Abhandlungen. Der Schiffs¬
arzt kann mit Fug und Recht als einer
der ältesten Spezialisten in der Medizin
angesehen werden.

I n d e r G e s c h i c h t e d e r S c h i f f a h r t u n t e r ¬

scheidet man in der Regel drei Perio¬
den . D ie e rs te geh t vom Beg inn de r
S e e f a h r t b i s e t w a z u r M i t t e d e s 1 5 .

J a h r h u n d e r t s , a l s v o r a l l e m d i e M e n ¬
s c h e n k r a f t f ü r R u d e r b o o t e u n d G a l e e ¬

r e n Ve r w e n d u n g f a n d u n d m a n n u r
al lenfa l ls bei günst igen Winden Hi l fs¬
segel setzte.

Die zweite Periode, die etwa mit dem
W i r k e n H E I N R I C H D E S S E E F A H R E R S

um 1420 begann, war d ie große Ze i t
der Sege lsch i f fe , mi t denen d ie Ent¬
deckungs re i sen du rchge füh r t wu rden ,
die, angeregt von den Mitgl iedern der
am süd l i chs ten Kap von Por tuga l , i n
S a g r e s , v o n H E I N R I C H g e g r ü n d e t e n

Mit der Überwindung der unendlich er¬
scheinenden Meeresfläche begann d ie
N e u z e i t . D i e H e r r s c h a f t ü b e r d i e M e e r e

a l l e i n s i c h e r t e f ü r G e n e r a t i o n e n a u c h

d e n j e n i g e n S t a a t e n We l t g e l t u n g u n d
r e i c h e n K o l o n i a l b e s i t z , d i e , w i e d i e

Niederlande oder Portugal, nicht in der
Lage waren, zahlenmäßig starke Land¬
a r m e e n a u s z u r ü s t e n .

O b e n :

M i t t e l m e e r - G a l e e r e ; a u s F u r t t e n b a c h s
t e k t u r a N a v a l i s “ v o n 1 6 2 9 .

, A r c h i <

l i n k s :

B r u c h s t ü c k d e s T r i e r e n r e l i e f s v o n d e r A k r o ¬

p o l i s , A t h e n .



Naut ischen Akademie, zur Entdeckung
A m e r i k a s d u r c h K O L U M B U S u n d d e s

Seeweges nach Ind ien du rch VASCO
DA GAMA führten und in den schnittigen
Klippern zu Ende des 19. Jahrhunderts
ihren letzten Höhepunkt erreichte.

waren schon d ie Porto lani , Seekarten
mit Segelanweisungen und Angabe der
häufigsten Windrichtungen in Gebrauch,
d i e z u e r s t v o n i t a l i e n i s c h e n S e e l e u t e n

in der Regel auf der Reise ins Heilige
Land Verwendung fanden. Um 1480 be¬
gann MARTIN BEHAIM Aslrolabia, Him¬
melsg loben a lso , fü r d ie Seefahr t zu
s c h a f f e n , 1 4 9 2 e n t s t a n d s e i n e r s t e r E r d ¬

globus, der heute im Germanischen Na¬
t iona lmuseum in Nürnberg aufbewahr t
w i r d .

viants und der Wasserversorgung eine
ganz entscheidende Rolle. Zudem hatte
m a n n e b e n d e n u n b e r e c h e n b a r e n U n ¬

bilden auf See, die heute noch die eng¬
l i s c h e n Ve r s i c h e r u n g e n m i t „ A c t s o f
G o d “ u m s c h r e i b e n , w ä h r e n d w i r w e ¬
s e n t l i c h s ä k u l a r i s i e r t e r v o n „ h ö h e r e r

Gewal t “ sprechen, mi t dem ständigen
E i n s i c k e r n v o n S e e w a s s e r d u r c h d i e

allmählich morsch werdenden Holzplan¬
ken zu kämpfen, die noch infolge des
s p r i c h w ö r t l i c h e n B o h r w u r m s , Te r e d o
n a v a i i s , d e r s i c h v o r a l l e m i n w ä r m e r e n

Gewässern zu einer Schi ffsplage ent¬
wickel te , in n icht se l tenen Fäl len zur
Aufgabe ganzer Schiffe und zur Über¬
nahme der Restbesatzungen auf andere
E i n h e i t e n d e r F l o t t e f ü h r t e .

A b e r i n d i e s e r b e g i n n e n d e n z w e i t e n
P h a s e d e r G e s c h i c h t e d e r S e e f a h r t k a ¬

m e n b i s h e r n i c h t b e a c h t e t e n e u e P r o ¬

bleme auf. Die Besatzungen mußten er¬
heblich vermehrt werden, weil die grö¬
ßere Takelage mehr Hände benöt igte,
und mit der Einführung der Geschütze
a u c h z a h l r e i c h e A r t i l l e r i s t e n n e b e n d e n

b i s h e r s c h o n a n B o r d b e fi n d l i c h e n E n ¬

termannschaften mitgenommen werden
m u ß t e n .

Mi t der Ablösung der Windkraf t durch
die Dampfmaschine konnte man nun auch
direkt gegen den Wind andampfen und
in Zeiten der Windstille größere Distan¬
zen zurücklegen; doch mit dem Einbau
d e r g r o ß e W ä r m e a u s s t r a h l e n d e n
D a m p f k e s s e l u n d M a s c h i n e n a n l a g e n ,
der Untertei lung der eisernen Schiffs¬
rümpfe durch Schot te, der Mi t führung
gewaltiger Brennstoffmengen usw. stell¬
t e n s i c h a u c h f ü r d i e S c h i f f s m e d i z i n

n e u e P r o b l e m e , w i e z . B . d a s d e r
Hitzekrämpfe der Heizer, das Problem
e i n e r a u s r e i c h e n d e n Ve n t i l a t i o n d e r u n ¬

te ren Decks und in fo lge der höheren
Leitfähigkeit des Eisens eines sehr viel
s c h n e l l e r e n W e c h s e l s d e s I n n e n k l i m a s

der Schiffe. Für alle Zeiten jedoch galt

D i e s f ü h r t e z u e i n e r u n e r h ö r t e n Ü b e r ¬

fü l lung an Bord , so daß o f t be i den
n u r 3 5 0 - 5 0 0 t g r o ß e n s e e g ä n g i g e n
S c h i f f e n d e m e i n z e l n e n M a n n n i c h t

mehr Platz zugebi l l ig t werden konnte,
als einer Hängematte entsprach, ja häu¬
fig sogar zwe i See leu te s ich in e ine
Hängematte teilen mußten, weil ja einer
v o n i h n e n b e i d e m b i s z u J A M E S C O O K

üb l i chen Zwe iwachensys tem an Bo rd
s i c h i m D i e n s t b e f a n d . B e i d e n o f t m o ¬

natelangen ununterbrochenen Seereisen
s p i e l t e n u n m e h r d i e F r a g e d e s P r o -

P r i n z H e i n r i c h d e r S e e f a h r e r . M i n i a t u r a u s d e r

M i t t e d e s 1 5 . J h .

D ie d r i t te sch l ieß l i ch begann mi t der
Einführung der Dampfschiffe um 1830.
A l l e d r e i P e r i o d e n h a b e n a u c h b e ¬
s t i m m t e m e d i z i n i s c h e P r o b l e m e m i t s i c h

gebracht. In der ersten Phase der Ge¬
s c h i c h t e d e r S e e f a h r t h a t m a n , s e i e s

mi t p r im i t i ven E inbäumen, se i es mi t
den zwei - oder d re ibord igen B i remen
o d e r T r i e r e n d e r G r i e c h e n u n d R ö m e r ,
s e i e s m i t d e n v o n ü b e r 1 0 0 R u d e r e r n

g e t r i e b e n e n v e n e z i a n i s c h e n P r a c h t ¬
galeeren, in der Regel nur Küstenfahrt
betrieben. Nachts legte man in kleinen
Häfen an oder am offenen Strand, nur
d i e s t e r n k u n d i g e n P h ö n i z i e r u n d d i e
wagemutigen Wikinger trauten sich aufs
offene Meer h inaus. Der Kompaß war
d e r a n t i k e n W e l t n o c h u n b e k a n n t , i h n
h a b e n w a h r s c h e i n l i c h d i e C h i n e s e n a l s

ers te um 120 n. Chr. zur Richtungs¬
w e i s u n g a u f S e e v e r w e n d e t . D a z u
s t e l l t e d a s s ü d l i c h e K l i m a k e i n e b e s o n ¬

deren Ansprüche an die Quart iere der
S e e l e u t e , u n d P r o v i a n t u n d W a s s e r

konnten in der Regel schnel l e rgänzt
w e r d e n . A l s a l l m ä h l i c h a b e r i m m e r s t ä r ¬

ker d ie e igent l i chen Sege lsch i f fe , d ie
Koggen der Hanse sowie die Galeonen
u n d K a r a v e l l e n d e r P o r t u g i e s e n u n d
S p a n i e r i n d e n Vo r d e r g r u n d t r a t e n ,
wagte man es auch mehr und mehr, die
o f f e n e S e e z u b e f a h r e n . 1 2 5 0 w u r d e d e r

erste Schiffskompaß mit Windrose (Pa¬
pierscheibe, Kreuz im Osten, L i l ie im
Norden) konstruier t , kurze Zei t später

Kompaßrose aus dem Jahr 1568

1 2 1
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V Hängenia l tenordnung im Zwischendeck e ines
Kriegsschiffes mit 74 Kanonen. Aus: D. STEEL
„The Elements and Pract ice of Rigg ing and
S e a m a n s h i p “ . L o n d o n 1 7 9 4 .
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sehr früh versucht, mit Hilfe verschie¬
d e n e r C h e m i k a l i e n d a s S a l z u n d a n ¬

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

d e m S e e w a s s e r z u e n t f e r n e n . G e l ö s c h ¬

t e r K a l k , H o l z a s c h e , T i e r k o h l e , S c h w e ¬

fel, Gerb- und Salzsäure sowie Hausen¬
blase und Quecksi lber, ja sogar Teer,
w u r d e n e m p f o h l e n . D a n e b e n g a b e s
F i l t r a t i o n s p r o z e d u r e n m i t H i l f e v o n
S a n d - , K o h l e - o d e r S c h w a m m fi l t e r . B e ¬

sonders originell ist wohl die Empfeh¬
lung des Grafen MARSIGL11725, eine Fil¬
t r a t i o n d e s M e e r w a s s e r s m i t H i l f e v o n

9 — 1 5 m i t E r d e o d e r S a n d g e f ü l l t e n
S te ingu t t öp fen zu e rz i e l en . Abe r d i e
Entsalzungsergebnisse waren wohl recht
mäßig, und so hat sich die Destillation
v o n M e e r w a s s e r m i t u n d o h n e s a l z n i e ¬

derschlagende Zusätze bei den Marinen
aller Nationen durchgesetzt, die insbe¬
s o n d e r e n a c h d e r E i n f ü h r u n g d e r
Dampfkraf t erhöhte Bedeutung bekam.
F r e i l i c h , a u c h h i e r g a b e s m a n c h e
H i n d e r n i s s e . E i n m a l b e d e u t e t e j e d e r

m 7 7
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w o h l d a s W o r t , d a s 1 8 5 8 d e r i n B r e ¬
m e r h a v e n w i r k e n d e A u s w a n d e r e r a r z t

O T T O H E I N R I C H W I T H i n e i n e m B ü c h ¬

le in „D ie Gesundhe i tspflege auf See¬
s c h i f f e n f ü r G e b i l d e t e a l l e r S t ä n d e , n a ¬
m e n t l i c h f ü r S c h i f f s o f fi z i e r e u n d A u s -

vjanderer“ seinen Ausführungen voran¬
gestellt hat:

W e c h s e l b e r e i t s z u s a m m e n , w e n n e r

länger als 3Tage ohne Flüssigkeitszu¬
f u h r b l e i b e n m u ß . D a h e r h a t t e s c h o n

PLINIUS den Seeleuten empfohlen, be¬
sondere Stellen im Meere aufzusuchen,
wo angeblich Süßwasser aus untersee¬
i s c h e n Q u e l l e n a u s t r e t e n w ü r d e , d a
d i e s e s S ü ß w a s s e r d a n n a u f d e m s c h w e ¬

r e r e n S a l z w a s s e r s c h w i m m e n w ü r d e .

E ine Anschauung, d ie auch noch der
engl ische Forchungsreisende WILLIAM
D A M P I E R 1 6 8 8 v e r t r a t .

„Das ganze Leben des Seemannes
Ist aus Kontrasten zusammengesetzt,
u n d z w a r a u s K o n t r a s t e n d e r N a t u r

u n d d e r E x i s t e n z . “
A u f A R I S T O T E L E S s c h l i e ß l i c h s o l l d i e

Empfeh lung zurückgehen, neben dem
Schi ff ins Meer „Wachskugeln“ e inzu¬
t a u c h e n , d i e d a n n i m L a u f e v o n 2 4
S t u n d e n a u s d e m M e e r w a s s e r S ü ß w a s ¬

ser fi l t r ieren würden. Es hat s ich je¬
doch herausgestellt, daß hier den Über¬
setzern ein Irrtum unterlaufen ist, und
daß sie offensichtl ich Tongefäße, näm¬
lich Angela kerama, mit Wachsgefäßen,
Angeia keryna, verwechselt haben. Tat¬
sächlich ist es möglich, mit Hilfe älterer,
schon gebrauchter Tongefäße, die man
längere Zei t ins Seewasser eintaucht,
kleine Mengen relat iv tr inkbaren Was¬
sers zu gewinnen.

Ve r s u c h e n w i r a n d i e s e r S t e l l e d i e G e ¬

s c h i c h t e d e r S c h i f f s m e d i z i n u n t e r d i e ¬

sem Aspekt der Kontraste widerzuspie¬
ge ln —Kont ras te der Temperatur, des
Kl imas, der Ernährung, der versch ie¬
d e n e n K u l t u r e n , d e r E i n s a m k e i t w ä h ¬

rend langer Reisen und der Reizüber¬
flutung während des kurzen Aufenthalts
in bunten Hafenstädten, zwischen der
unbedingten Unterordnung an Bord und
d e r a b s o l u t e n F r e i h e i t a n L a n d , w o b e i
w o h l a u c h d i e K o n t r a s t e z w i s c h e n d e r

früheren hygienischen Situation auf Se¬
gel- und Dampfschiffen und der heuti¬
gen in diese Darstel lung mit einbezo¬
gen werden müssen.

Dieses Trinkwasserproblem bekam eine
ungeheure Bedeutung mit den großen
Entdeckungsreisen, bei denen man von
vornherein mit sehr langen Reisezeiten
ohne Berührung des Fes t landes oder
d e s A n l a u f e n s v o n I n s e l n r e c h n e n

mußte. So sicherte man sich einmal ge¬
gen Trinkwassermangel ab, indem man
eine größere Anzahl von Wasserfässern
aus Holz mitführte, die über dem Sand¬
ba l las t ge lager t waren , zum anderen
s t e l l t e m a n V e r s u c h e a n , m i t H i l f e v o n
F i l t r a t i o n u n d D e s t i l l a t i o n a u s d e m

Meerwasser das so wichtige Süßwasser
zu gewinnen. Die Destillation von Meer¬
wasser geht offensichtlich auf den Kir¬
chenvater BASILIUS zurück, der in sei¬
nen Homilien, einem exegetischen Pre¬
digt text , darauf h inwies, daß Seeleute
Meerwasser sieden und die Dämpfe in
Schwämmen auffangen würden, um in
N o t f ä l l e n , w e n n s i e a u f I n s e l n v e r s c h l a ¬

gen seien, Tr inkwasser zur Verfügung
z u h a b e n . A n d e r e r s e i t s h a t m a n s c h o n

I n d e r A n t i k e w a r o f f e n s i c h t l i c h d i e E r ¬

nährung der Seeleute kein besonderes
Problem, denn man hatte ja fast jeden
Abend Gelegenheit, sich wieder neu zu
verprov iant ieren. Einz ig d ie Tr inkwas¬
serfrage und die Versorgung mit halt¬
b a r e m B r o t , d e m s c h o n d e n R ö m e r n
b e k a n n t e n „ P a n i s n a u t i c u s

Sch i f f szw ieback , sch ienen p rob lema¬
t i s c h .

V e r f a h r e n z u r M e e r w a s s e r fi l t r a t i o n m i t t e l s

zweier mit Sand gefüllter Fässer. Aus: J. LIND
„An Essay on the Most E f fec tua l Means o f
Preserving the Health of Seamen in the Royal
Navy“, London 1762.

d e m F i l t r a t i o n s v e r f a h r e n v o n M e e r ¬
w a s s e r m i t H i l f e e i n e r R e i h e

von mit Erde oder Sand gefüll¬
ten Tongefäßen. Aus: L. F. DE
MARSIGLI „H is to i re phys ique
d e l a m e r “ , A m s t e r d a m 1 7 2 5 .

