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Adolf Westphal Dr. Manfred Lennings

Liebe Mitarbeiter der HDW

Bei der Griindung der Howaldtswerke-Deutsche Werft vor fast drei Jabren
ging es darum, eine international konkurrenzfibige Groflwerft zu schaffen. Trotz
der Schwierigkeiten, wie sie nun einmal bei dem Zusammenschluff von so tra-
ditionsreichen Unternehmen wie den Howaldtswerken und der Deutschen Werfl
aunftreten miissen, bin ich fest davon iiberzeugt, daff diese Entscheidung richtig
war.

Wir befinden uns jetzt im zweiten Abschnitt der Verschmelzung. Bis heute sind
die wirtschaftlichen Evgebnisse, trotz hervorragender technischer Leistungen, un-
giinstig, und wir alle wissen, daf die Howaldtswerke-Deutsche Werft — wie
auch viele andere Grofwerften — einen harten Weg wvor sich bhat. Dies ver-
pflichtet uns, konsequent alle organisatorischen Reserven auszuschopfen, die
unser grofles Unternehmen im zweiten Abschnitt des Zusammenwachsens bietet.

Voraussetzung fiir den besten Einsatz unserer Arbeitskrafl ist dabei ein einbeit-
liches Denken und Handeln im HDW-Mafistab.

Ich will nicht viele Worte machen, nur eines kann ich Ihnen versprechen: Der
Vorstand wird alle vor ibm liegenden Aufgaben obne Zégern angreifen. Dabei
geht es niemandem von uns um einzelne Namen oder Interessen, sondern jedem

um die Zukunfl der Howaldtswerke-Deutsche Werfl.
Ty /

Auf eine gute und gliickhafte Zusammenarbeit!



OBO-Carrier ,POLARBRIS”

Am 29. Juni wurde im Werk Kiel-Diet-
richsdorf ein fiir die Hvalfangerselskapet
,Polaris" A/S, Larvik, Norwegen, be-
stimmter Ore-Bulk-Oil-Carrier (OBO)
nach erfolgreich verlaufener Probefahrt
in die ostliche Ostsee getauft.

Miss Ellinor Young Reusch gab dem
Schiff den Namen , Polarbris®.

Die ,Polarbris* ist eine Neuentwicklung
der HDW. Der am 14. November 1969
unter der Baunummer 5 im Dock VIIl in
Kiel-Gaarden auf Kiel gelegte Neubau
wurde am 12. April dieses Jahres aufge-
schwommen. Er hat eine Tragfahigkeit
von 139 000 ts und wurde mit 73 526 BRT
(55 942 NRT) vermessen. Die Ablieferung
des Schiffes erfolgte kurz nach der
Taufe.

Der OBO-Carrier, der die Fahigkeiten
dreier konventioneller Schiffe, namlich
eines Erzschiffes, eines Massengutfrach-
ters und eines Tankers in sich vereinigt,
ist das erste Schiff diesr Art, das in Kiel
gebaut wurde.

Technische Hauptdaten:

Lange Uber alles 280,00 m
Lange zwischen den Loten 266,50 m
Breite auf Spanten 43,40 m
Seitenhohe 22,60 m
Tiefgang ca. 16,61 m
Tragfahigkeit 139 000 ts
Vermessung 73526 BRT
55942 NRT
Getriebeturbine 24000 SHP

Fabrikat General Electric,
gebaut von der AG ,Weser”,
Bremen

Geschwindigkeit

beladen ca. 15,75 kn

Klasse:

Det Norske Veritas +1 A1 — HC — or
Tanker for oil (HC 2, 4, 6, 8, Empty) +
MV, EO.

Der Klassenzusatz EO bedeutet, daB die-
ses Schiff weitgehend mit Fernsteuerun-
gen und automatischen Kontrolleinrich-
tungen flir die Kessel- und Turbinen-
anlage als auch flur den Lade- und
Loschbetrieb ausgeristet wird.

Laderdaume:

Die 9 Laderaume werden durch 11 seit-
warts rollende Lukendeckel, die in Mitte
Schiff geteilt sind, hydraulisch gedéffnet
und verschlossen. Sie treten nur fir
Schiittladungen in Funktion. Besondere
Ol-Luken, wie auf Tankern Ublich, be-
sitzt das Schiff nicht.

Die Lukendeckel sind ein Fabrikat der
norwegischen Fa. Kvaerner-Brug, Oslo,
und wurden in Deutschland hergestellt.

Antriebsanlage:

Das Schiff wird durch eine Getriebe-
Turbinen-Anlage der Bauart ,General-
Electric” angetrieben. lhre Leistung be-
tragt 24 000 SHP bei 85 UpM. Dampf-
zustand vor der Hochdruckturbine 60 atu
und 510° C.

Von einem klimatisierten zentralen Ma-
schinenkontroliraum wird die Maschinen-
anlage vollautomatisch als Tag-Wachen-
Schiff gefahren.

Fir die Fernbedienung der Turbinen-
anlage vom Maschinenkontrollraum bzw.
von der Briicke ist eine vom Werk Kiel

Direktor Gerrit Korte mit der Taufpatin Miss
Ellinor Young Reusch.

rechte Seite: EIf seitwirts rollende Lukendek-
kel, die in der Mitte geteilt sind, werden hy-
draulisch gedffnet und geschlossen.

der HDW entwickelte und gebaute voll-
elektrische Fernsteuerung installiert.

Der Dampf der Turbine wird in einem
Kesse! der Bauart Babcock-Wilcox er-
zeugt. Dieser Strahlungs-Schiffskessel
hat eine Dampfleistung von 90 t/h (max.).
Der Arbeitsdruck am Uberhitzer-Austritt
betragt 62 ati, die Uberhitzer-Tempera-
tur 515° C.

Die Turbine treibt die funffligelige,
42,25 t schwere Schraube von 85 m
Durchmesser Uber ein doppeltes Zahn-
rad-Untersetzungsgetriebe.

Ein olgefeuerter Hilfskessel kann die
Hilfsmaschinen versorgen. Dampfdruck
62 atli, Dampfleistung 30 t/h. Bei Ausfall
des Hauptkessels kann die im Hilfskes-
sel erzeugte Dampfmenge zum Not-
antrieb (take home) der Hauptturbine
verwendet werden.

Ladeodlpumpenausriistung

Als Ladedlpumpen dienen 3 Turbo-Pum-
pen mit einer Leistung von je 2500
cbm/h (Seewasser) und 2 Nachlenzpum-
pen mit einer Leistung von je 200 cbm/h
(Seewasser).

Fiir Wasserballast sind 2 Pumpen mit
einer Leistung von je 2000 cbm/h ein-
gebaut.

Stromversorgung

Die elektrische Stromversorgung erfolgt
durch einen Turbo-Drehstrom-Genera-
tor mit einer Leistung von 800 kW (450 V,
60 Hz). AuBerdem wurden ein Diesel-
generator mit einer Leistung von 800 kW
sowie ein Not-Dieselgenerator mit einer
Leistung von 100 kW installiert.

Nautische Ausriistung

Die nautische Ausriistung entspricht dem
neuesten Stand der Technik. Das Schiff
verfluigt tiber KreiselkompaBanlage, Echo-
lot, F.T.-Station, Radar, Decca-Naviga-
tor, Sichtfunkpeiler und alle sonstigen
Einrichtungen, wie sie auf Schiffen die-
ser GroBenordnung iblich sind.

Besatzung

Die 40képfige Besatzung wird in voll-
klimatisierten Einzelkabinen und Aufent-
haltsraumen untergebracht. Hobbyraum
und Swimmingpool vervollstandigen das
Bild dieses modernen Allround-Schiffes.






,GLAVIGO” - Tanker fiir Mittelmeer und Persischen Golf

Warum baut Gelsenberg Tanker? Ist
nicht die Clavigo nach heutigen MaBsta-
ben viel zu klein, um rentabel eingesetzt
zu werden? Mit diesen Fragen wird die
Konzernzentrale des einzigen in deut-
schem Besitz befindlichen voll integrier-
ten Mineralélkonzerns mit auslandischer
Rohdlbasis in diesen Tagen konfrontiert.
Die Antwort lautet schlicht: Weil es ren-
tabel ist. Gelsenberg verfiigt bisher nur
iber einen eigenen Tanker, namlich die
»Egmont“ mit 53 000 t Tragféhigkeit. Sie
wurde Gelsenberg zugeschlagen, als der
Mineral6lkonzern nach der sogenannten
Genfer Vereinbarung 1967 die zunachst
sehr enge Partnerschaft mit dem ameri-
kanischen Olkonzern Mobil Oil auf eine
neue Grundlage stellte. Damals besaBen
Gelsenberg und Mobil Oil gemeinsam
eine Reederei. Diese Reederei-Tochter
wurde aufgelost. Jede der Miitter erhielt
ein Schiff. Bis 1967 hatte Gelsenberg das
gesamte Rohdl von Mobil Oil auf cif-Ba-
sis gekauft, das heiBit also einschlieBlich
der Fracht. Die Neuregelung, bei den
harten Auseinandersetzungen mit der
Mobil Oil ging es in erster Linie um die
Rohol-Einstandspreise, stellte also den
Beginn der eigenen Tank-Schiffahrts-

Aktivitaten von Gelsenberg, der friiheren
GBAG, dar. Nach einem Tief des inter-
nationalen Frachtenmarktes Mitte der
sechziger Jahre ist Tankerraum inter-
national ein begehrtes Gut. Rund die
Hélfte der fir 1970 erwarteten Welterdol-
forderung von 2,2 Mrd. t wird transpor-
tiert. Kein Wunder, daB der Anteil der
Tanker an der gesamten Weltflotte stan-
dig wachst.

Den wichtigsten Vorteil einer eigenen
Tankerflotte sieht das bei Gelsenberg
fiir den Mineraldlbereich zustandige Vor-
standsmitglied Dr. Enno Schubert in der
Tatsache, daB man hier mit festen Kosten
kalkulieren kann. Es haben sich bei
den internationalen Mineraldlkonzernen
gewisse Erfahrungssatze in der Tank-
schiffahrt herausgestellt. So wird seit
einiger Zeit angestrebt, daB mdoglichst
rd. 90 % des zu transportierenden Erd-
ols durch langfristig kontrollierte Tanker-
Tonnage beférdert wird, das heiBt also
entweder mit eigenen Tankern oder mit
Tankern, die langfristig gemietet werden,
also mit Chartertonnage. Zwischen
Eigen- und Chartertonnage betragt das
Verhaltnis gewohnlich etwa 50 : 50.
Gerade wegen der groBen Schwankun-

gen bei den Mineraldlprodukten sind die
Mineraldlgesellschaften daran interes-
siert, (iberall dort, wo es nur eben mog-
lich ist, mit festen Kosten zu kalkulieren.
Und hier bietet sich in erster Linie der
Transport des Rohdls an. Der Rest von
liblicherweise etwa 10 % des Transport-
volumens wird mittels Spotcharter ab-
gewickelt, das heiBt, daB kurzfristig Tan-
kerraum angemietet und dabei unter
Umstanden sehr hohe Frachtsatze in
Kauf genommen werden. Zur Zeit tUber-
steigt der Bedarf an Tankerraum-Kapa-
zitat das Angebot, obwohl in den letzten
Jahren Schiffe mit rd. 16 Mill. t Tank-
raum jahrlich gebaut werden und die
Welttankerflotte inzwischen rd. 135 Mill. t
Tragféhigkeit besitzt.