/

S c h o n d i e a n t i k e n Ä r z t e u n d N a t u r f o r ¬

s c h e r h a t t e n i n d e s e r k a n n t , d a ß w i c h ¬

t i g e r a l s F r a g e n d e r E r n ä h r u n g d i e
Tr i n k w a s s e r v e r s o r g u n g a n B o r d w a r ;
u n d i n d e r Ta t k a n n z w a r e i n M e n s c h ,
w i e d a s a u f G r u n d v e r s c h i e d e n e r B e o b ¬

achtungen auf Schiffen, die lange wegen
e i n e r F l a u t e u n d i n d e n K a l m e n s t i l l a ¬

gen bzw. gegen widrigen Wind ankreu¬
zen mußten, ergeben haben, 17 bis 46
Tage ohne zusä tz l i che Nah rung aus -
kommen, doch br icht sein Körperstoff-

L
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o f f e n e H e r d a n B o r d d e r h ö l z e r n e n S e ¬

gelschiffe eine besonders hohe Feuer¬
ge fah r, und man zog es desha lb o f t
vor, den Dest i l la t ionsapparat mi t dem
K o c h k e s s e l f ü r d a s S a l z fl e i s c h z u k o m ¬

b i n i e r e n , u m a u f d i e s e W e i s e n u r e i n e n

einzigen Herd an Bord in Betrieb set¬
zen zu müssen. Zum anderen schwappte
n a t ü r l i c h d a s d e s t i l l i e r t e W a s s e r i n d e n

o f fenen Rez ip ien ten be i hohem See¬
gang über oder nahm sogar aus dem
Desti l l ierkessel stark salzhalt ige Rest¬
s o l e a u f . Z u m D r i t t e n m u ß t e m a n , u m

genügend Frischwasser produzieren zu
können, relativ große Mengen von Holz
o d e r K o h l e a l s B r e n n m a t e r i a l a u f d e n

s o w i e s o s c h o n ü b e r l a d e n e n S c h i f f e n

mitführen. Erst als Dampfmaschinen zur
Wärmeerzeugung zur Ver fügung s tan¬
d e n u n d m a n v o r a l l e m m i t H i l f e v o n

Vakuumdesti l lat ionseinr ichtungen arbei¬
ten konnte, bei denen bereits etwa 45° C
genügten, um Wasser zum Sieden zu
bringen, schien das Problem gelöst.

Doch stellten sich wieder neue Fragen
bezügl ich der bakter io logischen Rein¬
heit eines derart igen weder steri l isier¬
ten, noch pasteurisierten Wassers, die
a u c h h e u t e n o c h b e i i n K ü s t e n n a h e
f a h r e n d e n S c h i f f e n d i e S c h i f f s m e d i z i n

beschäftigen. Denn daß durch verseuch¬
tes oder verunreinigtes Tr inkwasser in
den vergangenen Jahrhunderten zahl¬
re iche Epidemien an Bord über t ragen
w o r d e n s i n d , d a r ü b e r b e s t e h t k e i n
Z w e i f e l .

F ü r c h t e t e m a n i n d e r z w e i t e n H ä l f t e d e s

1 9 . J h . a u f d e n S c h i f f e n b e s o n d e r s d i e

d u r c h Wa s s e r ü b e r t r a g e n e C h o l e r a ,
s o w a r e n s o n s t D u r c h f a l l s e p i d e m i e n
an Bord der Segelschiffe während ihrer
l angen Tr i ps e r s taun l i che rwe i se e i ne
A u s n a h m e . A b e r s o b a l d d i e S c h i f f e

e i n e n e x o t i s c h e n H a f e n a n l i e f e n , w u r ¬

d e n v o n a l l e n Te i l e n d e r t r o p i s c h e n
Welt verheerende Dysenterie-Epidemien
b e r i c h t e t . D e r M e d i z i n h i s t o r i k e r k a n n

d iese merkwürd ige Diskrepanz nur so
erklären, daß die Wasserversorgung mit
H i l f e v o n e i n z e l n e n W a s s e r f ä s s e r n d e r

b a k t e r i o l o g i s c h e n I n f e k t i o n s e h r v i e l
weniger Vorschub leistet, als die nach
Einführung der Seewasserdestil lation an
Bord angebrachten zentralen Trink- und
Waschwasse ran lagen . D ie Fässe r m i t
T r i n k w a s s e r b e s t a n d e n a u s s c h l i e ß l i c h

aus Ho lz , und das Wasser ne ig te in
i h n e n i n s b e s o n d e r e z w i s c h e n d e r 3 .
W o c h e u n d d e m 2 . M o n a t e i n e r S e e ¬

reise zum „Faulen“, weil eiweißhaltiges
f r i s c h e s H o l z n e u e r F ä s s e r z u e i n e m

Wuchern von Bakterien und Algen An¬
laß gibt, aber die bakteriel le Infekt ion
wurde ande re rse i t s du rch das Übe r¬
handnehmen von Grünalgen in solchem
d u r c h a u s u n ä s t h e t i s c h a u s s e h e n d e n u n d

z u m Te i l s t i n k e n d e n T r i n k w a s s e r w i e ¬
d e r a b s o r b i e r t u n d v e r n i c h t e t . D i e A l ¬

gen ihrersei ts setzten sich nach einer
gewissen Zeit am Boden der Fässer ab,
und daraus ist die alte Seemannsregel
zu erklären, daß Trinkwasser entweder
sofor t oder ers t nach e iner Lagerung
v o n 1 — 2 M o n a t e n g e n o s s e n w e r d e n
s o l l t e , u n d d a ß e s i n d e r Z w i s c h e n z e i t
r a t s a m e r w ä r e , d a s W a s s e r m i t e i n e m

Des infiz iens , vorzugsweise mi t Wein¬
geist, beliebt warWacholderschnaps, der
heut ige Genever, oder e twa Rum, zu
vermischen. Auf d iesen Vors te l lungen
b e r u h t m i t S i c h e r h e i t e i n e d e r W u r z e l n

der sprichwörtl ichen Vorliebe des See¬
m a n n e s f ü r d e n A l k o h o l g e n u ß , e i n e r
Auffassung notabene, d ie auch heute
noch bei der Landbevölkerung anzutref¬
fen ist, aber keinsewegs mehr zu Recht
b e s t e h t . A l s a b e r m i t A u f k o m m e n d e r

zentra len Tr inkwasseranlagen an Bord
nur ein einziger Infektionsherd genügte,
um das gesamte System zu infizieren,
w a r n a t ü r l i c h d a s A u f t r e t e n s o l c h e r ,

durch das Wasser propagierter Epide¬
m i e n a u c h a u f S e e z u e r w a r t e n .

G a l i o n e i n e s

S c h i f f e s a u s d e m

1 8 . J a h r h u n d e r t

(nach Chapman).

b e d e u t s a m e R o l l e . G e r a d e d i e A b o r t e

de r Sege lsch i f fe , d ie uns heu tzu tage
mehr a ls pr imi t iv anmuten, s ind v ie l¬
leicht eine Sicherung vor einer Weiter¬
verbreitung von Keimen durch Kot und
Ur in gewesen und würden dami t zu¬
s ä t z l i c h d a s P h ä n o m e n e r k l ä r e n , d a ß

Daneben spielte vor allem auf franzö¬
s ischen Sch i f fen e ine ganz merkwür¬
d ige , sogenann te „co l i que seche des

i m 1 9 . J a h r h u n d e r t e i n ev a i s s e a u x

große Rolle. Nahm man zuerst an, daß
e s s i c h d a b e i u m e i n e b i s h e r u n b e ¬

kann te Tropenk rankhe i t hande l t e , so
e rgaben sch l i eß l i ch sub t i l e Un te r su¬
chungen, daß sich hinter den äußerst
schmerzhaf ten Darmkrämpfen, d ie mi t
Abmagerung und allgemeiner Mattigkeit
e inherg ingen, n ichts anderes a ls e ine
chron ische B le iverg i f tung verbarg , da
auf französischen Schiffen, im Gegen¬
satz zu denen etwa der englischen Ma¬
rine, die Wasserleitungen aus bleihal¬
t igen Rohren bestanden und dor t zur
Skorbutprophylaxe den zentralen Trink¬
w a s s e r t a n k s Z i t r o n e n s a f t z u g e g e b e n
wurde, so daß das angesäuerte Was¬
ser leicht relativ hohe Bleimengen aus
d e n R o h r e n h e r a u s l ö s e n k o n n t e . H e u t e

besteht in Kriegs- oder Spannungszei¬
t e n n o c h e i n e w e i t e r e G e f a h r . O h n e

Schwier igkei ten könnte e in Sabotage¬
trupp einer derart igen zentralen Trink¬
wasserversorgung an Bord bes t immte
chemische Kampfmi t te l , e twa Botu l is¬
musgift, LSD oder eine der amerikani¬
schen Zauberdrogen, die weder durch
d i e D e s t i l l a t i o n o d e r d a s K o c h e n z e r -

Ga l i onsab t r i t t e au f H .M.S . „V i c lo ry “ , Po r t s¬
mouth. Aus: O. LARSEN „Schiff und Seuche“,
O s l o 1 9 6 8 .

S t ö r t w e r d e n n o c h i r g e n d e i n e g e ¬
s c h m a c k l i c h e I r r i t a t i o n d e s Wa s s e r s b e ¬

dingen und auch sehr schwer nachweis¬
b a r z u s e i n s c h e i n e n , d e m T r i n k w a s s e r

beimischen und damit eine ganze Be¬
satzung funktionsunfähig machen.
Bei den früheren Bordepidemien spiel¬
t e n a u c h d i e To i l e t t e n v e r h ä l t n i s s e e i n e



Ruhrepidemien auf hoher See of t er¬
loschen, auch wenn sie im Hafen große
Tei le der Besatzung dahingeraff t hat¬
t e n . S o b e t o n t e z . B . d e r e n g l i s c h e
S c h i f f s a r z t C L A R K 1 7 7 3 :

„ E s i s t a u ß e r a l l e m Z w e i f e l , d a ß
R u h r u n d D i a r r h ö e n v o n d e r F e u c h ¬

tigkeit des Wetters und den Ausdün¬
stungen des Landes veranlaßt wer¬
d e n , d e n n s o b a l d w i r w i e d e r i n d i e
f r e i e S e e u n d s o w e i t h i n a u s k a m e n ,

daß die schädlichen Ausdünstungen
v o m s u m a t r i s c h e n U f e r u n s n i c h t e r ¬
r e i c h e n k o n n t e n u n d d a s S c h i f f h i n ¬

l ä n g l i c h g e r e i n i g t w a r, s o w u r d e
d i e K r a n k h e i t m i l d e r u n d d i e r u h r ¬

art igen Ansteckungen l ießen nach."

Die Abtritte für die Besatzung befanden
s i c h f r ü h e r m e i s t a m B u g u n t e r d e r
Ga l ionsfigur. I h re Benu tzung war be i
hohem Seegang gar nicht ungefährlich.
Die Offiziere dagegen zogen es vor, die
achtern neben der Kapi tänskajüte l ie¬
genden kleinen Erker aufzusuchen, die
im Prinzip so ähnlich gebaut waren, wie
die sanitären Anlagen auf alten Burgen.
D a m i t w a r e i n e A b f u h r d e r m e n s c h ¬

lichen Ausscheidungen direkt in die See
gewährleistet, was aber wiederum beim
A n k e r n z a h l r e i c h e r S c h i f f e i m H a f e n
o d e r a u f R e e d e z u r v e r m e h r t e n G e f ä h r ¬

dung Anlaß geben konnte, wenn zahl¬
r e i c h e S c h i f f e s i c h s a m m e l t e n . U n d s o

i s t d e r E i n b a u v o n A b o r t k ä s t e n , d i e e r s t

auf hoher See gelenzt werden konnten,
s i c h e r l i c h e i n e w i c h t i g e h y g i e n i s c h e
Maßnahme zur Vermeidung derar t iger
Durchfal lsepidemien geworden.

Bezeichnend ist vielleicht auch, daß die
Cho lera au f dem Seewege ers t dann
v e r b r e i t e t w u r d e , - u n d z w a r i m J a h r e

1831, a ls s ie e in Sch i f f in den eng¬ l i s c h e n H a f e n v o n S o n d e r l a n d e i n ¬

schleppte, von wo aus ganz Europa in¬
fiziert wurde -nachdem es üblich gewor¬
d e n w a r , d i e a l t e n W a s s e r f ä s s e r d u r c h

große meta l lene Tr inkwasser tanks a ls
Zentralwasserreservoir für die gesamte
Besatzung zu ersetzen.

Was d ie sogenann ten Sch i f f sseuchen
in früherer Zeit betrifft, so können wir
hier drei große Krankheitsgruppen un¬
t e r s c h e i d e n :

1. die durch Zwischenträger (meist In¬
sekten oder Nagetiere) verursachten
e p i d e m i s c h e n E r k r a n k u n g e n w i e
Pest , F lecktyphus, das sogenannte
S c h i f f s fi e b e r , M a l a r i a u n d G e l b fi e ¬
b e r .

2 . D i e d u r c h d i r e k t e n K o n t a k t ü b e r t r a ¬

genen Krankheiten wie Pocken, die

E i n e A r z n e i k i s t e , w i e s i e a u c h a n B o r d m i l ¬

g e f ü h r t w u r d e . H o l z s c h n i t t a u s W i l l i a m s
C l o w e s : „ A P r o v e d P r a c t i s e l o r a l l Yo u n g
Chlrurglans“, London 1588.

Lungenpest (die al lerdings an Bord
relativ selten war) und die sehr häu¬
figen eitr igen Erkrankungen.

3. Die sogenannten Karenzerkrankun¬
gen , an ih re r Sp i t ze der Skorbu t ,
Beri-Beri und Pellagra.

Auch in diesem Zusammenhang ist es
in te ressan t , daß Pes tep idemien zwar
h ä u fi g i n H a f e n s t ä d t e n a u f S c h i f f e n
a u s b r a c h e n u n d d a n n a u c h d u r c h

S c h i f f e i n a n d e r e H ä f e n v e r s c h l e p p t
w u r d e n , d a ß a b e r a u f h o h e r S e e d i e
I n f e k t i o n s k e t f e a b z u r e i ß e n s c h i e n u n d

nur noch einzelne Erkrankungen beob¬
ach te t wu rden . Zu r E rk l ä rung d ieses
m e r k w ü r d i g e n P h ä n o m e n s d a r f e i n e
eigene Theorie vorgetragen werden, die
al lerdings noch der wissenschaft l ichen
Erhärtung bedarf.
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In der Regel wird vor allem die Beulen¬
pest durch best immte Rat ten, näml ich
Rattus rattus, die Hausratte, übertragen,
die den Pesterreger bergenden Ratten¬
fl o h v e r b r e i t e n k ö n n e n . E s i s t a b e r a n ¬

d e r e r s e i t s b e k a n n t , d a ß d o r t , w o K a k e r ¬

laken leben, die sich früher massenhaft
auf den Holzsch i f fen aufgehal ten ha¬
b e n , R a t t e n fl ö h e p r a k t i s c h n u r s e h r
s e l t e n g e f u n d e n w e r d e n . E s b e s t e h t
dahe r du rchaus d ie Mög l i chke i t , daß
d a s V o r h a n d e n s e i n z a h l r e i c h e r K a k e r ¬

laken die Vermehrung der Rattenflöhe
v e r h i n d e r t e u n d d a h e r a u c h d i e P e s t i n ¬

f e k t i o n n i c h t w e i t e r g e t r a g e n w e r d e n
konnte. In dem Moment aber, wo infi¬
zierte Ratten an Land gelangen konn¬
ten, akquir ierten sie sehr schnell wie¬
der die Rattenflöhe, die nun ihrerseits
w i e d e r d a s i n f e k t i ö s e B l u t d e r R a t t e n

saugten und dieses auf Menschen in
den Hafenstädten übert ragen konnten.
Tatsache is t z . B. , daß d ie ind ischen
Schauer leu te nur ganz se l ten an der
Pest erkrankten, auch wenn die betref¬
f e n d e n H a f e n s t ä d t e v o n i h r b e f a l l e n

w a r e n . S i e t r u g e n a l l e r d i n g s a u ß e r
e i n e m L e n d e n s c h u r z k e i n e K l e i d u n g
und rieben sich den nackten Körper mit
Ql ein, so daß die Rattenflöhe nicht auf
s i e s p r i n g e n k o n n t e n u n d e n t g i n g e n
wohl auf diese Weise der gefährl ichen
I n f e k t i o n .

Das Einschleppen der Pest durch Schiffe
war im übr igen auch der Grund, daß
ers tma ls 1374 in Regg io Emi l i a e ine
s t renge Iso l ie rung der S tad t von der
A u ß e n w e l t b e i m A u s b r u c h d e r P e s t i n

Venedig angeordnet wurde. Diese to¬
t a l e S p e r r e b r a c h t e a b e r e r h e b l i c h e

w i r t s c h a f t l i c h e N a c h t e i l e m i t s i c h , u n d

so hat sich wenige Jahre später 1377,
in Ragusa, das sich seit 1358 von der
venezianischen Herrschaft gelöst hatte
u n d z u e i n e m b l ü h e n d e n K o n k u r r e n z ¬

hafen aufgestiegen war, ein neues Ver¬
f a h r e n d u r c h g e s e t z t . A l l e n S c h i f f e n ,
auch solchen aus pestverdächtigen Ge¬
genden oder mit Pestkranken an Bord,
wurde das Einlaufen in den Hafen ge¬
stattet, sie mußten sich dann aber einer
ßOtägigen Beobachtung, der „Trentina“,
u n t e r z i e h e n , w o f ü r e i n b e s o n d e r e r A b ¬

sonderungsp la tz mi t Lagerha l len zum
Aus legen der Waren und zum Lü f ten
und Beräuchern der Kleidung und der
U t e n s i l i e n d e r B e s a t z u n g a n g e l e g t
w u r d e . E r s t d a n n k o n n t e n d i e W a r e n

in den Verkehr gebrach t werden und
d i e S c h i f f e d e n H a f e n w i e d e r v e r l a s s e n .

E s s t e l l t e s i c h a b e r b a l d h e r a u s , d a ß

die 30Tage-Frist geiegentlich nicht aus¬
reichte, um neue Erkrankungen zu ver¬
hindern, und so wurde schon 1383 in
Marseille die 40tägige Beobachtungspe¬
riode, die „Quarantina“, eingeführt, die
der Quarantäne ihren Namen gab. Die
40 Tage wurden deshalb gewählt, weil
in der Ant ike die Auffassung bestand,
daß akute Krankheiten, und dazu rech¬
neten alle infektiösen und sogenannten
epidemischen Erkrankungen, a l lenfa l ls
i m Ve r l a u f e v o n 4 0 Ta g e n a u f t r e t e n
könn ten . A ls e ine we i te re S icherung ,
aber auch Erleichterung, sind dann die
sogenannten Patentä d i san i tä anzu¬
sehen, d ie von Agenten oder Konsuln
in pes tve rdäch t i gen Ländern fü r do r t
auslaufende Schiffe angefert igt wurden
und bei Bescheinigung der Unbedenk¬

l i c h k e i t e i n e s e h r v i e l s c h n e l l e r e A b f e r ¬

t igung erlaubten.
W e s e n t l i c h v e r h e e r e n d e r h a t d a s F l e c k ¬

fieber an Bord der Segelschiffe gewü¬
tet, das dort sprichwörtlich als „Schiffs¬
typhus“ bekannt war. F leckfieber w i rd
d u r c h L ä u s e ü b e r t r a g e n , u n d L ä u s e
sind in Kriegs- und Notzeiten die stän¬
d i g e n B e g l e i t e r d e s M e n s c h e n , d e r
s e i n e W ä s c h e n i c h t w e c h s e l t u n d s e i n e n

Körper nicht reinhalten kann. Das wa¬
ren genau die Bedingungen, denen die
S e e l e u t e u n t e r w o r f e n w a r e n , d i e a l l e n ¬

f a l l s n o c h e t w a s T r i n k w a s s e r , a b e r
k a u m S ü ß w a s s e r z u m W a s c h e n i h r e s

Körpers und der Wäsche zur Verfügung
hatten. So war die Verlausung an Bord
geradezu spr ichwör t l i ch , insbesondere
bei der englischen Marine, bei der ein
Großtei l der Besatzung durch die be¬
rüchtigten Pressgangs aus Zuchthäusern
g e h o l t o d e r v o n d e r S t r a ß e w e g a n
Bord gescha f f t wurde . In te ressan te r¬
w e i s e w a r e n d i e M o r t a l i t ä t s - u n d M o r ¬
b i d i t ä t s r a t e n b e i d e r f r a n z ö s i s c h e n M a ¬

rine, die in erster Linie auf Freiwilligen
f u ß t e , w e s e n t l i c h n i e d r i g e r . U n d s o
lange man den Überträger dieser ver¬
hängnisvollen Krankheit nicht erkannte,
sind nicht nur während der Kriege der
l e t z t e n J a h r h u n d e r t e , s o n d e r n a u c h a n

B o r d M y r i a d e n v o n M e n s c h e n d e m
F l e c k fi e b e r z u m O p f e r g e f a l l e n . D e r
Krankheitserreger wurde erst 1910 von

Ragusa gegen Ende des 17 . Jahrhunder ts .
(Heute Dubrovnik) . Am rechten Bi ldrand vor
d e m S t a d t t o r d i e i m J a h r e 1 6 2 8 e r r i c h t e t e

Quarantäneanstalt. Aus; M. D. GRNEK „Qua¬
r a n t ä n e i n D u b r o v n i k “ .
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der höheren Temperaturen wieder auf¬
l e b e n d e A k t i v i t ä t d e r A e d e s - M ü c k e e r ¬

k l ä r t w e r d e n k a n n , n i c h t b e i d e n B e ¬

satzungen und den Schiffsärzten frühe¬
r e r Z e i t e n d e r Ve r d a c h t a u f k o m m e n ,
daß ein besonderes, über dem Ozean
s ich befindendes sa lzha l t iges Miasma
die Ursache der Erkrankung sein müsse
o d e r b e s t e n f a l l s d i e u n z u r e i c h e n d e E r ¬

nährung, die sich natürlich nach einem
längeren Seetörn in der Monotonie von
S c h i f f s z w i e b a c k , H ü l s e n f r ü c h t e n u n d

Salzfleisch sowie Stockfisch erschöpfte,
die Ursache der Erkrankung sei? Ande¬
r e r s e i t s w a r e s s e h r a u f f a l l e n d , d a ß d i e

nach Amerika verschifften Negersklaven
r e l a t i v s e l t e n a n G e l b fi e b e r e r k r a n k t e n ,

w e i l s i e , w i e w i r h e u t e w i s s e n , d u r c h

die endemische Durchseuchung in ihrer
H e i m a t z u m Te i l i m m u n i s i e r t w a r e n . S o

e n t s t a n d d i e Vo r s t e l l u n g , d a ß d e r
Weiße einen ganz anderen Stoffwech¬
sel, ja auch eine andere Körperzusam¬
mensetzung habe, als der Neger. Eine
ganze Reihe von Schiffsärzten haben,
au f d i esen Vo rs te l l ungen au fbauend ,
spez ie l le Trak ta te über d ie Krankhe i t
der schwarzen Menschen geschr ieben
und sich in zahlreichen Spekulat ionen
über die Besonderheiten des Negerkör¬
pers ausgelassen.

r u
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Schnitt durch ein Schiff des frühen 19. Jh. (H.M.S. „Marlborough“) mit Kranken- und Behand-
iungsraum. National Maritime Museum, London.

R I C K E T T S , 1 9 1 3 v o n P R O W A Z E K u n d
1 9 1 5 v o n R O C H A - L I M A b e s c h r i e b e n .

R I C K E T T S u n d P R O W A Z E K w u r d e n

beide Opfer ihrer Experimente und star¬
ben an der Erkrankung.

Aber daß Läuse bei der Übertragung
eine Rolle spielen mußten, das hat be¬
rei ts der engl ische Schi ffsarzt JAMES
L I N D E n d e d e s 1 8 . J a h r h u n d e r t s v e r ¬

mutet, ohne daß seiner Warnung stär¬
keres Gewicht beigemessen wurde. Erst
k u r z v o r A u s b r u c h d e s E r s t e n W e l t k r i e ¬

g e s 1 9 0 9 k o n n t e d e r f r a n z ö s i s c h e F o r ¬
s c h e r C H A R L E S N I C O L L E d i e s e n I n ¬

fektionsweg über die Läuse exakt be¬
weisen. Noch im Zweiten Weltkrieg und
in den Gefangenenlagern war der Fleck¬
typhus eine der gefürchtetsten Erkran¬
kungen . Abe r d i e mode rnen Schu tz¬
impfungen und Läusevert i lgungsmetho-
den haben auch ihn prakt isch wieder
v e r s c h w i n d e n l a s s e n .

Ebenso ging es mit einer anderen be¬
r ü c h t i g t e n S e e f a h r e r k r a n k h e i t , d e m
Gelbfieber oder auch nach dem häufig¬
s t e n E r s c h e i n u n g s b i l d Vo m i t o n e g r o ,
schwarzes Erbrechen, genannt. Offen¬
s ich t l i ch im Kongogeb ie t behe imate t ,
w u r d e d a s G e l b fi e b e r m i t a f r i k a n i s c h e n

Negersklaven nach Mittelamerika expor¬
t i e r t u n d h a t d o r t u n t e r d e n B e s a t z u n ¬

gen englischer und französischer Schiffe
verheerend gewütet. Interessant ist eine
T a b e l l e d e r T o d e s f ä l l e d e r W e s t i n d i ¬

s c h e n F l o t t e v o n 1 7 8 0 - 1 7 8 3 . Vo n 2 1 6 0 8

Mann sind 3200 an Erkrankungen, vor¬
nehmlich an Gelbfieber, zugrunde ge¬
g a n g e n u n d n u r 1 1 4 8 d u r c h V e r w u n ¬

dung zu Tode gekommen. Ganz e in¬
deutig zeigt sich in diesen Zahlen die
ungeheure Bedeutung dieser Tropen¬
krankhe i t , d ie im Zusammenhang mi t
d e m B a u d e s P a n a m a k a n a l s e i n e a u ß e r ¬

orden t l i che po l i t i sche Bedeutung be¬
k a m . 1 8 8 1 h a t t e d e r k u b a n i s c h e A r z t

C A R L O S F I N L A Y d i e T h e o r i e v o n d e r

Übertragung durch bestimmte Mücken,
Aedes aegypti, vertreten, eine Theorie,
d i e d a n n v o n a m e r i k a n i s c h e n M i l i t ä r ä r z ¬
t e n u n t e r W A L T E R R E E D 1 9 0 0 - 1 9 0 1

b e w i e s e n w e r d e n k o n n t e . A b e r e r s t

nach dem Ersten Weltkrieg wurde klar,
d a ß e s s i c h h i e r b e i u m e i n e n V i r u s

handelt. Die übertragende Mücke sticht
p rak t i sch be i Tempera tu ren un te r 22
Grad niemals den Menschen, und nur
so ist es zu erklären, daß auf Schiffen,
die aus Westindien nach Europa heim¬
k e h r t e n , b i s z u e i n e m b e s t i m m t e n B r e i ¬

t e n g r a d e i n P a t i e n t n a c h d e m a n d e r e n
a n G e l b fi e b e r s t a r b u n d d a n n m i t t e n

auf dem Atlantik die Epidemie plötzlich
erlosch. Aber nach Rückkehr der glei¬
chen Schiffe in den südlicheren tropi¬
schen Klimabereich traten ebenso plötz¬
l i c h a u f h o h e r S e e w i e d e r E r k r a n k u n ¬

gen auf.
Mußte bei solchen Beobachtungen, die
natürlich heutzutage durch die infolge

Anders war es bei der Malar ia , e iner
der häufigsten Schi f fskrankhei ten, d ie
ebenfalls nur in der Nähe von sumpfi¬
gen Küsten auftrat. Schon der römische
Arch i t ek t V ITRÜVIÜS ha t te ve rmu te t ,
d a ß d i e s e s „ W e c h s e l fi e b e r “ d u r c h

k le ins te Tie re , d ie aus den Sümpfen
aufsteigen würden, hervorgerufen werde.
D e r s c h o n e i n m a l z i t i e r t e e n g l i s c h e
S c h i f f s a r z t J A M E S L I N D , d e m w i r

epochemachende Versuche zur Thera¬
p ie des Skorbu ts ve rdanken und de r
f ü r d i e s e K r a n k h e i t b e r e i t s d i e Z i t r o ¬

n e n s a f t p r o p h y l a x e e m p f o h l e n h a t t e ,
hatte bereits vorgeschlagen, die Schiffe
n a c h t s s o w e i t a u f R e e d e a n k e r n z u l a s ¬

sen, daß die von ihm noch als Miasma
bezeichnete malar iageschwängerte Kü¬
s t e n l u f t d a s S c h i f f n i c h t e r r e i c h e n

würde. In der Tat hat seine Empfehlung
zu einem schlagart igen Abnehmen der
M a l a r i a a n f ä l l e a n B o r d e n g l i s c h e r
Schiffe geführt, natürl ich deshalb, weil
die die Malar iaplasmodien übertragen¬
den Anophe lesmücken nur e inen be¬
schränkten Flugradius haben und da¬
h e r w e i t v o r d e r K ü s t e a n k e r n d e

S c h i f f e n i c h t m e h r e r r e i c h e n k ö n n e n .

Noch im Zweiten Weltkrieg haben sich
engl ische und amer ikan ische Expedi¬
t ionsgeschwader dieser a l ten Empfeh¬
lung von LIND bedient, um ihre Mann¬
s c h a f t e n v o r e i n e r I n f e k t i o n m i t M a l a ¬
r i a z u s c h ü t z e n .

Fortsetzung folgt.
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Sicherhe i t und Gesundhe i t im Sch i f fbau

IhiterMdicMUes m H e l s i n t U
An dem von der finnischen Regierung
vom 29. 8. —3. 9. veranstalteten Sym¬
p o s i u m n a h m e n I n s g e s a m t c a . 2 0 0
Ärzte, Ingenieure und Vertreter ver¬
s c h i e d e n e r B e h ö r d e n a u s a l l e r W e l t t e i l .

Die HDW war durch 3Herren aus Kiel,
und 4Herren aus dem Hamburger Be¬
reich vertreten. Es wurden folgende
Hauptthemen in insgesamt 34 Referaten
b e h a n d e l t :

1. Arbeitsmedizin im Schiffbau, Gefah¬
r e n u n d Vo r b e u g u n g s m a ß n a h m e n
b e i m V e r a r b e i t e n v o n A s b e s t u n d

anderen Iso l ie rungen , Umgang mi t
B l e i u n d S t ä u b e n .

2. Unfaiiverhütung und Sicherheit beim
G e b r a u c h v o n K a b e l n u n d S c h l ä u ¬

chen, Arbei tsschutzmaßnahmen bei
Anstr ichsarbeiten, besonders In der
Schiffsreparatur.

3 . Umwel t -Hygiene, Luf tverunre in igung
beim Schweißen oder Farbspr i tzen,
G e f a h r e n d u r c h K u n s t s t o f f e .

4. Ergonomie, Arbei tsbedingungen und
Arbeitsbelastung am Arbeitsplatz.

Über jedes Hauptthema referierte je¬
wei ls ein Experte In einem umfassen¬
den Vor t rag. Anschl ießend kamen an¬
dere Fach leu te m i t Kurzvor t rägen zu
W o r t .

E i n b e h e r r s c h e n d e s T h e m a a u s d e m G e ¬
b i e t d e r A r b e i t s m e d i z i n i s t d i e G e f a h r

b e i m V e r a r b e i t e n v o n A s b e s t o d e r a s ¬

besthal t igen Mater ia l ien. Umfangreiche
amerikanische Untersuchungen an 1699
a u f W e r f t e n u n d i n I s o l i e r b e t r i e b e n B e ¬

schäftigten ergaben eine hohe Gefähr¬
dung derjenigen, die bei der Arbeit mit
Asbest in Berührung gekommen waren.
In d iesem Zusammenhang se i da rau f
hingewiesen, daß sich bei mit Asbest¬
a rbe i ten beschä f t i g ten Rauchern das
Ris iko e iner schweren Lungenerkran¬
kung beträchtlich erhöht. Aber auch die
Arbe i te r anderer, In der Nähe tä t iger
Gewerke müssen a ls gefährdet ange¬
s e h e n w e r d e n . E i n e A b g r e n z u n g d e r
A r b e i t s s t e l l e n u n d d a s T r a g e n v o n
Atemschutz sind deshalb dr ingend er¬
forderlich. Die Messungen der Konzen¬
t r a t i o n d e s A s b e s t s t a u b e s a m A r b e i t s ¬

platz haben gezeigt, daß die heute vor¬
herrschenden Absaugungen trotz stän¬
diger Verbesserungen nicht Immer vol l
aus re i chen . D ie t echn i sch mög l i chen
Ausführungen von Raumbelüf tung und

Absaugung an den verschiedenen Be¬
arbeitungsmaschinen wurden eingehend
d i s k u t i e r t .

und mehr Kunststoffe eingesetzt, deren
gift ige Wirkungen noch untersucht und
für welche Normen aufgestel l t werden
m ü s s e n .