Hinweise, daB doch schon seit geraumer
Zeit Tanker mit Uber 200000 t gebaut
werden und jetzt die Tendenz eher zu
300 000, 400 000 und 500 000-t-Tankern
hingeht, als nach unten, zu einem
143 000-t-Tanker, wie er nun flr Gelsen-
berg vom Stapel lauft, kontert Schubert
mit dem Argument, daB gegenwartig ge-
rade eine solche TankergréBe fir Gel-
senberg das richtige sei. Denn die , gro-
Ben Potte” konnen nicht ins Mittelmeer



Wihrend des Baus. Blick auf den 143 000-Ton-
ner aus der Vogelperspektive und von achtern.

fahren, da die meisten nordafrikanischen
Héfen, Gelsenberg hat seine Rohdlbasis
in Libyen, noch keine entsprechenden
Ladevorrichtungen besitzen. AuBerdem
hat die ,Clavigo" solche Abmessungen,
daB sie durch den Suez-Kanal fahren
kann, falls dieser in absehbarer Zeit
wieder passierbar wird. Der 230 000-t-
Tanker — Schubert wollte sich nicht fest-
legen lassen, ob dieser unter Umstanden
»Go6tz von Berlichingen* heiBen kdnnte —
»Goethe hat ja noch mehr geschrieben*
— wurde jetzt deswegen in Auftrag ge-
geben, weil 1973 das Verarbeitungsvolu-
men, aber auch der Umfang des Rohdl-
geschéftes des Essener Konzerns so ge-
wachsen sein wird, ,daB dieser Pott
dann gerade in unser Geschéft paBt"“.
1973 wird Gelsenberg also iber rd.
430000 t eigenen Tankraum verfligen.

TT ,Clavigo“ wurde einschlieBlich Aus-
ristung und Maschinenanlage nach den
Vorschriften und unter Aufsicht des Ger-
manischen Lloyd und der Seeberufs-
genossenschaft gebaut und erhielt die

Klasse GL -+ 100 A 4 ,Tankschiff* -+ MC
(16/24).
Hauptabmessungen
Lange Uber alles 285,00 m
Lange zwischen den Loten 272,00 m
Breite 41,00 m
Seitenhohe 22,45 m
Freibordtiefgang 17,07 m
Tragféahigkeit 142910 t
leeres Schiff 22300 t
Verdrangung 165210 t
Leistung (normal) 24 000 WPS
Umdrehungen (normal) 100 UPM
Probefahrtgeschwindigkeit
bei 24 360 WPS und
102,55 UPM 15,75 kn
Laderaum fiir Ol 170 888 cbm
reiner Ballastraum
auBer Hinterpiek 22 868 cbm
Vermessung bis 31.10. 70 72962 BRT
56 072 NRT

Besatzung 34 Mann + 2 Eigner + 1 Lotse.

*

Der Schiffskorper ist innerhalb des Lade-
tankbereichs durch zwei dldichte Seiten-
langsschotte und 4 6ldichte Querschotte
in 10 Seitentanks und 5 Mitteltanks un-
terteilt. Von diesen 15 Tanks sind 13 fir
die Aufnahme von Ladedl bestimmt. Die
beiden mittleren Seitentanks sind reine
Wasserballasttanks. Die Ladetanks sind
mit InhaltsmeBeinrichtungen fir értliche
Anzeige und fiir Fernanzeige im Kon-
trollraum versehen. Die Sloptanks in den
hinteren Seitentanks dienen wahlweise
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als Ladetanks bzw. zur Aufnahme des
Ol-Wasser-Gemisches, das durch das
Tankwaschen entsteht. Im Flushdltank
hinter Mitteltank 5 kann Reinigungsol fir
das Ladedlsystem gefahren werden.

Antriebsanlage

Der Tanker wird durch eine Getriebe-
turbinen-Anlage angetrieben, die von
der AEG und De Shelde (Getriebe) her-
gestellt wurde. lhre Leistung betragt
24 000 WPS (Hochstlast) und 100 UpM
(Dampfzustand vor der HD-Turbine 60
atli und 510° C).

Die Maschinenanlage wird von einem
klimatisierten zentralen Maschinenkon-
trollraum im 16/24-Std.-Wachfrei-System
des Germanischen Lloyd gefahren.

Flr die Fernbedienung der Turbinen-
anlage vom Maschinen-Kontrollraum
bzw. von der Briicke ist eine von der
HDW, Werk Kiel, entwickelte und ge-

baute elektronische Fernsteuerung ein-
gebaut.

Der Dampf flr die Turbine wird in 2
Schiffswasserrohrkesseln mit der Typen-
bezeichnung VNS 62/515° C E erzeugt.
Die Dampfleistung der Strahlungskessel
betragt je 36/50 t/h. Der Arbeitsdruck
am Uberhitzeraustritt betragt 62 atii, die
Uberhitzertemperatur 515° C.

Die Turbine treibt die fiinffligelige, 33 t
schwere Schraube von 7,8 m Durchmes-
ser uber ein zweistufiges Zahnrad-Unter-
setzungsgetriebe.

Ladedlpumpenausriistung

Als Ladepumpen dienen 4 Kreiselpum-
pen mit einer Leistung von je 3500
cbm/h (Seewasser) und 2 Tankreini-
gungsejektoren mit einer Leistung von
je 450 cbm/h (Seewasser). Fiir Wasser-
ballast stehen eine Kreiselpumpe mit
einer Leistung von 3 000 cbm/h und ein
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links: Dr. Lennings, Dr. Voltz, Frau Narjes
und die Taufpatin Frau Funcke.

Mitte: Dr. Henke mit Ulrich Harms

unten: ,Clavigo“ auf Probefahrt.

Ejektor mit einer Leistung von 350 cbm/h
zur Verfligung.

Stromerzeugung

Die elektrische Stromversorgung erfolgt
durch einen Turbo-Drehstromgenerator
(Siemens) mit einer Leistung von 800 kW
(450 V, 60 Hz.) bei 1 800 UpM. AuBerdem
wurden ein Dieselgenerator mit einer
Leistung von 800 kW (450 V, 60 Hz.) bei
900 UpM und ein Notdiesel mit 1800 UpM
fir 100 kW installiert.

Nautische Ausriistung

o Die nautische Ausriistung entspricht dem
. . O s S neuesten Stand der Technik. Das Schiff
& e N ¢ verfligt iber KreiselkompaBanlage, Echo-
(S ; lot, F.T.-Station, Radar, Decca Naviga-
tor, Sichtfunkpeiler und alle sonstigen
Einrichtungen, die auf Einheiten dieser
< Art iblich sind.

Mit seiner Rede zur Taufe des

: R, . - : 142 910-tdw-Turbinentankers ,Clavigo*

j 5 S p verabschiedete sich Konsul Adolf West-

@ phal, der am 1. Oktober als Vorstands-

e ke, vorsitzender der HDW ausscheidet, mit
e : ' bewegten Worten des Dankes von seinen

,Kollegen" der HDW Kiel, insbesondere
von jenen, die gleich nach 1945 Erheb-
\ liches zum Wiederaufbau der Werft bei-
i trugen.

Frau Elisabeth Funcke, Gattin des
friiheren Vorstandsvorsitzenden und jet-
zigen Aufsichtsratsmitgliedes der Gel-
senberg AG, Dr. Friedrich Funcke, taufte
das Schiff.

AT A




Stapellauf MS ,LEVERKUSEN?”

Nach ,Ludwigshafen* und ,Erlangen”
wurde am 29. Mai das dritte der vier
Omni-Schiffe getauft, die wir fir die Ha-
pag bauen. Dieses Schiff (Bau-Nr. 10)
wurde auf den Namen ,Leverkusen®
getauft. Taufpatin war die Gattin des
Vorstandsvorsitzenden von Bayer, Lever-
kusen, Frau Irmingard Hansen.

Diese 4 Einheiten sind eine Weiterent-
wicklung der Hammonia-Klasse, die von
der Hapag im Ostasiendienst eingesetzt
wird. Kennzeichen dieser von unserer
Werft zusammen mit der Reederei ent-
wickelten Motorfrachtschiffe ist ihre viel-
faltige Verwendbarkeit, die es ermog-
licht, sie in den unterschiedlichsten Fahr-
gebieten zu beschéftigen. Die Einheiten
tragen deshalb auch die Bezeichnung
,Omni-Schiffe®.

Vorgesehen sind Fihrungsgeruste fir
310 Container a 20 FuB, unabhangig da-
von sind die Voraussetzungen fur den
spateren Einbau von Containerausristun-
gen flr samtliche Laderaume berlick-
sichtigt.

Hauptabmessungen

Léange Uber alles 165,10 m
Lénge zwischen den Loten 155,00 m
Breite auf Spanten 24,50 m
Seitenhohe bis zum 1. Deck 14,50 m
Seitenhohe bis zum 2. Deck 11,60 m
Tiefgang als Freidecker 9,75 m
Tragfahigkeit 12650 t
Tiefgang als Volldecker 10,70 m
Tragfahigkeit 15550 t
Vermessung 14500 BRT

Hauptmaschine

Einfachwirkender  Zweitakt-Kreuzkopf-
Dieselmotor mit Abgasturboaufladung,
Bauart HDW — Man K9 Z 86/160 F. Lei-
stung 22 500 PSe bei einer Drehzahl von
122 U/min.

Uber eine Fernsteuerung kann der Mo-
tor von der Briicke oder dem Leitstand
aus gefahren werden.

Geschwindigkeit
22,0 kn bei 90°% der maximalen Lei-
stung und einem Tiefgang von 9,75 m.

Stromerzeuger
2 Drehstromgeneratoren 390 kW bei
720 U/min, 1 Drehstromgenerator 390 kW

bei 1500 U/min sowie eine in die Wellen-
leitung eingebaute Wellengeneratoren-
anlage mit einer Leistung von 800 kW im
Drehzahlbereich 122—100 U/min. Ge-
neratorspannung: 450 V, 60 Hz.

Automation

Die gesamte Maschinenanlage des Schif-
fes ist soweit automatisiert, daB ein 16-
stiindiger wachfreier Betrieb nach den
Vorschriften des GL moglich ist.

Besatzung
Die 38 Mann starke Besatzung ist in 34
Kammern untergebracht.

Fiir die ganze Einrichtung ist eine voll-
automatische Klimaanlage vorgesehen.




Veranderungen im Vorstand und Aufsichtsrat der HDW

Mit dem 1. Oktober dieses Jahres ist der Wechsel in der
Fiihrungsspitze der HDW volizogen worden. Dr. Manfred
Lennings und Dr. Norbert Henke haben Konsul Adolf West-
phal und Dr. Paul Voltz als Vorsitzenden und stellvertreten-
den Vorsitzenden des Vorstandes unseres Unternehmens ab-
geldst. Konsul Westphal und Dr. Voltz haben im Aufsichts-
rat andere Aufgaben iibernommen, sind also weiterhin aktiv
fiir die HDW tatig; darum soll heute nicht der Schwerpunkt
auf dem Abschied liegen, sondern auf dem Neubeginn.

Dr. Norbert Henke ist unserer Belegschaft bekannt, er ge-
hért dem Vorstand seit der Griindung der HDW an und war
bereits vorher im Vorstand der Kieler Howaldtswerke AG.
Dr. Lennings dagegen kommt nicht aus unseren Reihen, d. h.
aus einer der drei Werften, die sich 1968 zur HDW 2zusam-
mengeschlossen haben; und doch gehdrt er schon lange zu
uns, nimlich als Angehdriger der Gutehoffnungshiitte. Dies
war, im Telegrammstil, sein bisheriger Weg:

Manfred Lennings wurde am 23. Februar 1934 in Oberhausen
geboren, kam mit Kriegsbeginn zur Schule und beendete
seine Schulzeit 1953 mit dem Abitur. Danach studierte er
Betriebswirtschaft an der Universitit Miinchen. Bald darauf
wandte er sich ganz dem Bergbau zu, absolvierte ein Prak-
tikum und studierte dann Bergbau auf der Bergakademie
Clausthal. Dort machte er sein Diplom, blieb aber weiter als
wissenschaftlicher Mitarbeiter beim Institut fiir Bergbaukunde

und Bergwirtschaftslehre in Clausthal und promovierte 1864
zum Dr. Ing.

Am 1. Oktober 1964 trat Dr. Lennings als Assistent des Vor-
standes bei der Gutehoffnungshiitte-Aktienverein ein, wurde
1966 Handlungsbevollmichtigter, 1967 als Leiter der Haupt-
abteilung Planung und Investitionen Prokurist und 1968 Di-
rektor der Hauptabteilung Planung und Volkswirtschaft.

Dr. Lennings wurde am 10. Dezember 1968 in den Vorstand
der Deutsche Werit AG berufen und war seit dem 1. Januar
1869 als stellvertretendes Vorstandsmitglied des GHH-Kon-
zerns fiir technische Fragen und Planung zustéindig.

Den Posten als Vorstand der Altgesellschaft Deutsche Werit
legte Dr. Lennings mit dem Tage seiner Berufung zum Vor-
standsvorsitzenden der HDW nieder.

In seinem GruBwort hat der neue Chef unseres Unterneh-
mens an uns alle appelliert, gemeinsam die vor uns liegen-
den Aufgaben in dem Geiste anzupacken, der allein eine
neue HDW-Crew schaffen kann: sich nicht mehr als Angehd-
riger der einen oder der anderen der zusammengeschmol-
zenen Werften zu fiihlen, sondern nur noch als Mitarbeiter
unserer neuen GroBwerft, der Howaldtswerke - Deutsche Werit.
Unser Versprechen dem Vorstand gegeniiber soll sein, nicht
ihm allein die Losung der vor uns liegenden Aufgaben zu
{iberlassen, sondern in gegenseitigem Vertrauen unser
bestes herzugeben. Wir sitzen im selben Boot.

Fortschritte in Sachen Fernunterricht

Von Fortschritten in Sachen Fernunter-
richt konnte man jahrelang nichts be-
richten. Fehlanzeigen wohin man sah,
gleichgliltig, ob es sich um die Uberwie-
gend fragwiirdigen Werbe- und Arbeits-
methoden der Mehrzahl der Ferniehr-
institute handelte, gegen die die Schiiler
so gut wie keinen Schutz hatten, einer-
lei, ob man das Fehlen staatlicher Kon-
trollinstanzen zu bedauern hatte. Inzwi-
schen hat sich da einiges getan. Denn
der Fernunterricht, vor wenigen Jahren
noch als mehr oder weniger dubiose
Angelegenheit haufig nicht ernst ge-
nommen, leider oft zu Recht, hat begon-
nen, salonfahig zu werden, freilich mehr
der Not gehorchend. Denn als ein ,,Weg
zur informierten Gesellschaft”, die wir
sein missen, wenn wir nicht unsere Exi-
stenz aufs Spiel setzen wollen, bot sich
der Fernunterricht geradezu zwingend
an. Wie nun sehen diese Fortschritte
aus?

Zunachst einmal: vor rund zwei Jahren
noch gab es nur wenige Fernschulen,
die ihren Schiilern ein Kindigungsrecht
einrdumten, wenn sie nicht mehr weiter-
machen wollten oder konnten. Die Schii-
ler konnten zwar aufhdren zu arbeiten,
aber aufhéren zu zahlen konnten sie
nicht. Das ist auch heute noch bei sehr
vielen Instituten der Fall, Vorsicht des-
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halb grundsétzlich weiterhin am Platze.
Indes: die groBten Fernlehrinstitute in
der Bundesrepublik (mehr als die Halfte
der Fernschiiler sind angeblich ihre Kun-
den) haben die Bedingungen ihrer Stu-
dienvertrage geandert. Fernschiilern, die
sich neu anmelden, steht das Recht zu,
langfristige Lehrgénge vorzeitig abzu-
brechen. Nachdem jetzt auch der Fern-
schiler Vertrage kiindigen kann, werden
die Fernlehrinstitute gezwungen, ihre
Teilnehmer gut zu betreuen. Sie werden
Uber qualifizierte Lehrkréaite, uber ge-
eignetes Lehrmaterial verfigen miissen,
um vor ihren Schiilern bestehen zu kon-
nen. Sie werden neue, wirkungsvollere
Methoden der Unterrichtung zu entwik-
keln haben, um das halten zu kdnnen,
was sie in ihrer Werbung versprechen.

SchlieBlich hat aber auch der Gesetz-
geber mit dem Mehrwertsteuergesetz
ein biBchen Druck auf den pédagogi-
schen Eifer und das seridse Geschéfts-
gebaren auch der Fernlehrinstitute
ausgeiibt. Das Gesetz sieht namlich vor,
daB die Vorbereitung auf eine staatliche
Priifung oder einen Beruf umsatzsteuer-
frei sein kann, wenn sie ordnungsgeman
durchgefithrt wird. Der Bundesgesetz-
geber UberlieB es den Léndern, zu deu-
ten, was ordnungsgemas sei.

Aber auch die Fernschiiler selbst, bisher
immer Stiefkind der Steuergesetzgebung
und oft genug verbittert dariiber, daB
ihr Fortbildungswille nicht besser hono-
riert wird, haben heute unter gewissen
Voraussetzungen Steuervergiinstigun-
gen zu erwarten: Studienkosten, die im
Rahmen einer Berufsausbildung (z.B.
Vorbereitung auf den Kaufmannsgehil-
fenbrief, die Fachschulreife, das Wirt-
schaftsabitur, den graduierten Betriebs-
wirt und Teilnahme an berufsférdernden
Lehrgdngen der Schule fir Weiterbil-
dungskurse) oder Kosten, die fiir Wei-
terbildung in einem nicht ausgeibten
Beruf anfallen, konnen vom 1. Januar
1969 an als Sonderausgaben bis zu
DM 800,— bzw. DM 1200,— pro Jahr im
Rahmen der Lohnsteuer bzw. Ein-
kommensteuerjahreserklarung abgesetzt
werden.

Der Staat erlaBt aber seit jingster Zeit
dem Fernschiller bei entsprechenden
Weiterbildungsbemihungen nicht nur
Geld. Unter gewissen Voraussetzungen
gibt er ihm auch noch finanzielle Bei-
hilfen, z. B. aus dem seit 1. Juli 1969
guitigen Arbeitsforderungsgesetz.

Dort wird bestimmt, daB auch Fernlehr-
gange zur beruflichen Fortbildung (wie



z. B. die Vorbereitung von Facharbeitern
auf die staatliche Technikerprifung) ge-
fordert werden konnen, wenn z. B. nach
Gestaltung des Lehrplans, nach Unter-
richtsmethode (Fernunterricht kombi-
niert mit Direktunterricht), Ausbildung
und Berufserfahrung des Leiters und der
Lehrkrafte, ein erfolgreicher Abschlu
der BildungsmaBnahmen zu erwarten
ist. Inzwischen hat die Bundesanstalt fir
Arbeit noch in punkto Kiindigung genau
definiert, unter welchen diesbeziiglichen
Vertragsbedingungen flir entsprechende
Fernunterrichtskurse Uberhaupt finan-
zielle Forderung durch das Arbeitsfor-
derungsgesetz in Frage kommen kann.
Danach muB die Teilnahme am Fern-
unterricht mit einer Studiendauer von
mehr als sechs Monaten mit einer Frist
von hochstens sechs Wochen, erstmals
zum Ende der ersten sechs Monate, so-
dann jeweils zum Ende der néachsten
drei Monate ohne Angabe von Griinden
kiindbar sein. Und: die Berechnung die-
ser Zeitspannen beginnt mit AbschluB
des Vertrags . . .

Man sieht, die Weichen fiir eine bessere
Kontrollméglichkeit des Fernunterrichts
werden gestellt. Und das noch mit zwei
weiteren Einrichtungen, die schon seit
langem diskutiert und jetzt endlich Wirk-
lichkeit werden: In Koln wird nun eine
Zentralstelle fiir Fernunterricht ein-
gerichtet, eine von den Bundesldndern

gemeinsam getragene Institution. Sie hat

iolgende Aufgabenstellung:

1. Die Integration des Fernunterrichts-
wesens in das bestehende offent-
liche Bildungswesen, soweit dies
maoglich und vertretbar ist, zu fordern;

2. eine fachlich einwandfreie und pad-
agogisch zweckentsprechende inhali-
liche Gestaltung der Fernlehrgange
zu gewabhrleisten helfen;

3. Fernlehrgangsteilnehmern die Able-
gung von Priifungen und den Uber-
gang in Einrichtungen des offent-
lichen Bildungswesens unter Bedin-
gungen zu ermoglichen, die ihrer be-
sonderen Situation Rechnung tragen;

4. Interessenten uber die durch Fern-
unterricht gegebenen Bildungsmog-
lichkeiten zuverlassig und sachlich
zu informieren;

5. Fernlehrgangsteilnehmer vor einer
finanziellen Ausnutzung und sonsti-
gen unseriosen Geschaftspraktiken
zu schitzen;

6. Fernlehrgangsteilnehmer (nicht je-
doch die Fernlehrinstitute) nach Mog-
lichkeit auch finanziell zu férdern.

Die Zentralstelle beschaftigt sich jedoch

nur mit Lehrgéngen, die auf staatliche

oder offentliche Prifungen vorbereiten.