I n d e m R e f e r a t d e s V e r t r e t e r s d e s fi n ¬

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

wu rden d i e P rob leme de r E rgonom ie
a u s f ü h r l i c h d a r g e s t e l l t . S i e k ö n n e n
d u r c h v e r b e s s e r t e A r b e i t s m e t h o d e n ,

s innvo l le re Arbe i tsgerä te und r i ch t ige
Arbeitsabläufe einer Lösung näher ge¬
bracht werden. Besondere Schwier ig¬
k e i t e n e n t s t e h e n a u f d i e s e m G e b i e t b e i

der Reparatur von Schi f fen durch d ie
Notwendigkei t o f tmal iger Improvisat ion
unter Termindruck. Die häufigsten ergo¬
n o m i s c h e n F e h l e r a u f e i n e r W e r f t s i n d

fehlerhafte Haltung bei der Arbeit, ein¬
seitige und zu häufige Muskelbelastung,
fa lsches Arbe i ts tempo und mangelnde
körperliche Eignung des Werktätigen
f ü r b e s t i m m t e A r b e i t e n . E s I s t d a h e r

d r i ngend no twend ig , daß Werk tä t i ge ,
betriebliche Vorgesetzte, Konstrukteure,
M e d i z i n e r u n d d e r A r b e i t s s c h u t z i n Z u ¬

kunft enger Zusammenarbeiten als bis¬
h e r .

Die wicht igsten Schlußfolgerungen und
Z i e l e f ü r d i e Z u k u n f t k a n n m a n e t w a

folgendermaßen zusammenfassen:

Die Angleichung der gesetzlichen Ar¬
bei tss icherhei tsbest immungen der e in¬
z e l n e n S c h i f f b a u l ä n d e r m i t d e m Z i e l

der Schaffung von International einheit¬
l ichen Vorschr i f ten, damit der Konkur¬
renzkampf n icht zur Vernachläss igung
der notwendigen Arbeitssicherheitsmaß¬
n a h m e n f ü h r t .

I n t e n s i v e r e Z u s a m m e n a r b e i t u n d v e r ¬

stärkter Erfahrungsaustausch auf inter¬
n a t i o n a l e r E b e n e .

Berücksichtigung der Belange des Ar¬
b e i t s s c h u t z e s b e r e i t s v o n d e r K o n s t r u k ¬

t i o n h e r .

I n t e n s i v e S c h u l u n g u n d F o r t b i l d u n g
aller Beschäftigten auf dem Gebiet des
A r b e i t s s c h u t z e s .

Das Symposium In Helsinki wurde von
allen Betei l igten als ein wichtiger Bei¬
trag zur weiteren Intensivierung der
Unfa l l verhü tungsarbe i t gewer te t , n ich t
zu le tz t wegen der pe rsön l i chen Kon¬
takte , d ie zu den Mi tg l iedern anderer
Länder angeknüpft worden sind.

H . L . B r o c k m ö l l e r

I n d e r B R D w i r d z . Z . e i n e n e u e U n ¬

fa l lverhütungsvorschr i f t über Maßnah¬
m e n b e i m A u f t r e t e n v o n A s b e s t s t a u b

erarbeitet. Asbestzementplatten, wie sie
heute häufig verwendet werden, sollten
n i c h t m e h r a n B o r d d e r S c h i f f e o d e r i n

der Werkstatt bearbeitet, sondern durch
a n d e r e W e r k s t o f f e o h n e A s b e s t e r s e t z t

w e r d e n . M ö g l i c h k e i t e n h i e r z u b i e t e n
Fe r t i g u n g s - u n d Au sb a u sys te me . Fü r
d i e Z u k u n f t s i n d i n t e r n a t i o n a l e V e r e i n ¬

barungen auf diesem Gebiet vordring¬
l i ch .

Die Ins einzelne gehenden Referate über
die Unfaiiverhütung im Schiffbau ließen
erkennen, wie wicht ig sowohl die Be¬
h e b u n g d e r s i c h e r h e i t s w i d r i g e n Z u ¬
s t ä n d e a l s v o r a l l e m a u c h d i e V e r b e s ¬

serung eines sicherheitsbewußten Ver¬
haltens durch Schulung, Aufklärung und
Beratung der Werktät igen am Arbeits¬
platz Ist. Gerade auf letzterem Gebiet
muß der Schwerpunkt der Bemühungen
fü r e ine Senkung der Un fa l lhäufigke i t
liegen. Mit Hilfe eines besonderen kom¬
bin ie r ten Un fa l l ve rhü tungsprogramms,
das In den USA für die Marine (Neu¬
bau-Reparatur und Verschrottung) im
Jahre 1958 eingeführt wurde, konnte die
Unfallhäufigkeit von 1960 bis 1969 auf
etwa die Hälfte abgesenkt werden. Meh¬
rere Vorträge befaßten sich ausführlich
mit typischen Unfällen bei der Arbeit
a n B o r d u n d d e r e n U r s a c h e n : Ve r w e c h ¬

seln von Kabeln und Schläuchen, Feuer,
Explosionen und Verpuffungen, Unfälle
durch elektrischen Strom, Gerüstunfälle,
mangelhafte Verkehrswege, Ertrinken,
herabfallende Lasten, Unfälle bei Be¬
schichtungsarbe i ten, durch schädl iche
Relnigungs- und Lösemittel usw.
Die Probleme der Umwelthygiene wur¬
den im Hauptvortrag von den russischen
Ve r t r e te rn behande l t . D ie Umgebung
kann d ie Gesundhei t der Werk tä t igen
in mancherlei Weise beeinflussen, z. B.
d u r c h I n f r a r o t e o d e r u l t r a v i o l e t t e S t r a h ¬

lung, durch lonenstrahlung, durch Vi¬
brat ion, Lärm und Ultraschal l . Wetter¬
v e r h ä l t n i s s e k ö n n e n a u c h g a n z e n t ¬
scheidend einwirken, zugleich mit gefähr¬
l ichen Stäuben, Schweißdämpfen, Lö¬
sungsmitteln oder anderen chemischen
S u b s t a n z e n . I m S c h i f f b a u w e r d e n m e h r
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Wer wissen möchte, um welches Schilf es sich hier handelt, der sehe sich im letzten Heft Seite 12 an. Es ist dasselbe Schill -wenige Wochen
später. Eine Meisterleistung unseres Hamburger Reparaturbetriebes.
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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

schnell und gut in un¬
seren Betrieb hineinge¬
f u n d e n u n d a r b e i t e n s o

selbständig, als ob sie
schon lange hier wären.



1
Am 15. Juni taufte Lady Anderson, die
G a t t i n v o n S i r D o n a l d F . A n d e r s o n —

( C h a i r m a n d e r P & O ) - d e n 1 5 2 5 0 0
t d w g r o ß e n O B O - C a r r i e r „ I r f o n “ . W i r
h a b e n ü b e r d i e t e c h n i s c h e n E i n z e l h e i ¬

t e n d e s S c h i f f e s i m l e t z t e n H e f t s c h o n
a n l ä ß l i c h d e s A u f s c h w i m m e n s a u s f ü h r ¬

l i c h b e r i c h t e t . D i e Ta u f e e r h i e l t d a d u r c h

e i n e b e s o n d e r e u n d f e i e r l i c h e N o t e ,
daß mit dem Begriff „Taufe“ Ernst ge¬
macht wurde, wie die obige Abbildung
e r k e n n e n l ä ß t . A u c h d a s W a s s e r f e h l t e

nicht; es goß in Strömen.
S e e m a n n s p a s t o r R e v e r e n d B o b P r e -

s i o u s i s t a u f b e i d e n W e l t m e e r e n z u

Hause, dem himmlischen und dem irdi¬
schen. B is zu se inem 32. Lebens jahr
fuhr er selbst zur See, zuletzt als Steu¬
ermann —bei derse lben Reedere i , für
d e r e n S c h i f f e r n u n d e n S e g e n d e s
Höchsten Kapitäns erbat.

*
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Neue Unterkünfte

für unsere
tü r k i s chen M i t a rbe i t e r

in Kiel

M i t t e J u n i k o n n t e n 7 2 u n s e r e r i n K i e i

b e s c h ä f t i g t e n t ü r k i s c h e n M i t a r b e i t e r
n e u e U n t e r k ü n f t e b e z i e h e n . I n d e n b e i ¬

den Häuse rn „Moo rb löcken 11 /13 “ i n
d e r N ä h e d e r a l t e n K i e l e r S t a m m w e r f t

stehen ihnen 18 Wohnräume, zwei Auf-
e n f h a i t s r ä u m e u n d s e c h s K ü c h e n s o w i e

a i i e e r f o r d e r i i c h e n s a n i t ä r e n E i n r i c h t u n ¬

gen zur Verfügung. Zwei Krankenzim¬
mer solien der ruhigen Genesung bett¬
läger ig Erkrankter d ienen. Die be iden
H ä u s e r w u r d e n v o n G r u n d a u f r e n o ¬

viert, in ihren technischen Aniagen mo¬
dernisiert und zweckmäßig neu einge¬
r i c h t e t .

Der E-Schweißer Aktas Ramuzan (links)
u n d d i e b e i d e n E i e k t r i k e r C e m a i A n i a r

und Naii Cerci (Mitte und rechts) füh¬
l e n s i c h i n i h r e r n e u e n U n t e r k u n f t w o h i .

S i e s i n d s e i t 3 4 b z w . 9 u n d 1 7 M o n a ¬

t e n b e i u n s u n d a r b e i t e n z u r Z e i t a u f
d e m N e u b a u N r . 1 2 i m D o c k 8 i m

W e r k G a a r d e n . W ä h r e n d A k t a s R a m u ¬

zan aus einer kieinen, etwa 600 Ki io-
m e t e r v o n I s t a n b u l e n t f e r n t e n S t a d t z u

uns gekommen ist, sind Cemai Anlar
u n d N a i l C e r c i i n i s t a n b u i , d e m e h e -

mai igen Konstant inopei , der a i ten
Hauptstadt der Türkei, zu Hause. Ihre
Freizeit verbringen sie mit ali den auch
in einem „fraueniosen“ Haushait erfor¬
der i ichen Tät igkei ten im Interesse der
Erfüllung ihrer persönlichen Bedürf¬
nisse, mit der Lektüre ihrer türkischen
Ze i tung, Bre t tsp ie ien und -na tür i i ch -
dem Schreiben von langen Br iefen an
ihre Famiiien in der Heimat. Geiegent-
l i c h , s a g t e N a i l C e r c i , g i n g e n a u c h
e in ige zum Tanzen. Heraushören i ieß
s i ch j edoch im Gesp räch , daß i hnen
die Sinnvoile Beschäftigung in der Frei¬
zeit , vor al iem bei schiechtem Wetter,
d ie se ibstvers tändi iche Gesei i igke i t in
u n m i t t e l b a r e r N a c h b a r s c h a f t u n d d e r

K o n t a k t z u d e u t s c h e n F a m i l i e n n o c h i m ¬

mer „probiemat isch" s ind. Eine k le ine
H i i f e w i r d d a d e m e i n e n u n d a n d e r e n

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

Aufentha i ts raum, Kant ine, Sp ie iz immer
und e inem re i ig iösen Zusammenkünf¬
t e n v o r b e h a i t e n e n R a u m s e i n , d a s i n

d iesen Tagen in der Nähe des Kie ier
Hauptverwaltungsgebäudes inmitten an¬
de re r Un te r kün f t e übe rgeben we rden
s o l l .

E inr ichtung neuer
Versicherungskonten beschleunigt

über 800 000 maschinell geführte Ver¬
s icher tenkonten haben d ie Träger der
g e s e t z l i c h e n R e n t e n v e r s i c h e r u n g i m
zweiten Vierteijahr 1971 pro Monat neu
e inger i ch te t . I nsgesamt werden dami t
z u r Z e i t b e r e i t s K o n t e n f ü r ü b e r 1 4 M i i -

i ionen Vers icher te maschine i l geführ t .
Dabei handeit es sich um rund 9,5 Mii-

K o n t e n v o n Ve r s i c h e r t e n d e r k n a p p -
schafti ichen Rentenversicherung.

Zum Jah resan fang 1972 so l i f ü r den
ü b e r w i e g e n d e n Te i l d e r P fl i c h t v e r s i ¬
cher ten e in Vers i che rungskon to un te r
ihrer Versicherungsnummer eingerichtet
se i n .

Neben der Vers icherungsnummer wi rd
a u c h d i e A n s c h r i f t d e s Ve r s i c h e r t e n a u s

s e i n e m K o n t o b e i d e r f ü r i h n z u s t ä n d i ¬

gen Versicherungsanstait gespeichert.
Die Speicherung der Adresse wi rd es
den Versicherungsträgern ermögi ichen,
d e n V e r s i c h e r t e n d i e f ü r d i e Z e i t v o m

1. Januar 1973 an geilenden Versiche¬
rungskartenhefte direkt zuzusteiien. Die
A n s c h r i f t e n m ü s s e n u n b e d i n g t d e m
neuesten Stand entsprechen; die Ver¬
sicherten werden deshalb gebeten, bei
Adressenänderung und Wohnortwechsel
ihre neue Anschr i f t umgehend der für
s i e z u s t ä n d i g e n Ve r s i c h e r u n g s a n s t a i t
m i t z u t e i l e n .

Beschädigte Flamm-, Schneid-
und Schweißgeräte sofort
durch Fachleute instandsetzen
lassen!

Brandgefahr!

l i o n e n K o n t e n v o n Ve r s i c h e r t e n d e r A r ¬

bei terrentenvers icherung, fast 4,0 Mi l -
i i o n e n K o n t e n v o n Ve r s i c h e r t e n d e r A n -

gesteiitenversicherung und rund 500000
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Wann der Konjunkturzuschlag zurück¬
gezahlt werden soll, ist noch nicht be¬
k a n n t .

nat mehr als 100,— DM betrug und die
Selbständigen mit entsprechenden Ein¬
k o m m e n .

B e i d e r D e u t s c h e n B u n d e s b a n k i s t a u s

diesen Zahlungen bis zum 30. 6. 1971
ein Betrag von mehr als fünf Milliarden
sti l lgelegt worden.

Die Rückzahlung erfolgt über den Ar¬
b e i t g e b e r u n d m u ß s p ä t e s t e n s a m
31.3.1973 erfolgen. Wenn es —wie ver¬
mutet wird —zu einer Rückzahlung in
R a t e n k o m m t , w e r d e n u n s e r e L o h n ¬

büros also noch mehrmals Erfül lungs¬
gehilfen des Gesetzgebers sein.

Konjunkturzuschlag bleibt bei
Rückzahlung steuerfrei
D e r i n d e r Z e i t v o m 1 . 8 . 1 9 7 0 b i s z u m

30. 6. 1971 zur vorübergehenden Still¬
legung von Kaufkra f t aus kon junktur¬
po l i t i schen Gründen au f Grund e ines
entsprechenden Gesetzes von unserem
L o h n b z w . G e h a l t e i n b e h a l t e n e u n d a n

die Finanzämter abgeführte Konjunktur¬
zuschlag in Höhe von 10% des jewei¬
l igen Lohnsteuerbetrages sol l bei sei¬
ner Rückzahlung steuerfrei bleiben.
Zur Zahlung verpflichtet waren alle Ar¬
b e i t n e h m e r , d e r e n L o h n s t e u e r i m M o -

U n s e r a r b e i t s r e c h t l i c h e r H i n w e i s

E r k r a n k t e i n A r b e i t e r w ä h r e n d s e i n e r

Arbeitszei t , so ist ihm für diesen Tag
d e r v o l l e L o h n z u z a h l e n .

Die im Lohnfor tzahlungsgesetz vorge¬
schriebene Fortzahlung des Lohnes für
d i e D a u e r v o n 6 W o c h e n s e t z t i n e i n e m

s o l c h e n F a l l e r s t a n d e m a u f d i e E r ¬

krankung folgenden Tag ein.

Dockverlegungen im Hamburger Raum
Die Umgruppierung der Docks im Hamburger Raum ist An¬
fang August beendet worden. Sie begann mit der Überfüh¬
rung von Dock 20 von Finkenwerder nach Kie l im Herbst
1 9 6 9 .

Nach langwierigen und zeitweise recht harten Verhandlungen
mit den zuständigen Behörden wurde bei der Verlegung der
F i n k e n w e r d e r D o c k s 1 8 , 1 9 u n d 2 1 z u d e n W e r k e n R o s s u n d

Reiherstieg wie folgt verfahren:

Das im Vu lkanhafen des Werkes Ross l iegende Dock 10
wurde vorerst außer Betr ieb gesetzt. Auf den freigeworde¬
nen Platz wurde Dock 14 gelegt. Auf den Platz von Dock 14
wurde Dock 21 verlegt. Beide Docks wurden sodann so ge¬

s c h w e n k t , d a ß z w i s c h e n S t e u e r b o r d s e i t e v o n D o c k 2 1 u n d

dem neu geschaffenen Sägereikai ein Abstand von 60 Metern
b e s t e h t . D a s w e i t a u s k l e i n s t e D o c k 1 3 w u r d e a n d i e S t e u e r ¬

bordseite von Dock 14 gelegt.