Hingegen ist es Aufgabe des in Berlin

errichteten Bundesinstituts flir Berufs-

bildungsforschung, die berufsbildenden

Lehrgange zu lberprifen, die nicht zu

staatlichen oder o6ffentlichen AbschluB-
zeugnissen fiihren. Das Institut soll un-
ter anderem die zukiinftigen Chancen
einzelner Berufszweige wissenschaftlich
erforschen und so dem Nachwuchs wirk-
same Entscheidungshilfe leisten. Dem
HauptausschuB gehoren Vertreter der
Arbeitgeberverbande, der Gewerkschaf-
ten, des Handwerks und des Deutschen
Industrie- und Handelstages an. Als eine
der speziellen Aufgaben dieses Instituts
wurde die Erforschung des Fernstudiums
herausgestellt. Man denkt daran, Fern-
lehrinstitute auf deren eigenen Antrag
zu Uberprifen und ihnen bei befriedi-
gendem Ergebnis ein , Gutezeichen" zu
verleihen. Auf diese Weise hofft man,
zweifelhafte Fernlehrinstitute auszu-
schalten. Der Fernschulmarkt ist also
endlich in Bewegung gekommen. Dazu
beigetragen hat unter anderem auch,
daB in letzter Zeit im Bundestag und in
Landerparlamenten immer haufiger An-
fragen zu diesem Thema gemacht wur-
den. Nicht zu vergessen ist aber auch
die Aktion Bildungsinformation e. V.,
eine Auskunftsstelle fiir Fernunterricht,
unabhéangig und neutral. Sie hat schon
einige tausend Anfragen schriftlich, tele-
fonisch und personlich beantwortet und
hunderten von Fernschiilern geholfen,
aus unkiindbaren Studienvertragen ent-
lassen zu werden. Die Anschrift: Stutt-
gart-M, Alte PoststraBe 5.  H. Schreiner

Konnen und Erfahrung
machen den Facharbeiter aus

In einer Feierstunde im ,Bellevue” wur-
den am Abend des 30. Juni 57 Auszubil-
dende unseres Kieler Werkes nach be-
standener  AbschluBprifung freige-
sprochen.

Ausbildungsleiter Rudolf Meyer konnte
zu dieser festlichen Veranstaltung — wie
sie nach seinen Worten heute keines-
wegs mehr selbstverstandlich ist — auBer
unserem Vorstandsmitglied Gerrit Korte,
den Ausbildern und dem Betriebsrats-
mitglied Horst Bender auch die Vertreter
der Industrie- und Handelskammer, der
Berufsschule und des Arbeitsamtes so-
wie einen groBen Teil der Eltern der
jungen Facharbeiter begriiBen.

Bei einem Notendurchschnitt von 2,8 im
Praktischen und 3,1 im Theoretischen
schnitten diesmal die technischen Zeich-
nerinnen und die Werkzeugmacher be-
sonders gut ab. Sie stellten die drei
besten. Wahrend die technische Zeich-
nerin Waltraud Jessen im Praktischen
und Theoretischen mit ,sehr gut" ab-
schnitt, erhielten die technische Zeich-

nerin Christa Will und der Maschinen-
schlosser Helmut Brosch in beiden die
Note ,gut”. Waltraud Jessen erhielt als
Anerkennung ihrer besonders guten Lei-
stungen Pramien der IHK und der Werft.
In den Gllickwunschansprachen wurde
das Verstéandnis deutlich, das von allen
Seiten fiir die auch bei uns splrbare
Unruhe der jungen Generation, die sich
mit dem Bestehenden nicht immer und
Uberall mehr abfinden wolle, vorhanden
ist. Doch wurde auch ausgesprochen,
daB sich die jungen Menschen nicht
dazu hinreiBen lassen sollten, nur um
der Zerstorung willen zu zerstoéren, was
ihre Eltern aufgebaut haben. Sich in nun
einmal notwendige Ordnungen einzu-
figen, betonte Vorstandsmitglied Gerrit
Korte, bedeute keineswegs sich etwa
»sklavisch* unterzuordnen. Zum andern
wurde wiederholt darauf hingewiesen,
daB ,berufliche Bildung heute als le-
benslanger ProzeB verstanden werden*
misse.

DaB die Werftkapelle unseres Kieler

Werkes mit einem durchaus anspruchs-
vollen Programm zum Gelingen des
Abends beitrug, soll nicht unerwahnt
bleiben.
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Kaiflachenausbau im Werk Il

Die Bauarbeiten an den Kaimauern im Werk Ross gehen ihrer Fertigstellung entgegen. Bis Ende des
Jahres werden die neuen Kais voll in Betrieb genommen werden konnen; wesentlich bessere Liegeplatz-
bedingungen werden dann geschaffen sein. Der alle Imperatorkai ist um 70 Meter verldngert worden,
wobei 186 laufende Meter Rohr- und Kabelkanal im alten Kaimauerbereich neu erstellt worden sind.
Am Sigereikai sind Kaiflachen in einer Gesamtlange von 334 Meter neu erstellt worden. Die vorhandenen
Kaikrane wurden entsprechend versetzt. Die obige Skizze gibt eine Ubersicht iiber die durchgefiihrte
Verdnder:ng, die Fotos zeigen ausschnitthaft einige Bauphasen.







Im Vordergrund die Verldangerung des alten Imperator-

kais, dahinter der neue S&gereikai. Auf dieser aus dem
Sommer stammenden Aufnahme ist die inzwischen abge-
brochene Ecke noch zu sehen. (Vergl. Skizze S. 10)
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Neue
Brennerhalle

im Werk Gaarden
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In einer Bauzeit von nur vier Monaten entstand unter Federfilhrung der Bauabtei-
lung unseres Kieler Werkes im Werk Gaarden die Brennerhalle 2a. Da sie unter
Ausnutzung der Seitenwande der Hallen 2 und 3 zwischen diesen unter Ein-
beziehung der Kran-Ausriistung des frilher dort befindlichen Zwischenlagers er-
richtet wurde, waren lediglich die Uberdachung, Vorder- und Riickwand sowie die
Hallensohle mit dem Fundament fiir die Brennmaschine neu zu erstellen. Die
Dachkonstruktion wurde aus Stahlbindern mit eisernen Pfetten gefertigt und erhielt
eine Eterniteindeckung mit Lichtwellplatten. Die Hallensohle wurde als kassettierte

Betonplatte geschiittet. Die ebenfalls neu installierte Brennmaschine ist inzwischen
in Betrieb genommen worden.




sGreat Britain‘“ wieder zuhause

Bergungs-Glanzleistung von Ulrich Harms — Mulus 11l hervorragend bewahrt

Einerseits — leben wir in einer Zeit, in
der alles, was gestern war, nichts mehr
gilt; von einer nicht ganz neuen Ma-
schine bis zur Kindererziehung, und von
Menschen lber dreiBig ganz zu schwei-
gen ... (Doch das wuBte auch der alte
Goethe schon, siehe Faust Il, 2. Akt,
Vers 6787.)

Andererseits — geben wir Millionen aus
fur alten Plinnkram. Neulich zeigte mir
ein Antiquitatenhoker eine alte Suppen-
terrine, die auf irgend eines Herzogs
Tisch gestanden haben soll. Es gibt of-
fenbar Leute, die soetwas sammeln.
L+Achtundzwanzigtausend”, sagte er se-
rids. , ScheuBlich®, sagte ich voller Mit-
gefiihl, und die Unterhaltung war zu-
ende.

Nun wére ich zweifellos auch dann nicht
in Versuchung gekommen, wenn das
Prachtstlick in irgendeiner Hinsicht er-
strebenswert gewesen ware; aber ich
versuche, mir mein Innenleben vorzu-
stellen, hatte es sich um ein altes Schiff
gehandelt. — — —

Ein altes Schiff, darum geht es hier. Kein
deutsches, und ein Hamburger schon
gar nicht, wie sich leider von selbst ver-
steht. Ein britisches. Der ganze Vorgang
dirfte eigentlich als bekannt vorausge-
setzt werden, denn er stand ja in der
Zeitung. Aber wir wissen ja, wie das mit
Zeitungsartikeln so ist; das, worauf es
ankommt, fehlt fast immer. Hinzu kommt
in diesem Fall, daB unsere Werft hoch-
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gradig an dem Unternehmen beteiligt
ist, und so haben wir Grund genug, noch
einmal etwas eingehender diese grofB-
artige Bergungsleistung zu wirdigen.
Ein 127 Jahre altes Wrack wurde aus der
Kap Horn-Region nach England ge-
schafft; ein Unternehmen, nach dessen
Sinn mancher fragen wird, fir den Sinn
und materieller Nutzen dasselbe ist. DaB
das ganze gewiB nicht ,.rentabel” ist,
und doch einen Sinn hat, daflir soll hier
eine Lanze gebrochen werden.

Es gibt nicht viele maritime Oldtimer,
doch daB dem so ist, 1Bt keineswegs
den SchluB zu, daB es sich um alte
Schiffe nicht lohne. Das Gegenteil ist der
Fall. Die Frage, was Kunst sei und was
nicht, ist heute von keinem Gelehrten
mehr beantwortbar. Ebensowenig ist
eine befriedigende Antwort zu finden
auf die Frage, wieso manche alten feu-
dalistischen Baudenkmaler an Land
derartig ehrerbietig bestaunt werden,
obwohl sie Zeugen eines durchaus nicht
gutzuheiBenden Lebensstils sind, wah-
rend so ein altes Schiff, in dem sich
technisches Koénnen und Erfindergeist
einer ganzen Epoche spiegeln, kaum
beachtet werden soll? Wenn man dem
Bewahren des Alten, soweit es sich um
echte entwicklungsgeschichtliche Zeug-
nisse handelt, weiterhin die unserer
abendlandischen Auffassung des Be-
griffes Kultur geméaBe Bedeutung zuer-
kennen will, erscheint die Bergung und

Restaurierung eines so wichtigen Mark-
steines in der Entwicklung der Schiff-
baukunst, wie ihn die ,Great Britain®
zweifellos darstellt, geradezu unerlas-
lich. Mehr als bei irgendwelchen ande-
ren Bauwerken ist es bei Schiffen von
zufalligen Umstanden abhéangig, ob sie
tiberhaupt erhalten werden koénnen.
Feste Bauwerke haben mehr oder we-
niger eine von Stadtplanern und Denk-
malspflegeamtern bestimmte Lebens-
dauer; Schiffe — haben ein Schicksal.

Das der ,Great Britain® begann 1845.
Mit 97,50 (88,10) m Lange, 1540 m
Breite und 9,20 m Seitenhohe ist aus
heutiger Sicht die GroBe dieses Schif-
fes kaum eine nennenswerte Besonder-
heit; doch damals war sie ein Wagnis.
Die ,Great Britain® tibertraf bei weitem
jedes andere bis dahin gebaute Schiff.
Sie war ganz aus Eisen, hatte erstmalig
einen Doppelboden und wasserdichte
Schotte, hatte das erste Log mit elek-
trischer Fernanzeige und — darin liegt
wohl der mutigste technische Schritt
nach vorn — war der erste Ocean-Liner
mit Schraubenantrieb. Sie sollte zuerst
ein Raddampfer werden und die Ma-
schinen waren schon in Auftrag gege-
ben worden. Doch wahrend des Baus
wurden die Versuche mit dem ganz
neuartigen Antrieb der Fregatte ,Archi-
medes” bekannt. Man charterte dieses
Schiff fiir sechs Monate und entschloB
sich dann, auch die , Great Britain" mit



einer ,archimedischen“ Schraube aus-
zurlisten. Nicht, daB man deshalb auf
Besegelung verzichten konnte. So zu-
verlassig und leistungsfahig waren die
Maschinen noch lange nicht. Die ur-
springliche Takelung war die eines
Sechsmasters. Die Zahl der Masten
wurde dann aber sehr bald reduziert,
1847 auf flinf, 1853 erst auf vier und
dann auf drei.

.In technologischer Hinsicht bedeutete
die ,Great Britain' flr ihre Zeit etwa
das gleiche wie fiir die unsrige das
Uberschallflugzeug-Projekt Concorde*
schreibt der englische Schiffbauer Dr.
Ewan Corlett. Das Zeitalter der sich
Uiberstlrzenden technischen Rekorde,
der sich pausenlos ablésenden Super-
lative, hatte um die Mitte des 19. Jahr-
hunderts seine ersten Ausbriiche. Heute
sind wir kaum noch beeindruckt, wenn
wir von noch groBeren, noch schnelle-
ren, noch teureren Projekten horen. Die-
ses Kennzeichen unseres technischen
Zeitalters ist eine Allgemeinerscheinung

geworden — damals waren es Einzelne,
bedeutende Manner, die die Impulse
gaben. DaB der britische Schiffbauer
Isambard Kingdom Brunel zu diesen
gehorte, steht auBer Zweifel. Er war der
Erbauer dieses Schiffes sowie der we-
nige Jahre vorangegangenen ,Great
Western“; und was er mit der einein-
halb Jahrzehnte darauffolgenden ,Great
Eastern® flur neue MaBstdbe setzte, ist
ja allgemein bekannt.*) Brunel sollte
mit der ,Great Britain“ aber auch einen
Vorgeschmack der Schwierigkeiten be-
kommen, die ihn beim Bau der ,Great
Eastern™ erwarteten! Damals wie heute
lagen die zu iberwindenden technischen
Probleme nicht allein in der Schiffs-
groBe an sich, sondern auch in zahl-
reichen Begleitumstanden, die man erst
nach bésen Erfahrungen ernst zu neh-
men lernte. Schon nach dem Stapellauf
fing das an. Fir die notige Show hatte
man gesorgt; Kirchenglocken, Kanonen-
schisse, Musikkapellen und so fort.
Aber nach Passieren des ersten Schleu-

sentores blieb das Schiff im zweiten
hangen und konnte aus demselben erst
heraus, nachdem man etliches Mauer-
werk abgebrochen hatte. Es folgte eine
Reihe weiterer Argernisse bevor das
Schiff im Sommer 1845 endlich seeklar
war.

Nach einer bemerkenswert schnellen
Jungfernfahrt im August desselben Jah-
res von Liverpool nach New York in
knapp 15 Tagen, an der sich offenbar
nicht mehr als 60 Passagiere teilzuneh-
men trauten, schien das Schiff vom
Pech verfolgt. Auf der zweiten Reise
brach der Propeller, und am 22. Sep-
tember 1896 lief die ,Great Britain® in

* Vgl. ausfiihrliche Wirdigung dieses Kapitels
Schiffbaugeschichte WZ Deutsche Werft 1/63
Seite 7—-15.

,Great Britain” wahrend der Ausriistung in
Bristol. Original Caleotype — Foto von Fox
Talbot aus den Vierziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts!
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der Dundrum Bay auf Grund. Dort blieb
sie ein Jahr lang hoch und trocken lie-
gen. Die Kosten der Bergungsversuche
stiegen ins Uferlose. Die Great Western
Steamship Company gab auf und ver-
kaufte das Schiff an Gibbs, Bright &
Company of Bristol and Liverpool.

Es ware jedoch ungerecht und unzu-
treffend, Schwierigkeiten und MiBer-
folge liberzubewerten. Die ,Great Bri-

tain* hatte danach in 41 Dienstjahren
32 Reisen gemacht und sich gut be-
wahrt. Sie wurde vor allem in der Au-
stralienfahrt eingesetzt, nachdem die
Zahl der Masten reduziert und die
1000-PS-Maschinen durch kleinere von
nur 500 PS ersetzt worden waren. Im
Laufe ihres langen Lebens diente die
,Great Britain“ dann den verschieden-
sten Zwecken, je nachdem, welche Auf-
gaben gerade im Vordergrund standen.

Auswanderer wurden nach Australien
verschifft, Truppen zur Krim transpor-
tiert und ebenso nach Indien, als es
dort kriselte.

Als nach fast vier Jahrzehnten wechsel-
vollen Lebens die Maschinen schlieB-
lich das ihre getan hatten, gab man das
Schiff immer noch nicht auf, sondern
verwandelte es wieder in ein reines
Segelschiff. Das war 1882, zu einer Zeit
also, als die Dampfer den Segelschiffen
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links oben: Das Stapellauffest.
links unten: Der groBe Salon.
rechts: ,Great Britain“ als Viermaster.

unten: Bei Gravesend 1875.

schon ernsthaft Konkurrenz zu machen
begonnen hatten. Kohle nach der ame-
rikanischen Westkiiste — dafiir war der
Veteran noch gut genug.

Man hatte diesen Vorkampfer der ma-
schinengetriebenen Eisenschiffe also
wieder zu einem Segler gemacht. Dar-
Uber hinaus hat man seinen Eisenrumpf
mit einer Holzplankenschicht versehen
— eine entschiedene Absage an allen
Fortschritt, konnte man meinen. Der
Zweck dieser zusatzlichen Holzbeplan-
kung ist laut englischen Zeitungsberich-
ten ungeklart. Ich glaube nicht fehlzu-
gehen in der Annahme, daB sie aus
dem selben Grund angebracht worden
war, aus dem man zu jener Zeit die
Kompositschiffe baute: um das Unter-
wasserschiff mit Kupferblech beschla-
gen zu kénnen. (Siehe dariiber mehr
in Heft 3/69, ,Segelschiff und Tech-
nik.) Ein sauberes Unterwasserschift
war ganz offensichtlich die Vorausset-
zung dafiir, daB das alte Schiff, jetzt

=
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wieder als Segler, wenigstens einiger-
maBen lief.

Aber die Tage der ,Great Britain® schie-
nen ohnehin gezahlt. 1886 hatte sie nicht
nur Feuer an Bord, sondern verlor am
Kap Horn in schweren Stirmen auch
noch einen Teil ihrer Takelage. Port
Stanley auf den Falkland Inseln wurde
als Nothafen angelaufen, es war die
letzte Reise des Schiffes. Eine Instand-

setzung lohnte nicht mehr; aber das
seinerzeit epochemachende Schiff als
Wrack dort nutzlos vergammeln zu las-
sen, soweit war es nun wiederum auch
nicht. Die Falkland Islands Company
kaufte die ,Great Britain® und machte
aus der Hulk ein Woll- und Kohlelager.

Als ein halbes Jahrhundert spater selbst
die flr ein solches Schiff nicht sehr
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ehrenvolle Rolle als schwimmendes
Lagerhaus zuviel geworden  war,
schleppte man die Hulk ein paar Meilen
weiter nach Sparrow Cove und setzte
sie auf Grund. Damals ware ein Schlepp
nach England technisch moéglich und im
Vergleich zu heute billig gewesen; aber
das Geld war eben nicht da. Es ware
auch heute nicht dagewesen, ohne
einige beherzte Manner, die alte Schiffe
lieben und auch bereit sind, dafiir etwas
auszugeben — aus eigener Tasche, nicht
der des Staates.

*

?st diese ganze Geschichte an sich
schon spannend genug, wird sie flir uns
in besonderem MaBe aktuell durch den
Bergungsvorgang selbst. Die Mulus-Pon-
tons sind fur unsere Werft keine Ob-
jekte, von denen man viel Aufhebens
macht. Uber einen 200 000-t-Tanker oder
ein Atomschiff lohnt sich schon eher zu
reden.

So ein schwimmender Ponton, flr den
selbst die Bezeichnung ,Bergungsleich-
ter* schon etwas hochgestochen klingt,
ist im Grunde das primitivste Instrument,
das man sich denken kann. Aber wie bei
allen Instrumenten, |aBt das virtuose
Koénnen, mit dem man darauf zu spielen
versteht, die Einfachheit der Voraus-
setzungen vergessen. Ulrich Harms und
seine Leute sind solche Virtuosen ihres
Fachs. Man frage irgend einen Theore-
tiker auf unserer Werft oder sonstwo
in unserer Branche, wie man ein mehrere
tausend Tonnen wiegendes Wrack mit
4 m Tiefgang mittels eines Pontons ohne
Seitenkasten, wie sie ein Schwimmdock
hat, heil an die Oberflache kriegt. Dies
ist namlich keine Frage der Tragfahig-
keit, sondern ein Stabilitatsproblem.
,Geht gar nicht“, werden sie sagen, und
das haben sie gesagt. Nun, ob es geht,
steht nicht mehr zur Diskussion. Wir
wollen kurz das Prinzip andeuten, wie es
geht.

Voraussetzung ist, daB der abgesenkte
Ponton in keiner Phase des ganzen Ma-
novers in eine instabile Phase gerat. Auf

S

Grund kann ihm nichts passieren und
schwimmend auch nicht — also sagte
man sich, muB zum mindesten ein Teil
des Pontons standig auf Grund liegen
oder standig an der Oberflache schwim-
men. Der Zustand, horizontal unter der
Oberflache schwimmend, darf liberhaupt
nicht eintreten, fiir keine noch so kurze

der Zeit als Hulk. Um einen bequemen
Zugang zu haben, hatte man eine Strin-
gerplatte durchschnitten.

Alle Lecks wurden verstopft, wobei alte
Matratzen und Sperrholz Triumphe fei-
erten. Und dann begann der oben bereits
angedeutete Hebevorgang, nachdem das
Schiff mit Hilfe der auf den Fotos er-

Zeit, sondern nur der, wo der Ponton
noch etwas Freibord hat, oder der, wo
ein Ende des Pontons auf Grund liegt.
Um den Liegeplatz des Wracks herum
waren die Tiefgangsverhéltnisse im gro-
Ben und ganzen glinstig. Die Einschran-
kung besagt, daB sich beim ersten Ver-
such, das Schiff auf den abgesenkten
Ponton zu bugsieren, die Wassertiefe

kennbaren Pfosten in die gewiinschte
Lage gebracht worden war. DaB das
Schiff nicht in der Mittellinie des Pontons
lag, sondern diagonal, war lediglich
platzmaBig bedingt.