Im Werk Reiherstieg konnten nach einem Verschwenken der
dort liegenden Docks 16 und 17, die Docks 19 und 18 dane¬
bengelegt werden. Im Zuge dieser Verlegungen mußten die
erforder l ichen Dockgruben gebaggert und die nöt igen Ver¬
sorgungsanschlüsse sowie zum Teil neue Zufahrten geschaf¬
fen werden. Zum anderen mußten 14 Dockverankerungs¬
pfähle mit Durchmessern bis zu 1,8 Metern gezogen und an
anderen Stellen gerammt werden.

^ULKanha
K t '

D O C K 1 5 f e : n
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Auf dem Weg nach Helgoland: HDW baute Verdampfer für die erste
deutsche Meerwasserentsa lzungsanlage. S ie wi rd e ine Le is tung von
800 m> pro Tag haben und soil der Trinkwasserversorgung der Insel
d ienen. Die Aniage wird nach dem Verfahren der Entspannungsver¬

dampfung arbei ten. Dabei wird das Meerwasser in den Verdampfern
aufgeheizt und in mehreren Stufen bis auf 96 Prozent Vakuum ent¬
spannt. Die hierbei entstehenden Dämpfe, etwa 10 Prozent der Gesamt¬
menge, werden zu praktisch saizfreiem Wasser kondensiert.

i

✓

y
Die 1955/56 im Werk Kiel gebauten Fabriktrawler „Serafimovich“ und „ I jevsk“ (vorn) der Sudoimport , Moskau, wurden in Kiel grundüberhoit .
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Höhere Beiträge in der
Arbeitsiosenversicherung?
D e r P r ä s i d e n t d e r B u n d e s a n s t a l t f ü r A r ¬

b e i t h a t i n e i n e m R u n d f u n k i n t e r v i e w
d e s W e s t d e u t s c h e n R u n d f u n k s d i e A n ¬

sicht vertreten, daß der Beitrag in der
Arbeitslosenversicherung erhöht werden
m ü s s e . D i e B u n d e s a n s t a l t f ü r A r b e i t

h a b e s e i t d e m I n k r a f t t r e t e n d e s A r ¬

beitsförderungsgesetzes
Aufgaben übernommen, die natürlich
n ich t mi t demselben Bet rag finanz ier t
w e r d e n k ö n n e n w i e v o r h e r n u r d i e A r ¬

bei ts losenunterstützung.

E n d e J u n i w a r e n e s 1 3 0 0 0 0 A r b e i t n e h ¬

m e r, d i e a u f g r u n d d e s A r b e i t s f ö r d e ¬
rungsgesetzes gefördert wurden.

Nach Me inung e ines Le i ta r t i k le rs der
gewerkschaftlichen Wochenzeitung „Welt
der Arbeit“ muß mit einer Erhöhung des
Beitragssatzes von gegenwärtig 1,3 auf
1,8% des Bruttoeinkommens, Höchst¬
g r e n z e 1 9 0 0 D M ( A r b e i t n e h m e r u n d
Arbeitgeber zahlen dann je 0,9%) ge¬
r e c h n e t w e r d e n .

D e r D e u t s c h e G e w e r k s c h a f t s b u n d u n d

d ie Bundesvere in igung der Deutschen
Arbei tgeberverbände lehnen e ine Bei¬
tragserhöhung zum gegenwärtigen Zeit¬
punkt ab.

auch im AlterGesund bleiben
geführt. Der häufigste Grund für zu sel¬
tene Vo rso rgeun te r suchungen i s t d i e
Unkenntnis der s ich gesund fühlenden
schwangeren Frau.

I m a l l g e m e i n e n k a n n a n g e n o m m e n
werden, wie Prof . Dr. Meinrenken er¬
klärte, daß nur etwa 40% der schwan¬
geren Frauen heute ärztlich ausreichend
b e t r e u t w e r d e n . U m d a s z u ä n d e r n ,
müssen sinnvol le Maßnahmen der ge¬
s u n d h e i t l i c h e n A u f k l ä r u n g s c h o n b e i
den j ungen Menschen i n de r Schu le
beginnen.

Rund 9 ,5 Mi l l ronen Menschen in der
Bundesrepublik Deutschland leben z. Z.
von Ren ten , Pens ionen und ande ren
Unterhaltszahlungen. Über 3Millionen
davon s ind jünger a ls 65 Jahre . Be i
den über 65jährigen ist eine Verschie¬
bung von den jüngeren zu den älteren
J a h r e s k l a s s e n e r k e n n b a r . D i e s e T e n ¬

d e n z w i r d s i c h i n d e n n ä c h s t e n J a h r e n

noch verstärken. Wie auf einer Tagung
der Bundesvereinigung für Gesundheits¬
erziehung e.V. mitgeteilt wurde, rechnet
man damit, daß die über 80jährigen, die
augenblicklich In der Altersgruppe der
über 65jährigen 17% ausmachen, bis
1985 auf 22% ansteigen.
Diese Zah len wer fen schwerwiegende
m e d i z i n i s c h e P r o b l e m e a u f . N i c h t n u r ,

daß d ie über 80 jähr igen häufiger und
länger krank s ind a ls d ie jenigen zwi¬
s c h e n 6 5 u n d 8 0 J a h r e n . E s t r i t t a u c h

e i n K r a n k h e i t s w a n d e l a u f , w o b e i d i e

z u s ä t z l i c h e

Z u s a t z u r l a u b f ü r S c h w e r ¬

beschädigte
Schwerbeschädigte haben Anspruch auf
e i n e n b e z a h l t e n z u s ä t z l i c h e n U r l a u b v o n

sechs Arbeitstagen im Jahr.

Wird am Sonnabend nicht gearbeitet
(5-Tage-Woche), so ist der Sonnabend
dennoch als Arbeitstag zu rechnen. Es
besteht dann also nur Anspruch auf
fünf zusätzliche Urlaubstage.
Für den Zusatzurlaub gelten die gesetz¬
lichen, tariflichen und sonstigen Vor¬
schriften, die auch für den Jahresurlaub
gelten.

Stellagen sind kein Lager¬
platz für Hilfsmittel.

a r t e r i o s k l e r o t i s c h e n u n d a l t e r s m ä ß i g
bedingten Hirnkrankheiten mit den da¬
m i t v e r b u n d e n e n s o m a t i s c h e n , d . h . k ö r ¬

p e r l i c h e n u n d s e e l i s c h e n S t ö r u n g e n
immer mehr in den Vordergrund treten.
Auf der Veranstal tung der Bundesver¬
einigung für Gesundheitserziehung e.V.
wurde betont, daß es deshalb das Ziel
sein müsse, die Leistungsfähigkeit des
einzelnen Menschen zu erhalten, mög¬
lichst zu steigern, Krankheiten zu ver¬
h ü t e n o d e r d i e s e l b e n I n d e n F r ü h s t a ¬

dien zu bekämpfen. Dies sei allerdings
nur zu erreichen durch eine regelmä¬
ßige gesundheitliche Kontrolle der älte¬
ren Leute, durch die Behandlung von
auffä l l igen Abweichungen von der ge¬
s u n d h e i t l i c h e n N o r m u n d d u r c h e i n e

körperliche und geistige Aktivierung.

FRAGEN ZUR RENTENVERSICHERUNG

Wa s i s t d i e Wa r t e z e i t ?
D i e W a r t e z e i t I s t d i e M i n d e s t v e r s i c h e ¬

rungszelt, die vor Eintritt des Versiche¬
rungsfa l les zurückgelegt werden muß,
um einen Anspruch auf Rente zu er¬
werben. Erst die Erfül lung der Warte¬
zeit schafft ein Anrecht auf Leistungen
aus der Rentenversicherung.

Nach Art des Anspruchs, der sich nach
Eintritt eines Versicherungsfalles ergibt,
g e l t e n u n t e r s c h i e d l i c h e Wa r t e z e i t e n .
W e n n e i n V e r s i c h e r t e r e i n e R e n t e w e ¬

gen Berufs- oder Erwerbsunfähigkeit
e rha l ten w i l l , muß e r e ine Vers i che¬
rungszeit von mindestens 60 Kalender¬
monaten nachweisen können. Anspruch
auf Altersruhegeld wegen Vollendung
des 65. Lebensjahres besteht erst nach
einer Versicherungszeit von mindestens
180 Kalendermonaten; das gilt auch für
das sogenannte vorzei t ige Al tersruhe¬
geld nach Vollendung des 60. Lebens¬
jahres, wenn die sonstigen Vorausset¬
zungen erfüllt sind.

D e n H i n t e r b l i e b e n e n w i r d n u r d a n n

Rente gewähr t , wenn dem Verstorbe¬
n e n z u r Z e i t s e i n e s T o d e s e i n e V e r ¬
s i c h e r t e n r e n t e Z u s t a n d o d e r z u d i e s e m

Ze i tpunk t e ine Ve rs i che rungsze i t von
60 Kalendermonaten zurückgelegt war.
Diese Mindestversicherungszeiten müs¬
sen vor E in t r i t t des jewei l igen Vers i¬
cherungsfalles zurückgelegt sein. Wich¬
t ig is t dabei , daß nach Erre ichen der
Wartezeit eine weitere Beitragsentr ich¬
tung ke ines fa l l s überflüss ig i s t ; denn
die Höhe der späteren Rente wird we¬
sentlich mitbestimmt von den Insgesamt
zurückgelegten Versicherungsjahren.

An rech nungsf äh ige Ve rs ich erungsze Iten
f ü r d i e E r f ü l l u n g d e r Wa r t e z e i t s i n d
nicht nur Zeiten, für die nach Bundes¬
r e c h t o d e r f r ü h e r e n V o r s c h r i f t e n d e r

reichsgesetzl ichen Invalidenversicherung
Bei t räge wi rksam entr ichtet s ind oder
als entr ichtet gelten („Beitragszeiten“),
s o n d e r n a u c h b e s t i m m t e Z e i t e n o h n e

Bei t ragsle istung, d ie anrechnungsfähig
sind („Ersatzzeiten“).

E r s a t z z e l t e n w e r d e n a u s s o z i a l e n G r ü n ¬

den für die Erfüllung der Wartezeit als
Ve r s i c h e r u n g s z e l t e n a n g e r e c h n e t . E s
sind Zel ten, in denen der Vers icher te
ke ine Bei t räge ent r ich te te , we l l e r in
dieser Zeit durch außergewöhnl iche —

Vorsorgeuntersuchungen
während der Schwangerschaft

Auf einer Informationstagung der Bun¬
desvere in igung fü r Gesundhe i tse rz ie¬
hung e .V. un te r s t r i ch P ro f . D r. med .
Meinrenken, D i rek tor der Rhe in ischen
L a n d e s f r a u e n k l i n i k i n Wu p p e r t a l , d i e
Bedeutung der Vorsorgeuntersuchungen
für die werdende Mutter, Voraussetzung
für die Effektivität sei eine optimale Be¬
treuung durch mindestens acht Unter¬
suchungen. Erhebungen bei 2000 Wöch¬
nerinnen in Wuppertal hätten ergeben,
daß 90% während der Schwangerschaft
mindes tens e inmal e inen Arz t au fge¬
sucht haben. Acht Untersuchungen wur¬
den jedoch nur in 38 %der Fälle durch-
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von ihm n ich t zu ver t re tende -Ere ig¬
nisse daran gehindert war. Sie sol len
die Bei t ragszei ten ersetzen und rech¬
nen deshalb als Versicherungszeiten.
Dazu gehören zum Beispiel Zeiten des
m i l i t ä r i s c h e n o d e r m i l i t ä r ä h n l i c h e n D i e n ¬

stes, Zeiten der Internierung oder Ver¬
schleppung, Zeiten der Freiheitsentzie¬
hung im Sinne des §43 des Bundes¬
e n t s c h ä d i g u n g s g e s e t z e s , Z e i t e n d e r
Ver t re ibung , F luch t , Ums ied lung oder
Aussiedlung.
Im übr igen g i l t d ie War teze i t von 60
K a l e n d e r m o n a t e n a u c h d a n n a l s e r ¬

füllt, wenn —vor Eintritt des Versiche¬
rungsfa l les —mindestens e in Monats¬
bei t rag entr ichtet wurde und der Ver¬
s icher te beru fsun fäh ig oder e rwerbs¬
unfähig geworden oder gestorben ist
—infolge eines Arbei tsunfal les
—während oder info lge eines mi l i tär i¬

s c h e n o d e r m i l i t ä r ä h n l i c h e n D i e n s t e s

sowie während der Kr iegsgefangen¬
s c h a f t

- i n f o l g e u n m i t t e l b a r e r K r i e g s e i n w i r ¬
kung

—als Verfolgter des Nationalsozialismus
—während oder i n fo lge de r In te rn ie¬

rung oder Verschleppung
—als Ver t r iebener oder Sowje tzonen¬

fl ü c h t l i n g d u r c h Ve r t r e i b u n g o d e r
F l u c h t .

Vorstandsmitglied Gerrit Körte sprach den im betrieblichen Vorschlagswesen erfolgreichen Mit¬
arbeitern des Kieler Werkes Dank und Anerkennung aus und überreichte ihnen ihre Prämien.
Günter Löhndorf (links) und Alwin Andersen (Mitte), beide KVA, teilten sich mit ihrem Kollegen
Artur Runge, der bereits im Urlaub war, die Hördistprämie.

Fast viertausend Mark für einen Vorschiag
e h e r e r h i e l t a l s o 1 3 1 0 , - D M . I h r V o r ¬

schlag hatte die Änderung der Schnei¬
deskizzen für die Spantenfertigung zum
Inhalt. Durch seine Verwirklichung wird
in erheblichem Umfang Material einge¬
s p a r t .

Acht Verbesserungsvorsch läge wurden
m i t S a c h p r ä m i e n b e d a c h t . D r e i z e h n
Verbesserungsvorschläge mußten abge¬
lehnt , ach t zur we i te ren Prü fung zu¬
rückgestellt werden.

Für 22 prämiierte von insgesamt 51 von
d e n Te c h n i s c h e n K o m m i s s i o n e n i n F l a m -

burg und Kiel im zweiten Quartal be¬
h a n d e l t e n

w u r d e n n a c h M a ß g a b e d e s P r ä m i i e ¬
rungsausschusses für das betr iebl iche
Vorschlagswesen 7230,— DM gezahlt.
D i e h ö c h s t e P r ä m i e fi e l a u f e i n e n v o n

d r e i M i t a r b e i t e r n u n s e r e s K i e l e r W e r k e s

e i n g e r e i c h t e n Vo r s c h l a g . S i e b e t r u g
3 9 3 0 ,

Verbesserungsvorschlägen

D M . J e d e r d i e s e r d r e i E i n r e i -

W o s i n d s i e g e b l i e b e n ? / Alte Schiffe unserer Werften

sehe Colocotronis-Gruppe.
E b e n f a l l s n o c h 1 9 5 0 l i e f e r t e n d i e H o -

waldtswerke Hamburg d ie beiden Mo¬
t o r f r a c h t e r „ O d e n w a l d “ u n d „ S p r e e ¬
w a l d “ a n d i e H A PA G a b . D i e 5 0 5 7 b z w .

5094 BRT großen Schiffe, die ursprüng¬
l i c h f ü r d e n N e w Yo r k - D i e n s t v o r g e s e ¬

h e n w a r e n , f u h r e n i n d e n f o l g e n d e n
Jahren auf verschiedenen „Nebenlinien“
der Reederei , b is s ie 1966 als „Pant-
jaran Sinar“ und „Eka Daja Samudera“
langfristig an die indonesische Reede¬
re i P. T. Perusahan Pela jaran Samu¬
dera verchartert wurden, die die Schwe-
s t e r s c h i f f e z w i s c h e n I n d o n e s i e n u n d

Hamburg einsetzte. Im Jahre 1969 gin¬
gen beide Frachter in den Besi tz der
i n d o n e s i s c h e n R e e d e r e i ü b e r .