Das oben beschriebene Verfahren, den
Ponton unter das Schiff zu balancieren,
wurde versténdlicherweise nicht erstma-
lig bei der ,Great Britain“ ausprobiert.

als nicht ausreichend erwies. Aber das
lieB sich beheben, indem man eine
etwas andere Position wahlte. Es ver-
steht sich von selbst, daB man den
Dampfer erstmal wieder schwimmféhig
machen muBte. Nicht nur die ,Veranke-
rungslocher” vorn und achtern waren zu
dichten, sondern vor allem ein haBlicher
RiB durch die AuBenhaut, der durchaus
die Gefahr in sich barg, daB das Schiff
auseinanderbrechen konnte. Dieser RiB
war indessen keineswegs die Folge
eines Rechenfehlers Brunels, sondern
die einer Gedankenlosigkeit wahrend

Es wurden sogar schon Falle durchexer-
ziert, wo der Ponton ohne Auflage auf
den Grund in tiefem Wasser schrag an
der Oberflache hing und unter das zu
hebende Objekt geklappt wurde — als
Idee wirklich ein Ei des Kolumbus, in
der Praxis eminentes seemannisches
Kénnen mit einem SchuB schwarzer Ma-
gie. Wie die Tanks namlich geflutet wer-
den, welche, und in welcher Reihenfolge,
wieweit man die Stabilitat des zu ber-
genden Fahrzeuges in der ersten Phase
des Anhebens noch mit ausnutzt, dar-
Uiber uns hier ausfiihrlich zu verbreiten
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ist weder unsere Absicht noch a8t sich
das Uberhaupt in ein rezeptartiges theo-
retisches Schema pressen. Kurz, die
Hebung klappte, und am 24. April wurde
die ,Old Lady of the Falklands" in Port

Stanley feierlich verabschiedet. Dann
setzte sich das seltsame Gespann in
Marsch.

Eine Woche spater lief der Schleppzug
Montevideo an, wo die Ladung nachge-
lascht wurde, damit auf der langen Reise
nichts passiert. Irgendwann muBte man
schon mit hartem Wetter rechnen auf
einer so langen Reise, und wenn solch
eine Deckslast erst einmal in Bewegung
gerat, ist durchaus mit ernsten Schwie-
rigkeiten zu rechnen!

Aber der KoloB riihrte sich nicht. Weder
in der windigen Zone der ,Roaring For-
ties“, noch in dem Sturm bei den Cap
Verdischen Inseln, noch bei Windstarke
10 querab Scilly Islands. Mulus hat ge-
zeigt, daB er fiur atlantischen Seegang
sehr glinstige Abmessungen hat und
auch bei schwerem Wetter sehr ruhig in
der See liegt. In vielen Fallen wird das
zu transportierende Gut einfach auf dem
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Ponton festgeschweit. Bei der ,Great
Britain“ ging das nicht so einfach; doch
gelang es, auch diese Ladung durch
viele Bodenpallen und starke Ketten-
laschings so mit dem Ponton zu verbin-
den, daB das ganze zu einer unverrick-
baren Einheit wurde. Einen groBen Vor-
teil hat ja eine geschleppte Last gegen-
Uber einer Deckladung an Bord eines
Schiffes: es gibt keine Vibrationen
durch die Maschine. Wir wissen, wie es
bei kritischen Geschwindigkeitsstufen oft
in der Takelage klappert. Diese Vibra-
tionen sind der Todfeind aller Laschings,
schlimmer als schwere See.

Fiir eine weiche Verbindung zwischen
dem Schlepper Varius Il (einem umge-
bauten Heckfanger) und Mulus Il sorgte
eine 800 m lange Schleppleine. So er-
reichte der Schleppzug Ende Juni nach
60 Tagen wohlbehalten sein Ziel. Am
23. 6. wurde die ,Great Britain® in
Avonmouth abgeschwommen und legte
das letzte Stiick zwar nicht aus eigener
Kraft, jedoch auf eigenem Kiel zurick.
Mulus kehrte nach Cuxhaven zuriick, um
neue Aufgaben anzupacken, die inzwi-
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schen auch schon wieder erledigt sind.
Zur Zeit arbeitet er im Persischen Golf.

,Great Britain“ ist in die Heimat zurtick-
gekehrt und ist dabei, in eine neue
Phase ihres Daseins zu treten. Eine Mil-
lion der Schleppzug, einiges mehr noch
der Ausbau. Zuviel Geld? Das kommt auf
die Relationen an. Gemessen am Durch-
schnittseinkommen eines HDW-Mannes
ist das natlrlich eine ganze Menge, aber
ausgedriickt in anderen Einheiten, wie
z. B. abgestirzten Starfightern, Bilder-
preisen von Picasso oder Haushaltsgeld
von Frau Onassis sieht die Sache anders
aus. Es ware zu wiinschen, daB man
noch mehr so schone Schiffe fande wie
die ,Great Britain“ und sie wieder her-
stellte. Jedes dafiir ausgegebene Pfund
ware vertretbar, und wir wirden auch
noch groBere Muli bauen um dabei
mitzuhelfen. W. Claviez

Fiir die freundliche Oberlassung der histori-
schen Fotos sei dem National Maritime Mu-
seum, Greenwich, herzlich gedankt. Die Fotos
von der Bergung von Marion Morrison stellte
uns Ulrich Harms entgegenkommend zur Ver-
fligung.



Betriebsversammlungen in Hamburg und Kiel

Nachdem der Betriebsrat unseres Kie-
ler Werkes die Belegschaft im Mé&rz und
April dieses Jahres in einer Reihe von
Teilversammiungen — wie das Betriebs-
verfassungsgesetz die Versammiungen
einzelner Betriecbe oder Teilbetriebe
eines Unternehmens nennt — (iber seine
Tatigkeit informiert hatte, lud er die etwa
neuntausend Mitarbeiter unserer Kie-
ler Betriebe zum 10. Juli wieder in die
Ostseehalle zu einer gemeinsamen Be-
triebsversammlung ein. Gekommen sein
mogen etwas mehr als die Hélfte — das
1aBt sich schwer schatzen. Genug immer-
hin, um fiir einige jene Anonymitat her-
zustellen, die ihnen Anreiz zu sein
scheint, den Ablauf der Versammlung
durch unqualifizierte Zwischenrufe und
Krakehlen zu stéren.

Der Betriebsratsvorsitzende Otto Béhm
berichtete Uiber die im ersten Halbjahr
noch heftig diskutierte, inzwischen aber
abgeschlossene Betriebsvereinbarung
zur Einflhrung des Programmiohnes in
der Halle 5 sowie liber weitere Betriebs-
vereinbarungen zur Verbesserung der
Mitsprache des Betriebsrates beim be-
trieblichen Vorschlagswesen, zur Rege-
lung der Bezahlung der Feiertage bei
der Werkfeuerwehr und zur Regelung
der Bezahlung von Uberstunden von
Meistern und Vorarbeitern. Er sprach
zum andern Uber zwischenzeitlich aus-
gehandelte Zeitlohnverbesserungen und
ging ausfuhrlich auf das Verfahren bei
der schrittweisen weiteren Einfliihrung
der Programm-Entlohnung ein. Der Be-
triebsrat, sagte er, werde keine dies-
beziigliche Betriebsvereinbarung ohne
Mitwirkung der Vertrauensleute und der
Beteiligten abschlieBen.

Vorstandsmitglied Gerrit Korte infor-
mierte die Belegschaft Gber die von der
HDW seit Marz getétigten Schiffsneubau-
abschlisse und wies darauf hin, daB bei
ihnen zum Teil seit langem zum ersten-
mal gleitende Preise hatten vereinbart
werden kénnen. Er sprach aber auch von
der zwingenden Notwendigkeit, wenig-
stens bescheidene Uberschiisse zu er-
zielen, um konkurrenzfahig bleiben zu
kénnen, da neben den Léhnen und So-
zialleistungen, den Betriebs- und Repa-
raturkosten auch das Geld fir Investi-
tionen aufgebracht werden misse. Sor-
gen indes machten zur Zeit nicht nur die
aligemeine Kosten- und Preisentwick-
lung bei anhaltender Enge auf dem Ar-
beitsmarkt, sondern dariber hinaus
auch die Verzégerungen in der Material-
lieferung, die kostspielige Wartezeiten
und Umdispositionen zur Folge hatten.

In der recht ausfiihrlichen und zum Teil

heftigen Diskussion ging es im wesent-
lichen um die in der inzwischen ange-
laufenen Tarifverhandlungsrunde durch-
zusetzenden Lohnforderungen und um
die Einfithrung der Programmentioh-
nung. Wahrend der Sprecher des Frank-
furter IG-Metall-Vorstandes Otmar Giin-
ter in seinem der Diskussion folgenden
Referat zur Lohnrundensituation auf die
von den Diskussionsteilnehmern wieder-
holt genannte Forderung einer Lohn-
erhéhung um . 15% nicht einging, um
den Entscheidungen der regionalen Ta-
rifkommissionen  nicht vorzugreifen,
nahm  Betriebsratsvorsitzender Otto
Bohm in seinem SchluBwort noch einmal
zur Programmentlohnung Stellung. Der
Bezirksleiter der IG Metall, Hamburg,
Heinz Scholz, sagte er u. a., er habe in
Aussicht gestellt, daB es schon in naher
Zukunft gewerkschaftliche Arbeitsgrup-
pen geben werde, die sich standig mit
den Problemen der Programmentiohnung
beschéftigen. Von ihnen seien dann fur
zukilinftige Verhandlungen sowohl Infor-
mation und Unterrichtung als auch Un-
terstitzung zu erwarten.

Bei den am 16, 17. und 20. Juli, also
nach dem Bekanntwerden der bevor-
stehenden Veranderungen im Vorstand
und im Aufsichtsrat der HDW durchge-
fuhrten Betriebsversammiungen in den
Werken Finkenwerder, Ross und Reiher-
stieg standen die ausfiihrlichen Informa-
tionen unseres stellvertretenden Vor-
standsvorsitzers Dr. Voltz im Mittel-
punkt des Interesses. Hochste Aufmerk-
samkeit fand vor allem jener Teil seines
Vortrages, der sich mit den dem Auf-
sichtsrat am 13. Juli in Kiel vom Vor-
stand vorgelegten Planen zur Fortset-
zung des Schiffsneubaues im Hamburger
Bereich der HDW beschéftigte.

Ausgehend von den Uberlegungen, daB
die Anlagen der Werke Ross und Fin-
kenwerder den standig steigenden tech-
nischen Anforderungen eines modernen
Schiffbaues der Zukunft ohne Investi-
tionen nicht mehr auf Dauer gerecht
wirden, sehe das Konzept einer im Auf-
trag des Aufsichtsrates erarbeiteten
Studie den Bau neuer Werftanlagen
unter Ausnutzung des als Liegeplatz
nicht mehr bendtigten Steendiekkanals
als kiinftiges Baudock vor. Die geplanten
Anlagen, sagte Dr. Voltz, erlaubten den
Bau groBter Schiffe unter Dach. Sie
muBten modernsten Fertigungsmethoden
unter EinschluB elektronisch gesteuerter
Maschinen gerecht werden, erforderten
aber auch modernen Fertigungsabldu-
fen entsprechende, neue Lohnfindungs-
methoden und Lohnsysteme.

Das [nvestitionen in einer Hohe von
etwa dreihundert Millionen DM erfor-
dernde Konzept solle jedoch zunéchst
von Ingenieurbiiros und Unternehmens-
beratern gepriift werden. Ein Ergebnis
sei in etwa einem Jahr zu erwarten.
Dann werde auch das Ergebnis der von
der Bundesregierung geforderten Weri-
tenquéte vorliegen. Im Fall der Geneh-
migung des moglicherweise in Einzel-
heiten auch gednderten Konzepts sei
mit einer weiteren Planungs- und Bau-
zeit von etwa finf Jahren zu rechnen.
Wéhrend der Bauzeit wiirde ein an die
augenblickliche Belegschaftsstarke an-
gepaBtes Einhelling-Bauprogramm (Hel-
ling 5) den Schiffsneubau in Finkenwer-
der fortfihren. Wahrend das Werk Ross
einer der Hauptzulieferer fiir diese neue
Werft werden wirde.

Ein Diskussionsteilnehmer bemerkte,
daB Dr. Voltz jetzt, da er demnéchst weg-
gehe, gut von Neubauplidnen reden
kénne. [hm antwortete Dr. Voltz, daB er
sowoh! als Vorstandsmitglied der Deut-
sche Werft AG, der flnfzigprozentigen
Muttergesellschaft der HDW, wie auch
als Aufsichtsratsmitglied der HDW wei-
terhin dafir wirken werde, daB diese
Pléane ,,nicht versanden*.

Den Bericht des Betriebsrates gaben in
den Werken Finkenwerder und Reiher-
stieg der stellvertretende Betriebsrats-
vorsitzende Otto Rieckhoff und im Werk
Ross der Betriebsratsvorsitzende Karl
Richter. Beide setzten sich vor allem
entschieden kritisch mit der von der
Hamburger ,neuspar” beabsichtigten
(und inzwischen fallengelassenen) Ein-
fuhrung von Kontofiihrungsgebihren fir
Lohn- und Gehaltskonten auseinander;
beide wiesen darauf hin, daB die Be-
triebsrate von Finkenwerder und Ross
bei Lohnfragen gemeinsame Regelungen
anstrebten. Wahrend Otto Rieckhoff dar-
Uber hinaus u. a. iiber die Zusage des
Vorstandes informierte, die Voraus-
setzungen zur Einrichtung einer Sozial-
werkstatt flir Behinderte zu‘prl'.]fen, gab
Karl Richter der Hoffnung Ausdruck, da
die Harmonisierung der Sozialleistungen
im September abgeschlossen werden
kénne.

Die Diskussionsbeitrdge beschéaftigten
sich mit dem Konjunkturzuschlag (Fkw.),
dem Lohnunterschied bei gleicher Arbeit
zwischen HDW-Mitarbeitern und Fremd-
firmenarbeitern (Fkw. und Reiherstieg),
mit der Beliiftung der Schlosserei (Ross),
mit der Forderung nach einer generellen
Lohngruppenbereinigung und der Ver-
besserung der Entlohnung der Kichen-
und Kantinenfrauen (Reiherstieg).
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Stapellauf

MS ,PEARLSTONE”

Nach Rubystone, Lodestone, Coralstone ist am 15. Juli der
letzte der vier Edelsteine fiir die Italpacific-Line vom Stapel
gelaufen: ,Pearlstone®. Mrs. Patricia A. Jacobsen taufte das
Schiff, das noch bis Ende des Jahres abgeliefert werden soll.
Hauptabmessungen und technische Besonderheiten dieser
Schiffe siehe Heft 2 und vorhergehende.

kleine chronik der welischiffahrt...
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Die ,Glomar Challenger” befindet sich
auf einer 40 000 Seemeilen Reise durch
Atlantik und Pazifik auf der groBten Tief-
seebohrexpedition, die je unternommen
wurde. 40—60 Bohrungen sollen in ver-
schiedenen Meerestiefen durchgeflhrt
werden. Ziel dieser Arbeiten ist ein Bei-
trag zur Erforschung der Erdgeschichte
und der geologischen Beschaffenheit
der Erdkruste unter dem Meeresgrund.
Das nebenstehend gezeigte Schiff wird
als das erste bezeichnet, das die Boh-
rungen unverankert, nur mit ,Dynamic
Positioning“ ausflihren kann, was die
Voraussetzung fiir Bohrungen in sehr
groBen Tiefen ist. Mehr als 7 000 m Bohr-
rohr sind an Bord. Der Rohrdurchmesser
betragt 5 Zoll.

*

Auch die Japaner haben jetzt ein Atom-
Forschungsschiff ,Mutsu®. Es wurde am
13. Juli von der Tokio-Werft der Ishi-
kawajima-Harima Heavy Industries (IHI)
an den Eigner, die Japan Nuclear Ship
== . Development Agency (JNSDA) uberge-



ben. Das Schiff ist bis auf die Reaktor-
anlage vollstandig ausgerustet.

Die ,Mutsu“, deren HauptmaBe bei
8300 BRT 130,00/116,00 m Léange,
19,00 m Breite, 13,20 m Seitenhohe und
6,80 m Tiefgang betragen, wird nach
dem erfolgten Reaktoreinbau (Ende
Januar 1972) vorerst nur Forschungs-
und Erprobungsfahrten durchfithren, um
spater dann als Ausbildungsschiff flr
Besatzungen atomgetriebener Schiffe zu
dienen. Sie ist flir die Unterbringung von
59 Mann Besatzung und 20 Wissen-
schaftlern eingerichtet.

*

Bild rechts: Kein Unfall, sondern Test!
,Over she goes“ war das Kommando,
als das Rettungsboot ,Princess Marina“
auf seine Stabilitatseigenschaften ge-
priift wurde. Die Belastungsproben des
Ernstfalls beweisen immer wieder, daf
die hier gezeigte Art der Erprobung kei-
neswegs libertrieben ist.

*

,Manhattan* (Bild unten) ist im Laufe
des Sommers abermals unterwegs ge-
wesen um die Moglichkeit des Abtrans-
portes des arktischen Ols zu ergriinden.
Eine Patentlosung fiir dieses Problem
gibt es nicht; jede Methode hat ihre
Haken und man wird noch lange rech-
nen, bis man heraus hat, welche die
wirtschaftlichste ist. (Vergl. Heft 4/69
S. 18ff)




Mechanisierte

LichtbogenschweiBverfahren

im Schiffbau

von Hans Jiirgen Klohnen

1. Fortsetzung: Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen
bei den SchwerkraftschweiBBverfahren

Das Lichtbogen-HandschweiBverfahren
war Uber nackte, getauchte und dinn-
ummantelte zu den starkummantelten
Elektroden gekommen. In den dreiBiger
Jahren kamen dann die sogenannten
Kontaktelektroden auf den Markt, die
beim SchweiBen zum Zwecke der Ziin-
dung einfach in der zu verschweiBenden
Naht aufgesetzt wurden. Der Lichtbogen
brannte sodann aus dem Elektroden-
kern heraus, ohne daB die Elektrode
klebte.

Mit der Einfihrung dieser Elektroden be-
gannen die Bem{thungen, den SchweiB-
vorgang zu mechanisieren. Man hoffte,
durch den Einsatz hoherer Stromstéarken
und durch Mechanisierung des Schweif3-
prozesses zu hoheren Leistungen zu
kommen. Aus dieser Zeit stammt auch
der im ersten Teil beschriebene Kjell-
berg Knlippelautomat. Die meisten Her-
steller scheiterten damals jedoch an der
zu groBen Kompliziertheit ihrer Geréte.

Ausgangs der dreiiger Jahre brachte
die englische Firma Murex ihren ,Deck-
welder” auf den Markt. Bei ihm han-
delte es sich um einen Dreibeinbock,
an dem an einer schragen Leitstange
ein Elektrodenhalter angebracht war.
Die abzuschmelzende Elektrode wurde
in den Elektrodenhalter eingespannt und
brannte durch ihre eigene Schwerkraft
im Abwaértsgang selbsttatig ab.

Der Bedienungsmann solite nach kur-
zer Einweisung zwei und mehr Geréte
gleichzeitig bedienen.

Als SchweiBstromquelle diente ein
Transformator. Dabei ergaben sich je
nach Elektrodendurchmesser SchweiB-
stromstarken von 500 bis 600 Ampere
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bei Spannungen von etwa 100 Volt.
(Bild 1)

Da die damals eingesetzten Elekiroden
den hohen SchweiBstrom nicht aushiel-
ten und bei der hohen Erwarmung in-
folge ihres Eigengewichtes schon ab-
knickten, wenn der SchweiBprozeB erst
zur Hélfte abgelaufen war, und da zum
andern bessere Gerdte angeboten wur-
den, wurde das Verfahren nach Japan
verkauft.

In Japan ging man dem Versagen des
Gerates auf den Grund, schuf neue, dem
Verfahren besser angepaBte Elektroden
und setzt nun das in seinem Ursprungs-
land nicht ernst genug genommene Ver-
fahren schon seit vielen Jahren mit
bestem Erfolg im Schiffbau ein. Japan
ist inzwischen zum Weltschiffbauland
Nr. 1 aufgestiegen. Darum bemiiht man
sich in Westeuropa alles, was auf ja-
panischen Werften zum Erfolg gefithrt
hat, ebenfalls zu nutzen. So gelangte
auch das Schwerkraft-SchweiBverfahren
nach Westeuropa zuriick.

Am urspriinglichen Prinzip hat sich nichts
geandert. Das Gros der angebotenen
Variationen dient wie das erste Gerat
zum SchweiBen von Kehindhten. Die Ge-
rate sind allerdings je nach Hersteller
unterschiedlich in Ausfithrung und Preis.
(Bild 2)

Beim normalen Dreibeinbock wird das
Gleitrohr zur SchweiBnaht ausgerichtet,
wodurch die Auszugslange der Elektrode
in geringen Grenzen beeinfluBt werden
kann. AuBerdem kann durch die Wahl
anderer Elektrodendurchmesser die
Kehlnahthohe variiert werden. (Bild 3)

Das hier abgebildete Modell dient zum
SchweiBen von Stumpfndhten, deren
Wurzel vom HandschweiBer vorgelegt
werden muB.