I m J a h r e 1 9 5 3 l i e f e r t e d i e D e u t s c h e

W e r f t m e h r e r e T u r b i n e n f r a c h t e r a n d i e

HAPAG ab. Zu ihnen gehörte die 9185
B RT g r o ß e „ H e i d e l b e r g “ , d i e b e r e i t s
während des Kr ieges vom Stapel ge¬
laufen war, aber erst wegen der noch
drohenden Gefahr einer Ablieferung an
die All i ierten 1953 fert iggestel l t wurde.
Die „Heide lberg“ wurde 1966 von der
H A P A G v e r k a u f t u n d w e c h s e l t e s e i t h e r

mehrfach Namen und Eigentümer: 1966
„ E u r y s t h e u s “ ( C i a . M a r. S a n B a s i l i o

veräußert wurden. Wo sind sie geblie¬
ben? Den we i te ren Weg der e ins t in
Hamburg und Kiel gebauten Schiffe zu
verfolgen ist der Sinn dieser Serie, die
in zwangloser Fo lge an d ieser Ste l le
e r s c h e i n e n w i r d . H i e r b e i s o l l a u c h d e r

bekannten Schiffe gedacht werden, die
bereits vor langen Jahren in Hamburg
oder Kiel gebaut wurden, wie etwa die
bekannten Fahrgastsch i f fe „ Imperator “
oder „Thuringia“ und „Westphal ia“.
D ie HAPAG gehör te i n den fün fz ige r
Jahren zu den größten Auf t raggebern
d e r D e u t s c h e n W e r f t u n d d e r H o w a l d t s -

werke Hamburg. Von der letzteren ka¬
men die ersten Neubauten der größten
deutschen Reederei nach dem Kriege,
d ie g le i chze i t i g zu den e rs ten deu t¬
schen Neubauten nach 1945 überhaupt
gehörten.
Den Anfang machte 1950 das 2399 BRT
große Moto rsch i f f „Hamburg“ fü r den
W e s t i n d i e n d i e n s t d e r H A P A G . D i e

„Hamburg“ wurde 1953 nach der In¬
dienststellung des Kombischiffes „Ham¬
burg“ in „Coburg“ umgenannt und fuhr
bis Anfang dieses Jahres weiter für die
H A PA G . D a n n g i n g d i e s e r k l e i n s t e
Überseef rachter der HAPAG-Lloyd AG
ohne Namenswechse l an d ie g r iech i -

Zwei Jahrzehnte s ind vergangen, se i t
n a c h d e m f a s t t o t a l e n V e r l u s t d e r

d e u t s c h e n H a n d e l s fl o t t e w ä h r e n d d e s

zweiten Weltkriegs und den Ablieferun¬
gen an die Alliierten der Wiederaufbau
e i n e r d e u t s c h e n H a n d e l s fl o t t e b e g a n n .
A n d i e s e m A u f b a u w a r e n d i e e i n z e l n e n

W e r f t e n d e r h e u t i g e n H D W - G r u p p e
maßgeblich beteiligt. Zahlreiche Schiffe
de r L in ien fah r t , de r Trampfah r t , abe r
a u c h T a n k e r k a m e n v o n d e n W e r f t e n

in Hamburg und Kie l und t rugen den
R u f i h r e r E r b a u e r i n a l l e We l t .

Zwanzig Jahre sind im Leben eines
Schiffes eine lange Zeit und so ist es
ganz natürlich, daß viele Schiffe der so¬
genannten ersten Aufbauepoche bereits
i h r e E i g e n t ü m e r u n d o f t a u c h d i e
Flagge gewechselt haben. Viele Schiffe
waren unwi r tschaf t l i ch geworden, an¬
d e r e m u ß t e n d e n v e r ä n d e r t e n A n f o r d e ¬

rungen ihrer Fahrgebiete weichen. Die
s te igenden Lohnkos ten , d i e s t rengen
V o r s c h r i f t e n d e r n e u e n S B O t a t e n e i n

übr iges. Last not least t rug auch der
Z u s a m m e n s c h l u ß v o n H A PA G u n d N o r d ¬

deutscher Lloyd zur Großreederei , der
d e n V e r k a u f z a h l r e i c h e r ä l t e r e r S c h i f f e

zu r Fo lge ha t te , dazu be i , daß v ie le
S c h i f f e b e s o n d e r s i n d e r l e t z t e n Z e i t
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S. A. Panama), 1968: „Union Evelyn“
(Space Mar. Corp. Monrovia) und 1969
„Union Companion“ (International Union
Lines Ltd. Monrovia).
I m J a h r e 1 9 5 3 a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t

g e b a u t e S c h w e s t e r s c h i f f e w a r e n d i e
Turb inensch i f fe „Braunschwe ig “ (6793
BRT) und „Hoechst “ (6782 BRT) . D ie
„Braunschweig“ wurde im Februar 1971
n a c h G r i e c h e n l a n d v e r k a u f t u n d e r h i e l t

d e n N a m e n „ M o r i a s “ , w ä h r e n d d i e

„Hoechst“ bei der Indienststel lung des
Neubaus gle ichen Namens in „Göt t in¬
gen“ umbenannt wurde. Zu der Gruppe
d e r d a m a l s v o n v e r s c h i e d e n e n W e r f t e n

gebauten Turbinenfrachtern der HAPAG
und des Norddeutschen Lloyd gehörte
auch die 6998 BRT große „Düsseldorf“,
d i e v o n H o w a l d t , H a m b u r g , g e b a u t
w u r d e . S i e g i n g i m M ä r z 1 9 7 1 a l s
„Lady Cl io “ an d ie Est re l la Neptunea
N a v. S . A . P a n a m a .

S c h l i e ß l i c h s e i e n v o n d e r H A PA G n o c h

d ie be iden 6341 BRT g roßen Moto r¬
f r a c h t e r „ G ö t t i n g e n “ u n d „ E r l a n g e n “
g e n a n n t , d i e 1 9 6 8 a l s „ Ta w a r i “ u n d
„ L a w a t i “ a n d i e b e r e i t s e r w ä h n t e i n ¬

donesische Reederei Samudera gingen.
B e i d e F r a c h t e r k a m e n v o n H o w a l d t

Hamburg.
F ü r d e n R e e d e r R u d o l f A . O e t k e r u n d

die Hamburg-Süd bauten die drei Werf¬
ten in Hamburg und Kiel eine ganze
R e i h e v o n S c h i f f e n . B e r e i t s i n d e n J a h ¬
r e n 1 9 5 0 u n d 1 9 5 1 b a u t e n d i e H a m b u r ¬

ger Howald tswerke d ie v ie r ca . 7000
BRT g roßen Schwes te r sch i f f e „San ta
Ursu la “ , „San ta E lena“ , „San ta Ca ta -
r i n a “ u n d „ S a n t a I s a b e l “ . M i t d i e s e n

Schiffen begann die Hamburg-Süd wie¬
d e r i h r e n L i n i e n d i e n s t n a c h d e m L a

Plata. Alle Schiffe, inzwischen längst
unwirtschaftl ich geworden, fahren heute
unter f remder F lagge; d ie „Santa Ur¬
s u l a “ g i n g 1 9 6 4 a l s „ A l g o l “ a n d i e
C i a . C h i l e n a d e N a v. I n t e r o c e a n i c a . E i n

e rneu te r Wechse l e r f o l g te 1970 . De r
Frachter fährt heute als „Bright Sky“
für die griechischen Reeder Efthathiou
&Pappis. -Die „Santa Elena“ ging
1 9 6 4 a l s „ A u s t r a l “ a n d i e C i a . C h i l e n a

de Nav. Interoceanica. Die „Santa Ca-
t a r i n a “ w u r d e 1 9 5 9 i n n e r h a l b d e r H a m -

burg-Süd-Gruppe in „Cap Salinas“ um¬
genannt und schl ießl ich 1966 als „Ka-
l i m n o s “ a n d i e J a d e C o . I n c . P i r ä u s
v e r ä u ß e r t . A l s l e t z t e d e r v i e r S c h w e ¬

stern verließ erst 1968 die „Santa Isa¬
bel“ die Flotte der Hamburg-Süd. Sie
g i n g a l s „ A l b u r H “ a n d i e S a u d e n a
S. A. Uruguaya und machte erst kürz¬
lich Schlagzeilen, als sie in Hamburg
an die Kette gelegt wurde und die Be¬
satzung auf dem Luftwege nach Monte¬
v i d e o z u r ü c k k e h r e n m u ß t e .

In den Jahren 1952 und 1953 folgten

-!> . . . 3 1 ^ - - .

w m

3:

4

m

„Coburg“ ex „Hamburg“; erbaut 1950 HWH

,Spreewald“. Seit 1966 „Eka Daja Samudera“; erbaut 1950 HWH
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.Heidelberg“. 1966 „Eurystheus“, 1968 „Union Eveiyn“; erbaut 1953 DW
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von den Howaldtswerken Hamburg die
beiden 8996 BRT großen Kombi-Schiffe
„ S a n t a T e r e s a “ u n d „ S a n t a I n e z “ f ü r

die Hamburg-Süd. Beide Schiffe fuhren
n u r 9 b z w . 8 J a h r e u n t e r d e u t s c h e r

F lagge. S ie wurden bere i ts 1961 be i
de r I nd iens t s te l l ung de r e r s ten „Cap
S a n . . . “ - F r a c h t e r v e r k a u f t . D i e „ S a n t a

Teresa“ erhiel t von der pakistanischen
R e e d e r e i E a s t & W e s t S . S . C o . i n K a ¬

r a c h i d e n N a m e n „ R o s t u m “ , w ä h r e n d

d ie „Santa Inez“ a ls „Ocean Energy“
eben fa l l s un te r d ie F lagge Pak is tans
kam. Ihr Eigentümer wurde die Reede¬
rei Trans Ocean Corp. in Karachi.

E i n i g e d e r m i t t l e r e n K ü h l s c h i f f e d e r
Hamburg-Süd bzw. der Reedere i Ru¬
d o l f A . O e t k e r k a m e n v o n d e n K i e l e r

H o w a l d t s w e r k e n . D i e 1 9 5 8 g e b a u t e ,
2879 BRT große „Cap Domingo“ fähr t
s e i t 1 9 7 0 a l s „ C r u x “ f ü r d i e b e k a n n t e

norweg ische Reedere i De t Bergenske
D S . D i e 1 9 5 8 b z w. 1 9 5 9 g e b a u t e n
S c h w e s t e r s c h i f f e „ C a p C o r r i e n t e s “
(4106 BRT) und „Cap Val iente“ (4113
BRT) wurden 1970 an die Artemis Cia.
Argentina de Nav. in Buenos Aires ver¬
k a u f t . S i e e r h i e l t e n d i e N a m e n „ C a c i -

q u e N a m u n c u r a “ u n d „ C a c i q u e Ya n -
quet ruz“ .
F ü r R u d o l f A . O e t k e r w u r d e 1 9 5 7 i n

K i e l d e r F r a c h t e r „ B e r t i o g a “ g e b a u t ,
d e r b e r e i t s 1 9 5 8 b e i d e r Ü b e r n a h m e f ü r

den L in iend ienst der Hamburg-Süd in
„Cap Pa lmas“ umbenann t wurde . D ie
8897 BRT große „Cap Palmas“ wurde
1968 an die eng mit dem Konzern ver¬
b u n d e n e B r e m e r R e e d e r e i K a r l G r o ß

v e r k a u f t u n d f ä h r t h e u t e n o c h u n t e r

altem Namen in Charter der Hamburg-
S ü d .

Zum Schluß seien noch einige Schiffe
der Oetker-Gruppe erwähnt, die von der
Deutschen Werf t in Finkenwerder ge¬
baut wurden. Der 1951 gebaute, 4142
BRT große Motorfrachter „Burg Spar¬
renberg“ wurde 1968 als „Liberator Co-
locotronis“ an die gr iechische Coloco-
tronis-Gruppe verkauft. 1954 baute man
f ü r O e t k e r i n F i n k e n w e r d e r d i e M o t o r ¬

tanke r „R i cha rd Kase lowsk i “ ( 12 859
BRT) und „Rudolf Oetker“ (12 858 BRT).
D i e „ R i c h a r d K a s e l o w s k i “ e r h i e l t 1 9 6 7

den Namen „B iscaya“ und fähr t noch
h e u t e f ü r O e t k e r , w ä h r e n d d i e „ R u d o l f

Oetker“ 1968 als „Regina D“ an die Cia
de Nav, Napier, Piräus ging. Der 1956
gebaute Turbinentanker „Carol ine Oet¬
ker“ gehörte mit 22 269 BRT seinerzeit
zu den „Supertankern“ . Heute hat d ie
Hamburg-Süd-Gruppe weit größere Tan¬
k e r i n F a h r t . D i e „ C a r o l i n e O e t k e r “

wurde 1969 als „Apollo XI“ an die grie¬
c h i s c h e H e n r i e t t a S h i p p . & T r a d i n g
Corp. verkauft. —In der nächsten Aus¬
gabe mehr.

.Göttingen“; erbaut 1953 DW.Hoechst'

„Santa Isabel“. Seit 1968 „Albur II“; erbaut 1951 HWH

G . R o h b r e c h t Cap Domingo“. Seit 1970 „Crux“; erbaut 1958 KHW



k l e i n e c h r o n i k d e r
w e l t s c h i f f a h r l . .
E s s e i e i n S a t z z i t i e r t , d e r s e h r n a c h d e n k ¬
l i c h s t i m m t . D e r V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e d e r

AG Weser, Dr. J. Krackow, sagt in einer
R e d e :

„Die rapide Änderungsgeschwindigkeit, die
wir in den letzten 15 Jahren erlebt haben.
w i r d u n s i n d e r Z u k u n f t d a s E n d e d e r s e c h ¬

ziger Jahre und schon erst recht die fünf¬
z ige r Jahre a l s e ine gu te a l te Ze i t be¬
t r a c h t e n l a s s e n . “

M j i n c h m a l d e n k t m a n : d i e 6 0 e r J a h r e ? D a s

v/ar doch erst gestern. Und dann wieder:
w i e l a n g e i s t d a s a l l e s h e r ! M a n c h m a l
kommt uns e ine Veränderung kaum zum
B e w u ß t s e i n , d a n n w i e d e r u m ü b e r r a s c h t s i e

uns zutiefst, wie wenn man nach längerer
A b w e s e n h e i t e i n e n v e r t r a u t e n O r t v e r ä n ¬

d e r t v o r fi n d e t .

Es se ien h ier ohne Kommentar e in paar
Bilder von gestern Zeitungsmeldungen von
heute gegenübergestel l t .

! h .
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Ein trauriges Schicksai wartet auf den einstigen
Stoiz der amer ikanischen Handelsfiot te: Die mi t
Kernkraft angetriebene „Savannah“ muß einge¬
mottet werden, weit der Regierung in Washington
die Kosten für den Unterhatt zu hoch sind. Das
15 585 BRT große Schiff ist dem harten Wettbe¬
werb der Handetsschiffahrt nicht mehr gewachsen.

Die Tage von Itatiens Passagierschiffen auf dem
At tant ik s ind gezäht t . Nach e inem Ver tus t von
100 Miltiarden Lire (600 Mittionen Mark) im ver¬
gangenen Jahr sotl die staattiche römische Pas¬
sagierschiffahrt Jetzt mit Vot ldampf reorganisiert
werden. Die Finmare tagte der Regierung ein ri¬
goroses Konzep t vo r : So fo r t i ge S t i t t egung de r
größten Vertustbringer, darunter der Transattan-
t i k r i e s e n „ M i c h e l a n g e t o “ , C r i s t o f o r o C o t o m b o “
und „Raffaetto“.

D i e w e i t b e r ü h m t e b r i t i s c h e C u n a r d - R e e d e r e i h a t

ih re Unabhäng igke i t ver to ren. Das Inves tment¬
unternehmen Trafatgar House hat in London be¬
kanntgegeben, daß es jetzt 75,7% der Cunard-
Aktien besitzt. Es sei bereit, auch die resttichen
Aktien zu kaufen. Eine lOOprozentige Übernahme
würde Trafalgar rund 27 Mlll. (226 Mill. DM) kosten.

In den Hamburger Betriebsstätten sind Änderun¬
g e n v o r g e s e h e n . I n F i n k e n w e r d e r w i r d d e r
S c h i f f s n e u b a u i m L a u f e d e r n ä c h s t e n z w e i b i s

drei Jahre eingestel l t . Nach Angaben von Birn¬
b a u m s o l l e n d o r t B e t r i e b e d e r m e t a l l v e r a r b e i t e n ¬

d e n I n d u s t r i e e r r i c h t e t w e r d e n , d i e m i t d e m
S c h i f f b a u n i c h t s z u t u n h a b e n .

DEUISCHE »Elfi MCI
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S E G E L S C H I F F E I N U N S E R E R Z E I T

oben: Blütezeit des Segelschiffs in der zweiten
Hälfte des 20. Jahrhunderts: der Yachtsport.
U n d z w a r i n a l l e n n u r d e n k b a r e n F o r m e n .

Selbst Einhand-Weltumsegelungen sind nichts
außorgewöhnliches mehr. Manche gehen
während eines solchen Törns nicht ein einziges
M a l a n L a n d , w i e z . B . R o b i n K n o x - J o h n s t o n

a u f s e i n e m R u n d u m - Tr i p 1 9 6 9 : 2 9 5 0 0 S e e m e i l e n
im Non-stop!

Die Zei t der Windjammer is t vorüber.
Keine Reederei würde das Experiment
machen wolien, noch einmal mit Segei-
s c h i f f e n z u r S e e z u f a h r e n . F ü r d i e

Schiffahrt ist das Segeischiff tot. Aber
n i c h t f ü r d i e S e e f a h r t . E s s e i h i e r a u f

e inen sub t i len Unte rsch ied h ingewie¬
s e n , d e r d e n m e i s t e n M e n s c h e n n i c h t

k l a r i s t . S c h i f f a h r t i s t , w a s m i t F r a c h t ¬

raten zusammenhängt; Seefahrt ist, was
ein Schiff sicher über die Meere bringt.
Und unter dem Aspekt Seefahrt ist das
Segeischiff durchaus nicht tot. Was die
Spor tsege ie i anbe t r i f f t , so wo l len w i r
gar n icht davon reden. Die war noch
nie so iebendig wie heute. Aber es gibt
auch noch große Segeischiffe, moderne
Oidt imer, zu Ausbi idungszwecken, über
deren Existenzberechtigung immer wie¬
d e r r ä s o n i e r t w i r d . A l s F r a n z J o s e f

Strauß noch Verteidigungsminister war.

w o i i t e e r s i c h e i n m a i n a c h S i n n o d e r

Uns inn von Sege lsch i f fen e rkund igen
u n d f u h r z u d i e s e m B e h u f e n a c h L o n ¬

don. Der erste Seelord sagte ihm, was
er woh i hören wo i i te : „Sa i i Tra in ing?
That’s sheer waste of time“ (reine Zeit¬
verschwendung). Doch der Oberbefehls¬
haber in P iymouth antwor te te auf d ie
g le iche Frage: „That ’s the best th ing
you can do“ ; so iche Di f fe renzen a lso
selbst innerhalb der Royal Navy!
Nun, wir haben unsere „Gorch Fock“,
u n d w a s a n d e r e L ä n d e r h a b e n , d a s s o l i

die nachfoigende Übersicht zeigen.
Existenzberechtigung? Aiain Vili iers gab
einst auf die Fragen von Presseieuten,
ob Segeisch i f fsausb i idung denn heute
noch notwendig sei , fo lgende Antwort :
„Necessary? Not at a l l ! But i t ’s won-
d e r f u l . ! t c r e a t e s m e n , a n d m e n a r e
S t i l ! n e e d e d . . . “

*

S e i t e 4 1 : D e k o r a t i v e r A k z e n t d e r K i e l e r W o c h e

1966: „Gorch-Fock“, Segelschulschiff der
d e u t s c h e n B u n d e s m a r i n e .

*

Seite 42: Das portugiesische Schulschiff
„Sagres“, einer der vier rahgetakelten Groß¬
segler, die sich 1970 an dem Race Plymouth-
Te n e r i f f a b e t e i l i g t e n .
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a ) M A R I N E - S E G E L S C H U L S C H I F F E

SegelflächeStapel laufB e s a t z u n gDepl. tS c h i f f s n a m eL a n d

2 6 5 01 9 5 63 8 0 0 3 6 0L i b e r t a d

A s s e n

E s m e r a l d a

G l o r i a

Thyra
S v a n e n

L a B e l l e F o u l e

L ’ E t o i l e

U r a n i a

Dervarutj i
Amerigo Vespucci
P a l i n u r o

C o r s a r o I I

S t e l l a P o l a r e

J a d r a n

I s k r a

Sag res
M i r c e a

J u a n S e b a s t i a n d e E l c a n o

Royalist
G l a d a n

F a l k e n

Eagle
G o r c h F o c k

N o r d w i n d

Argent in ien
Bulgar ien
C h i l e

C o l u m b i e n

D ä n e m a r k

1 9 1 25 02 4 0

2 8 7 0

1 4 0 0

1 9 5 33 6 7 3

1 3 0 0

3 3 0

2 0 0 1 9 6 8

1 5 01 9 6 01 53 2

1 5 01 9 6 13 2 1 5

4 6 05 0 1 9 3 22 2 7F r a n k r e i c h
4 6 01 9 3 25 02 2 7

2 2 01 9 2 83 8 1 7H o l l a n d

I n d o n e s i e n

I t a l i e n

1 1 5 0

2 1 0 0

1 1 5 0

1 9 5 38 1 0 1 1 0

1 9 3 14 5 03 5 0 0

1 3 4 0 1 1 0 1 9 3 4

2 0 01 9 6 01 54 5

2 0 01 9 6 44 5 1 5

1 9 3 2 9 0 01 9 07 9 0Jugoslawien
P o l e n

Portugal
R u m ä n i e n

Spanien
G r o ß b r i t a n n i e n

S c h w e d e n

6 8 06 0 1 9 1 75 6 0

1 9 7 5

1 7 5 0

2 9 0 0

2 4 0 1 9 3 71 6 3 4

1 6 0 4

3 6 9 7

1 9 3 82 3 0

1 9 2 73 3 0

3 0 02 5 I n B a u

1 9 4 6

8 0

5 6 85 02 2 0

5 6 85 0 1 9 4 72 2 0

1 9 0 0

1 9 7 5

1 9 3 61 6 3 4

1 7 6 0

2 4 0U S A

W e s t d e u t s c h l a n d 2 7 0 1 9 5 8

1 9 4 42 01 1 0
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b ) Ü B R I G E S E G E L S C H I F F E

L a n d S c h i f f s n a m e B R T S t a p e l l a u f S e g e l fl ä c h eBesatzung

D a n m a r k

George Stage
7 8 9D ä n e m a r k 1 0 0 1 9 3 2 1 6 3 6

3 0 0 9 2 1 9 3 5 8 6 0

G r i e c h e n l a n d Eugen Eugenides
C r e o l e

5 0 5 1 0 4 0

1 4 0 0

9 2 1 9 2 9

4 3 3 3 5 1 9 2 7

Giorgio Cini

Nippon Maru
K a i w o M a r u

I t a l i e n 5 2 8 c a . 9 0 1 0 0 01 8 9 6

J a p a n 2 3 0 0

2 3 0 0
2 0 0 1 9 3 0 2 4 0 0

2 4 0 02 0 0 1 9 3 0

Norwegen C h r i s t i a n R a d i c h

S o r l a n d e t

S t a t s r a a d L e h m k u h l

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

2 0 0 0

5 2 7 1 9 2 79 0

1 7 0 0 2 0 0 1 9 1 4

P o l e n D a r - P o r m o r z a 1 5 6 6 1 8 0 1 9 0 9 1 8 0 0

Sowjetun ion S e d o v

K r u s e n s t e r n

Tovar ist i ]
E x C h r i s t o f e r o C o l o m b o

Alpha, Kapeila, Meridian,
Sekstant, Academic, Tropik, Horisont, Kodor, Sjogalski],
Jenise], Tobol, Praktika, Goryzont, Sirius, Kropotkin, Zopad, Zarja m. fi,

S i r W i n s t o n C h u r c h i i i

M a i c o l m M ü l e r
C a r i t a

3 5 0 0

3 1 0 0

1 6 3 4
2 7 9 0

c a . 2 0 0

c a . 2 0 0

1 9 2 1 3 3 0 0

3 0 0 0

1 9 0 0

1 7 4 0

1 9 2 6

2 4 0 1 9 3 3

2 8 0 1 9 2 8
3 2 2 c a . 5 0 1 9 4 7 - 5 0

G r o ß b r i t a n n i e n 2 2 0 4 6 1 9 6 6 6 7 0

2 2 0 4 6 1 9 6 7

3 3 6 c a . 2 0 1 9 5 9 8 5 0

U S A A n t a r n a

C r u z d e l S u r
F a n t o m e i i l

Poiynesia
Victory Chimes
Yankee Ciipper

2 9 9 0 6 0 3 0 0 0

1 0 0 0

1 7 0 0

3 0 0 2 0 1 9 4 6

1 2 6 0 3 4 1 9 2 7

1 8 0 1 2 1 9 2 8 9 0 0

2 1 0 9 1 9 1 8 7 5 0

3 5 0 1 5 1 9 2 7 1 0 0 0

!Y V. .



Wenn einer seinen Kumpei im Auto mitnimmt:

Wer trägt das Risiko und wer muß zahien?
Beschäd igungen du rch Abgase , Ruß ,
Farbnebel usw., die sich insbesondere
du rch Ve rschmutzung de r Lack ie rung
unangenehm bemerkbar machen, sind
i m I n d u s t r i e b e r e i c h m i t d e n z . Z . v o r ¬

handenen Mögl ichkei ten n icht zu ver¬
meiden. Sie gehören zu den lästigen
Nebenprodukten des technischen Zeit¬
al ters, für d ie normalerweise n iemand
haftbar gemacht werden kann.
We r m i t s e i n e m P k w F a h r t e n a u s d i e n s t ¬

l i c h e n G r ü n d e n u n t e r n i m m t , h a t d e n
gleichen Versicherungsschutz durch die
Berufsgenossenschaft wie auf der Fahrt
zur Arbeitsstel le. Bei Dienstfahrten hat
die Werft jedoch noch eine zusätzliche
Unfallversicherung abgeschlossen, die
bei Tod oder Inval idität als Unfal l folge
zusätzliche Leistungen erbringt, so daß
ein wirtschaftl icher Härtefali durch sol¬
ches Ereignis normalerweise nicht ein-
t r e t e n k a n n .

Das eigene Kraftfahrzeug Ist auch bei
Dienstfahrten durch die Werft nicht ver¬
s i c h e r t .

Es gehört heute zu den Gepflogenhei¬
ten, mit dem eigenen Kraftfahrzeug zur
A r b e i t z u f a h r e n . D i e B e t r i e b e h a b e n

s i ch da rau f e i nges te l l t und en tsp re¬
chende Parkplätze angelegt.
Im Folgenden soll gezeigt werden, wel¬
c h e R i s i k e n d a m i t v e r b u n d e n s i n d u n d

w e r i n S c h a d e n f ä l l e n d i e K o s t e n z u
tragen hat.
J e d e r A r b e i t n e h m e r i s t f ü r d i e D a u e r

der Arbeitszeit durch den Betrieb gegen
Unfall versichert. Diese gesetzliche Un¬
fallversicherung schließt auch den nor¬
malen Weg zur und von der Arbeits¬
ste l le e in . Wenn a lso au f dem Wege
zum oder vom Arbe i tsp la tz e in Unfa l l
geschieht, bei dem Personen verletzt
werden, ist es als Wegeunfall ein Be¬
triebsunfall. Die Berufsgenossenschaft
als gesetzlicher Versicherungsträger
übernimmt d ie Kosten für d ie Hei lbe¬
handlung und zahlt, falls notwendig
Krankengeld, Hausgeld und Unfallrente.
Wenn e in anderer Verkehrs te i lnehmer
den Unfall verschuldet hat, wird die Be¬
rufsgenossenschaft die aufgewandten
Kosten auf dem Regreßwege vom Schä¬
diger bzw. dessen Haftpflichtversiche¬
rung wieder einfordern.
Schäden am Kraf t fahrzeug s ind durch
die Berufsgenossenschaft nicht ver¬
sichert. Hier hängt es allein von der
Schuldfrage ab, wer die Kosten über¬
n e h m e n m u ß .

Nun kommt es häufig vor, daß Kraftfahr¬
zeugbesitzer Kollegen in ihrem Fahr¬
zeug zum Arbeitsplatz mitnehmen. Ob
diese Mitnahme al lein aus Gefäl l igkeit
oder gegen Benzinkostenbeteiligung
durchgeführt wird, verändert die Haf¬
tung gegenüber der fremden Person
nicht, weil aus beiden Fällen keine ge¬
werbsmäßige Personenbeförderung ab¬
geleitet werden kann.
Hat der Fahrzeughalter einen Unfall
verschuldet und die fremde Person (mit
dem Fahrzeughalter nicht verwandt)
einen Körperschaden erlitten, dann ist
es zunächst ein Betriebsunfall und die
Berufsgenossenschaft tritt ein. Strengt
die Berufsgenossenschaft einen Re¬
greß gegen den Fahrzeughalter an und
verlangt der Verletzte möglicherweise
Schadenersatz (Schmerzensgeld, Ver¬
d iens taus fa l l u sw. ) , so s i nd d i e An¬
sprüche an die eigene Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherung weiterzuleiten.
Weil in Verbindung mit dem versicher¬
ten Kraftfahrzeug einer fremden Person
schuldhaft ein Körperschaden zugefügt
wurde, t r i t t d ie Haf tpfl ichtvers icherung

für den Schaden ein. Sol l te als Folge
d e s U n f a l l e s v o n d e m G e s c h ä d i g t e n
ein Rechtsstreit angestrengt werden, so
gewähr t d ie e igene Kra f t fahrzeugver¬
sicherung kostenlosen Rechtsschutz.
Wenn der Fahrzeugha l te r e ine Insas-
s e n - U n f a l l v e r s i c h e r u n g , a n g e n o m m e n
D M 2 0 0 0 0 , - g e g e n T o d u n d D M
20 000, - gegen Inva l id i tä t , nach dem
P a u s c h a l s y s t e m , a b g e s c h l o s s e n h a t ,
würde d ie Abwick lung im Schadenfa l !
wie folgt aussehen:

Fal l 1

Der Wagen ist mit 4Personen besetzt.
J e d e P e r s o n i s t d a n a c h m i t D M 5 0 0 0 , —

gegen Tod und DM 5000,- gegen In¬
v a l i d i t ä t v e r s i c h e r t . 2 P e r s o n e n e r l e i ¬

den Körperschäden mit Todesfolge. Die
Versicherung zahlt an die Hinterbliebe¬
nen der Verstorbenen je DM 5000,-.

F a l l 2

E i n I n s a s s e e r l e i d e t e i n e n K ö r p e r ¬
schaden als dessen Folge vollständige
Erwerbsunfähigkeit eintr i t t .
Die Versicherung zahlt an den Verletz¬
t e n D M 5 0 0 0 , - .

F a l l 3

Ein Insasse erleidet einen Körperscha¬
den, als dessen Folge die Erwerbsfähig¬
keit um 50 %gemindert wird.
Die Versicherung zahlt 50% von DM
5 0 0 0 , - = D M 2 5 0 0 , - .

Fal l 4

Ein Insasse erleidet einen Körperscha¬
den, wird stat ionär und ambulant be¬
handelt und danach wieder voll arbeits¬
fähig. Die Versicherung zahlt nichts.
Dem auf dem Park la tz des Bet r iebes
abgestellten Fahrzeug drohen ebenfalls
mannigfache Gefahren.
Schäden die durch Sturm, Hochwasser,
Hagelschlag, Feuer oder Einbruchdieb¬
stahl entstehen, sind durch die eigene
Fahrzeugtei lversicherung
G l a s b r u c h u n d D i e b s t a h l v o n Te i l e n d e s

Fahrzeuges oder Beschädigungen, die
als Folge eines versuchten Diebstahls
e n t s t a n d e n s i n d , g e l t e n a l s m i t v e r ¬
sichert. Wird die Fahrzeugtei lversiche¬
rung In Anspruch genommen, so bleibt
der Rabatt wegen schadenfreien Fah¬
rens In der Kraftfahrzeug-Haftpflichtver¬
sicherung voll erhalten.
Schäden an Fahrzeugen, die durch Ein¬
richtungen des Betriebes verschuldet
werden, übernimmt der Betr ieb. Schä¬
den d ie s i ch Be t r i ebsangehör ige ge¬
genseitig zufügen, trägt der Betrieb
auch dann n icht , wenn der Schaden¬
s t i f t e r n i c h t e r m i t t e l t w e r d e n k a n n .

Vo r s i c h t i n u n b e l e u c h t e t e n
S c h i f f s r ä u m e n :

Unlängst kam es auf einer Werft zu fol¬
gendem schweren Unfall:
Auf einem Reparaturschiff sollten in
einem der Doppelbodentanks Reini¬
gungsarbeiten ausgeführt werden. Ohne
die Betriebsleitung der Werft oder die
Schiffsführung zu verständigen, wurden
zwei Schiffsreiniger von einer auf dem
Werftgelände tätigen Fremdfirma an
Bord des Schiffes geschickt. Sie mußten
über Raumleitern auf den Doppelboden
des Laderaumes h inabste igen. Da d ie
L a d e l u k e i m O b e r d e c k g e s c h l o s s e n
war, lag der Raum völlig im Dunkeln.
Die Arbeiter führten außer ihrem Werk¬

zeug eine Taschenlampe bei sich.
Der Abstieg führte über eine etwa
3mlange senkrechte Steigleiter zu¬
nächst auf das Zwischendeck. Gegen
die offene Zwischendecksluke war das
an dieser Stelle des Leiterabstieges nur
etwa 1,5 bis 2mbreite Zwischendeck
lediglich durch ein Süll von etwa 20 cm
Höhe abgegrenzt. Neben dem Leiterab¬
stieg befanden sich zu beiden Seiten
je eine Einstiegsluke für die senkrech¬
ten Steigleitern, die etwa 13 mauf den
Doppelboden des Laderaumes hinab¬
f ü h r t e n .

Als der erste der beiden Schi ffsrein i¬
ger auf das Zwischendeck hinabgestie¬
gen war, trat er im Dunkeln ein paar
S c h r i t t e z u r ü c k . D a b e i s t ü r z t e e r e t w a

v e r s i c h e r t .

4 3



Der kluge Mann schlägt vor13 mtief rücklings in die geöffnete Zwi¬
s c h e n d e c k s l u k e a b . S e i n e n s c h w e r e n

Verletzungen ist er erlegen.
D i e o f f e n e Z w i s c h e n d e c k s l u k e w a r n i c h t

durch Ketten oder Strecktaue gesichert,
w ie es d ie Un fa l l ve rhü tungsvorsch r i f t
für Dampf-, Motor- und Segelschiffe ver¬
lang t . E ine so lche S icherung i s t nu r
dann n ich t vo rgeschr ieben , wenn der
Zugang zu e inem so lchen Zw ischen¬
d e c k s r a u m v e r h i n d e r t w i r d o d e r a b e r

d ie Umgebung der Zwischendecks luke
a u s r e i c h e n d b e l e u c h t e t i s t .

Vo r a l l em au f Repara tu rsch i f fen muß
i m m e r m i t o f f e n e n Z w i s c h e n d e c k s i u k e n

in unbe leuch te ten Sch i f f s räumen ge¬
r e c h n e t w e r d e n . V o r d e m e r s t e n B e ¬

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

stets die verantwortl iche Stelle {Werft¬
oder Sch i f fs führung) zu vers tänd igen,
damit die Luken gesichert werden und
für Beleuchtung gesorgt werden kann.

(Eisen und Stahl)

s o l l t e n i m m e r w i e d e r e i n m a l d a r ü b e r

nachdenken, was an unserem Arbeits¬
platz oder sonst im Zusammenhang mit
u n s e r e r A r b e i t g e ä n d e r t u n d b e s s e r
gemacht werden kann. Nichts auf einer
so großen Werft ist so vollkommen, so
gefahrlos, so wirtschaftlich, daß es nicht
n o c h z u v e r b e s s e r n w ä r e .

D a ß e s s i c h o b e n d r e i n l o h n t , ü b e r Ve r ¬

besse rungen nachzudenken und das
Ergebnis unseres Nachdenkens als Ver¬
besserungsvorschlag einzureichen, be¬
zeugen die mehr als 80 000,— DM Prä¬
mien, die in der kurzen Zeit des Beste¬
hens der HDW an erfolgreiche Mitarbei¬
ter des betrieblichen Vorschlagswesens
ausgezahlt wurden.

K e i n e r s o l l t e d e n G e d a n k e n a u f k o m -

men lassen, daß sein Verbesserungs¬
vorschlag zu unbedeutend sei und er
am Ende deswegen mit leidig belächelt
w e r d e n w ü r d e . A u c h „ k l e i n e F i s c h e “

br ingen dem Einsender und dem Un¬
t e r n e h m e n i h r G e l d .

Und noch eins: der Betriebsvorgesetzte,
d e r s e i n e M i t a r b e i t e r , d i e s i c h a m b e ¬

tr iebl ichen Vorschlagswesen betei l igen,
s c h i k a n i e r t o d e r a u c h n u r s c h i e f a n ¬

sieht -gehört ins Reich der Fabel.

Also, nicht vergessen: der kluge Mann
schlägt vor!

„Nichts auf der Welt ist vol lkommen!“
heißt ein oft gehörter Stoßseufzer, mit
dem so manche Unzulänglichkeit im Be¬
tr ieb wie im häusl ichen Al l tag h inge¬
nommen wi rd . Auch Pannen oder gar
U n f ä l l e , v o n d e n e n m a n n i c h t s e l b s t
s c h m e r z l i c h b e t r o f f e n i s t , w e r d e n i m m e r
w i e d e r m i t d e m F l i n w e i s a u f d i e s c h e i n ¬

b a r u n a b ä n d e r l i c h e „ U n v o l l k o m m e n h e i t

alles Irdischen“ entschuldigt.

E rs t wenn man Fede rn ge lassen ha t
beginnt man, den Ursachen nachzuge¬
h e n u n d n a c h z u d e n k e n , w a s b e s s e r z u

machen gewesen wäre. Und oft genug
„wäre es so einfach gewesen“!

W i r a l l e w i ssen , daß Unzu läng l i ches
n i c h t n o t w e n d i g e r w e i s e u n z u l ä n g l i c h
se in oder gar b le iben muß; daß Un¬
vollkommenes zwar nicht gerade immer
„vo l l kommen“ gemach t , abe r doch i n
den meisten Fäl len geändert , verbes¬
s e r t w e r d e n k a n n . Z u F l a u s e , b e i m E i n ¬

richten der Wohnung, des Kellers, des
B o d e n s , o d e r b e i m F i e r r i c h t e n d e s
A u t o s f ü r d i e U r l a u b s r e i s e u s w. v e r b e s ¬

sern wir ständig und selbstverständlich
d e n k e n w i r d a b e i a u c h s t e t s a n d i e
K o s t e n . U n d e r s t a u n l i c h e r w e i s e e n t ¬

d e c k e n w i r n o c h n a c h J a h r e n i m m e r

w i e d e r e t w a s , d a s s i c h b e s s e r m a c h e n
l i e ß e .

I m B e t r i e b s o l l t e e s a u c h s o s e i n . W i r

Keine Chance für Ungelernte
ln einer Untersuchung über die beruf¬
l ichen Aussichten der jungen Genera¬
t i o n h e i ß t e s :

„Mehr a ls hunder t tausend Jugendl iche
jedes Jah rganges gehen heu te noch
ohne i rgendeine berufliche Ausbi ldung
i n s B e r u f s l e b e n .

Diese Ungelernten haben ihren gelern¬
t e n A l t e r s g e n o s s e n g e g e n ü b e r k a u m
e i n e C h a n c e . I h r e A r b e i t b e s t e h t f a s t

nur aus monotonen einfachen Aufgaben,
d ie ihnen ke ine Anregung b ie ten. S ie
b l e i b e n d e r . B o d e n s a t z ' . “

D a r a n s o l l t e n a u c h S i e d e n k e n , w e n n

S ie K inder haben , d ie i n absehbare r
Zeit von der Schule abgehen.

In Hamburg werden Schulabgänger 1972
v o r a u s s i c h t l i c h s c h o n a m 1 . F e b r u a r m i t

der Berufsausbildung beginnen können.
Am bes ten sp rechen S ie j e tz t schon
mit Ihren Kindern über die vielfält igen
Mög l i chke i ten der berufl ichen Ausb i l¬
dung bei uns.

Wenn S ie F ragen haben , se tzen S ie
sich bitte mit den Ausbildungsleitern in
d e n L e h r w e r k s t ä t t e n i m W e r k R o s s u n d

in Kiel-Dietrichsdorf in Verbindung.

G I B S T D U
einem Menschen einen Fisch,
so wird er
einen Tag zu essen haben,
gibst Du ihm
einen Korb voll,
so wird er
eine Woche satt sein,
lehrst Du ihn aber
das Fischen,
dann wird er
nie mehr hungrig sein. Chinesisches Sprichwort

In modernes Deutsch übersetzt heißt das kurz und bündig:

„Eine gute berufliche Ausbildung und kontinuierliche Fortbildung erhöhen
die berufliche und damit die wirtschaftliche Chancengleichheit, verbes¬
s e r n d i e M o b i l i t ä t u n d m i n d e r n d i e e x i s t e n t i e l l e n L e b e n s r i s i k e n d e s e i n ¬

zelnen. Sie steigern die zukünftigen Einkommenschancen des Bürgers
und gesamtwirtschaftlich das Potential an Wissen und beruflichen Fertig¬
keiten. Dadurch werden Effizienz und Wachstum der Volkswirtschaft ge¬
f ö r d e r t . . . ” .



P E R S O N A L I E N Betr iebsratsmitg l ied Wal ter Knaupe is t
v o m W e r k D i e t r i c h s d o r f I n s W e r k G a a r ¬

d e n u m g e z o g e n . E r i s t d o r t i m B e ¬
triebsratsbüro (Tel.: 321) zu erreichen.
Rolf Westphal, Fachvertreter für span¬
abhebende Gewerke, ist seit Mitte Juli
n u r n o c h I m N e b e n r a u m d e s B e t r i e b s ¬

ratsbüros im Werk Gaarden (Tel.: 460)
z u e r r e i c h e n .

W e r k R o s s

Für die wegen Erreichung der Alters¬
grenze ausgeschiedenen Betr iebsrats¬
mitglieder Adolf Weddig (5. 2. 1971),
Andreas Matthiesen (6. 3. 1971) und
Otto Fichtweiler (30 6. 1971) sind ge¬
mäß §25 des Betriebsverfassungsgeset¬
zes Heinz Kapell, Horst Röhr und Erwin
Richter in den Betriebsrat nachgerückt.

Die neuen «Jugendvertreter im Werk Kiei
I m W e r k K i e l w u r d e n a m 2 7 . u n d 2 8 .

Mai neue Jugend Vertreter gewählt.
Bei einer Wahlbeteiligung von 79,7%
wurden von 182 Wahlberecht igten 135
S t i m m z e t t e l a b g e g e b e n . D r e i d a v o n
waren ungültig.
G e w ä h l t w u r d e n :

A n k e B e e t z

D e t l e f G o s a u

B e r n d N e u m a n n m i t 5 7 S t i m m e n
M i c h a e l M a n n

Holger Kühne
A l l e G e w ä h l t e n s i n d A u s z u b i l d e n d e .

Freisprechungsfeiern in Kiei
Am 24. Juni sprach Dr. Dieter Stollberg
i m B e i s e i n v o n Ve r t r e t e r n d e r I n d u s t r i e -

u n d H a n d e l s k a m m e r z u K i e l u n d d e r

IG Metall Im Speiseraum des Hauptver¬
waltungsgebäudes in Kiel-Dietrichsdorf
42 junge Facharbeiter frei.
48 gewerbliche und technische Auszu¬
b i ldende haben an den Absch lußprü¬
fungen teilgenommen, die im Frühsom¬
m e r s t a t t f a n d e n . U n t e r I h n e n b e f a n d e n

sich zehn Schiffbauer, acht E-Instal la-
t e u r e u n d s i e b e n M a s c h i n e n s c h l o s s e r ,

von denen fün f vo rze i t i g zuge lassen
w o r d e n s i n d .

Sechs Prüflinge haben die Hürde nicht
genommen. Dennoch waren die Durch¬
schni t tsnoten mi t 3,22 im Prakt ischen
und 3,24 im Theoret ischen zufr ieden¬
s t e l l e n d .

D e r S t a h l b a u s c h l o s s e r K l a u s J e l i n s k I

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

Ermisch, Torsten Werner und Jan Mar¬
t in Petersen bes tanden mi t sehr gu t /
g u t b z w. g u t / s e h r g u t u n d e r h i e l t e n
ein Stipendium für die Ingenieurschule.
V ie r we i t e re P rüfl inge bes tanden m i t
gut/gut und erhielten Buchprämien.
D ie kau fmänn i schen Auszub i l denden ,
d r e i I n d u s t r i e k a u fl e u t e u n d z w e i B ü r o ¬

gehi lfinnen, wurden am 13. Jul i durch
d e n K i e l e r P e r s o n a l l e i t e r O t t o N i c k e l s

f reigesprochen.

Z I T A T E
Handlungsvol lmacht erhielten:
Manfred Jaworski, VAS
Hanspeter Rapp, RBD
Zum Betriebsingenieur wurden ernannt:
Franz Lesny, HFR 2
Günter Schröder, HFR 3
Horst Horstmann, KUN
Wolfgang Steffen, KUN
Dieter Kröger, HHS
Z u m B e t r i e b s a s s i s t e n t e n w u r d e e r n a n n t :

Kurt Hallmann, KUK
Zum Abteilungsleiter wurde ernannt:
Jürgen Börstling, HMG
Z u m W e r k m e i s t e r w u r d e n e r n a n n t :

Max Rühr, KBE
Peter Banderob, KUN
A l e x a n d e r To s c h k e , K U N

Max Timm, KUN
Kurt Göritz, KUN
Willi Esser, KUN
Z u m B r a n d m e i s t e r w u r d e n e r n a n n t :

Uwe Vogt, DBFK
Friedrich Reble, DBFK
Z u m V o r a r b e i t e r w u r d e n e r n a n n t :

Gerd Hemmerlch, KBM
Heinz Schäfer, KBS

Der Computer ist die iogische
Weiterentwickiung gewisser Men¬
schen: Inteiiigenz ohne Moral.

J o h n O s b o r n e
engl ischer Dramatiker

B i l a n z e n s i n d w i e B i k i n i s : d a s I n ¬
teressanteste zeigen sie nicht.

P a r k i n s o n
engl ischer Volkswirtschaft ler

D e r M e n s c h h a t z w e i m a l P e c h :
w e n n e r A r b e i t s u c h e n m u ß u n d
w e n n e r s i e fi n d e t .

Korsisches Sprichwort

Der Takt der heutigen Jugend ist
ihre Aufrichtigkeit.

T h e r e s e G i e s e
schweizerische Schauspielerin

Nichts auf der Welt ist so ge¬
recht verteilt, wie der Verstand:
Jeder glaubt, genug bekommen
z u h a b e n .

m i t 8 0 S t i m m e n

m i t 7 4 S t i m m e n
Organisatorische Änderungen im
Hamburger Bereich

Im Interesse einer engeren Zusammen¬
führung unserer drei Hamburger Werke
Ist Betr iebsdirektor Ludwig Raudenkolb
die betriebliche Gesamtleitung übertra¬
gen worden.
Die Kurzbezeichnung der betr iebl ichen
Gesamtleitung ist HB.
B e t r i e b s d i r e k t o r U l r i c h Wa g e n i t z h a t
Inzwischen überbet r ieb l iche Aufgaben
ü b e r n o m m e n .

O b e r i n g e n i e u r M a d s J o c h u m s e n h a t
den Schiffsneubau und die Schiffsrepa¬
r a t u r d e r W e r k e R o s s u n d F i n k e n w e r ¬

der übernommen. Er hat se in Haupt¬
b ü r o i n F i n k e n w e r d e r u n d i s t d o r t ö r t ¬

l i c h e r B e t r i e b s l e i t e r . S e i n e K u r z b e z e i c h ¬

nung ist HBS.
Ober ingenieur Fr i tz Wiets tock hat d ie
m a s c h i n e n b a u l i c h e n A u ß e n b e t r i e b e d e r

W e r k e R o s s u n d F i n k e n w e r d e r ü b e r ¬

n o m m e n . S e i n A b t e i l u n g s z e i c h e n i s t
H B M .

Oberingenieur Hermann Battermann hat
die Kurzbezeichnung HBF erhalten. Die
K u r z b e z e i c h n u n g v o n O b e r i n g e n i e u r
Günter Fleischmann Ist in HBR umge¬
w a n d e l t w o r d e n .

Jacques Tat i
f r a n z ö s i s c h e r K o m i k e rm i t 38 S t immen

m i t 3 8 S t i m m e n

A m e r i k a s b e k a n n t e s t e G e n e r ä l e
s ind Genera l Mo to rs und Gene¬
r a l E l e c t r i c .

P a u l W i l s o n
englischer Karikaturist

Schlechte Argumente bekämpft
man am besten, indem man ihre
Darlegung nidit stört.

A l e c G u i n n e s s
englischer Schauspieler

Wer sich zu wichtig für kleine Ar¬
beiten hält, ist meistens zu klein
für wichtige Arbeiten.

Jacques Tati
f r a n z ö s i s c h e r K o m i k e r

High-Society ist die Strafe für
ein großes Bankkonto.

N o r m a n M a l l e r
a m e r i k a n i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r

D i e m e i s t e n M e n s c h e n s i n d w i e

Stecknadeln: Nicht der Kopf ist
das Wichtigste an ihnen.

J o n a t h a n S w i f t
englischer Schriftstel ler

A u s d e n B e t r i e b s r ä t e n

W e r k K i e l

D a s B e t r i e b s r a t s m i t g l i e d A r t h u r M i ¬
chels ist wegen Erreichung der Alters¬
grenze ausgeschieden.
A n s e i n e S t e l l e t r i t t E r n s t P l o e n . E r i s t

Ver t re te r der Be t r iebsanges te l l ten KB
i m W e r k G a a r d e n .

V i e l m e h r M e n s c h e n m ü s s e n m i t
dem geistigen Existenzminimum
a u s k o m m e n a l s m i t d e m m a t e ¬
r i e l l e n .

H a r o l d P i n t e r
englischer Dramatiker