Bei der Weiterentwicklung des Grund-
gerétes legte man besonderen Wert auf
die Moglichkeit zum schnellen Wechsel
der Elektroden und zu ebenso schneller
Umstellung des Gerates. Denn ein Mann
kann nur soviel Gerate aufstellen und
beaufsichtigen, wie eine Elektrode an
Abschmelzzeit braucht. Brennt eine Elek-
trode z.B. drei Minuten, so kann der
SchweiBer drei Minuten lang weitere

Gerate mit Elektroden bestiicken und
aufstellen. Nach Ablauf dieser Zeit muB
er das erste Gerat wieder mit einer Elek-
trode bestlicken, und das Ganze beginnt
von neuem.

Als Sonderentwicklung des Schwerkraft-
schweiBens kann man die Autokontak-
ter genannten Federkraftgeréate ansehen.
Bei ihnen {ibernimmt eine Feder die Ar-
beit der Schwerkraft. (Bild 4)

Der Elektrodenhalter der Autokontakter
ist drehbar auf einer kleinen FuBplatte
angebracht, die mit Hilfe von zwei Ma-
gneten am Werkstlick befestigt wird. Die
Elekirode wird durch die Feder in den
Nahtwinkel gedriickt, wobei die Aus-
zugslange der Elektrode fast der effekti-
ven Elektrodenidnge entspricht.

Der Vorteil des Gerates besteht in sei-
nen geringen AusmaBen. Es eignet sich
gut zum SchweiBen von sonst mechani-
sierten Geraten nicht zugénglichen
SchweiBstellen. Als Nachteil gilt, daB die
Elektrode beim SchweiBbeginn fast pa-
rallel zur SchweiBnaht liegt.

Fir diese Gerate, die nur mit Wechsel-
strom betrieben werden konnen, mis-
sen aus dem Elektrodenangebot die
geeignetsten herausgesucht werden, da
dickumhillte  Hochleistungselektroden
leicht zum Schiefbrennen neigen. Beim
fortschreitenden Elektrodenabbrand &n-
dert sich der Winkel zwischen Elektrode
und Werkstlick jedoch und die SchweiB-
eigenschaften und das Aussehen der
Nahtoberflache verbessern sich.

Die meisten Gerate ziinden ihre Elek-
trode beim Aufsetzen direkt in der Naht.
Die Beendigung des SchweiBprozesses
erfolgt wie beim HandschweiBen da-
durch, daB der Elektrodenhalter mit der
Elektrode durch eine Nocke aus der
Naht herausgebracht wird, wenn die
Elektrode fast abgeschmolzen ist. Diese
Art von Geraten ist am einfachsten zu
bedienen, hat aber leider den Nachteil,
daB der SchweiBer sich leicht die Augen
verblitzen kann.

An den Geréaten einiger Hersteller findet
man Ein- und Ausschalter, die aber dem
SchweiBer durch zuséatzliche Kabel und
kompliziertere Bedienungsweise Mehr-
arbeit anlasten.

Betrachtet man den Einsatz der Schwer-
kraftschweiBgerate weltweit, so be-
merkt man eines sofort: auBerhalb
Deutschlands werden alle Gerate bei
Zindspannungen um 90 Volt mit Wech-
selstrom betrieben. Auf gréBeren deut-
schen Werften findet man dagegen sehr
oft die SchweiBistromversorgung tuber
groBe Zentralen, die den Schwei3strom
als Gleichstrom (ber Stromschienen,
Kabel und Regler an den Schweiler
liefern.



Daher muB die flir Gleichstrom geeignet-
ste Elektrode ermittelt werden. Zum an-
dern ist die Blaswirkung zu beachten,
auch hatdie mit Gleichstrom geschweiBte
Naht eine rauhere Oberflache.

SchweiBtechnisch ergeben sich also bei
den SchwerkraftschweiBgeraten in bezug
auf die Wirtschaftlichkeit keine Pro-
bleme. Das Schwerkraftschweien erhoht
Uberall dort die Produktivitat, wo die
Gegebenheiten des Arbeitsplatzes nicht
zu kompliziert sind. Zum SchweiBen eig-
net sich theoretisch jede Kontakt-Elek-
trode, die man schleppend schweiBen
kann.

Bei der Ermittlung der Zahl der Geréte,
die von einem Mann bedient werden
kénnen, ohne ihn zu Uberfordern, sind
zwei Faktoren wichtig:

a) die Brenndauer der Elektrode und

b) die Ristzeit, in der ein Schwerkraft-
schweiBgerat wieder schweiBbereit
gemacht werden kann.

Wenn wir fir die Abschmelzleistung pro
Elektrode V cm3/min, fiir die Abschmelz-
zeit pro Elektrode t;, setzen und die Ein-
richtzeit mit t, veranschlagen, lassen
sich folgende Ergebnisse ableiten:

Pro Mann kénnen gleichzeitig — (1

Elektroden abschmelzen. o

Dazu muB der SchweiBer tiber—
-+ 1 Gerat verfiigen. 1l

Die Abschmelzleistung pro Mann be-
tragtV x _th

n

Nun wird der Faktor t,, nicht nur von der
Leistung des SchweiBers, sondern auch
stark von den Gegebenheiten des Ar-
beitsplatzes beeinfluBt. Sind z. B. die zu
verschweiBenden Langsbander, Span-
ten oder Decksbalken so hoch, daB der
SchweiBer sich nicht mehr frei bewegen
kann, so sinkt zwangslaufig die Einsatz-
fahigkeit seiner Gerate.

Bei den folgenden Beispielen wurden
horizontale Kehlndahte zugrundegelegt,
die mit deutschen 6,0 mm Gleichstrom-
Hochleistungs-Elektroden mit einer Aus-
bringung von rund 150 % an einfachen
Geraten abgeschwei3t wurden.

Ermittelt wurden bei 10 Elektroden fiir
t, 30 Sekunden und fir t;, 135 Sekunden.
Somit ergibt sich ein Geratebedarf von

th 135

= +1= ate.
i 30 1 = 5,5 Geréate

In der Skizze ist der Einsatz von flnf
SchwerkraftschweiBgeraten dargestelit.
Da nach der Rustzeit des zuerst auf-
gestellten Gerates von 30 Sekunden
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5 Schwerkraftschweiflgerate

30 sek 135 sek V 1 !
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1
4 Elektroden 150 sek | 5E. 15 sek
—f o
Umlauf 160 sek

wahrend der Elektrodenbrennzeit von
135 Sekunden (oder 4 x 30 Sek. + 15
Sek.) vier weitere Gerate aufgestellt wer-
den koénnen, ergibt sich theoretisch nach
jedem funften Gerat eine Wartezeit von
15 Sekunden bei insgesamt 165 Sekun-
den Arbeitszeit. Nun hat der SchweiB3er
aber — einmal abgesehen von seinen
personlichen Belangen — noch einige
andere Aufgaben neben dem Herunter-
schweiBen der Elektroden zu versehen.
Die SchweiBnaht muB entschlackt und
gesaubert werden, und Elektroden miis-
sen zu den Geraten gebracht werden.
Die genannten 15 Sekunden reichen
dazu bei weitem nicht aus. Diese Uber-
legung und die Erwagung, daB es
schweiBtechnisch am glnstigsten ist,
wenn zwei Gerdte — eins links, eins
rechts — gleichzeitig an einem Profil ar-
beiten, um so die Winkelschrumpfung
auszuschalten, haben dazu gefiihrt, den
Einsatz pro SchweiBler auf vier Geréte
zu beschranken.

Da die reine SchweiBzeit aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten am Arbeits-
platz, der persénlichen Belange und der
Sauberungsarbeiten u. a. geringer ist als
die Arbeitszeit des SchweiBers, hat sich
fiir Berechnungen der verschiedensten
Art der Begriff der prozentualen Ein-
schaltdauer (ED) eingefiihrt. Sie wird
nach der Formel errechnet:

reine SchweiBzeit

= gesamte Arbeitszeit
pro Tag

X 100

Da beim SchwerkraftschweiBen das Ge-
rat dem SchweiBer das Fiihren der Elek-
trode abnimmt, er also mehrere Gerate
aufstellen und beaufsichtigen kann, sei
in der folgenden Tabelle einmal eine
Leistungsaufstellung gegeben, bei der
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die prozentuale Einschaltdauer zur rei-
nen Schweiinaht pro Tag, zur Anzahl
der pro Tag verarbeiteten Elektroden
und zu den erzielten Metern SchweiB-
naht pro Tag in Beziehung gesetzt wird.
Als Tagesarbeitszeit sind 8 Stunden oder
480 Minuten zugrunde gelegt, wahrend
die Elektrodenbrennzeit bei einer Aus-
zugslange von 770 mm pro Elekirode

Da sich die bisher angesprochenen Er-
gebnisse auf Elektroden von 700 mm
Lange und 150%0 Ausbringung beziehen,
muB erwahnt werden, daB unterschied-
liche Elektroden angeboten werden. So
bietet Japan Wechselstrom-Elektroden
von 1000 mm Lénge und 120 %o Ausbrin-
gung an. In Westeuropa werden diese
Langen nur auf besonderen Wunsch ge-
fertigt werden.

Ob diese Uberlangen Elekiroden eine
bessere Leistung bringen, bleibt dahin-
gestellt. Bei Verwendung desselben
Elektrodendurchmessers verdndert sich
die Stromstarke kaum, wahrend die Ab-
laufzeit pro Elektrode proportional zur
Lange wachst; mit ihr wachst die Warte-
zeit des SchweiBers. Die optimal aus-
nutzbare Elektrodenldange liegt zur Zeit
bei 700 mm. Ob man also die mégliche
Langensteigerung auf 10600 mm ausnut-
zen kann und wird, muB8 der Zukunft
Uiberlassen bleiben.

Hier noch einige Hinweise zur Praxis:
Da jedes Schwerkraftgerdt eine Strom-
quelle bendtigt, muB ein SchweiBer, der
vier Gerate bedienen soll, also auch
liber vier Stromquellen verfliigen. Beim
Einsatz von Wechselstrom braucht er
vier Transformatoren; beim Einsatz von
Gleichstrom entweder vier Gleichrichter,

mit 135 Sekunden ermittelt wurde. vier Umformer oder bei zentraler
Prozentuale Einschaltdauer (ED) 30 40 50 60 70
HandschweiBen (bis ED = 40)

oder Schwerkraftschweien

mit einem Gerét

SchweiBzeit/ Tag in Min. 144 192 240 288 336
Verarbeitete Elektroden/Tag 64 85 107 128 149
Meter SchweiBnaht/Tag 49 65 82 98 114
SchwerkraftschweiBen 2 Gerate

SchweiBzeit/Tag in Min. 288 384 480 576 672
Verarbeitete Elektroden/Tag 128 170 214 256 298
Meter Schweinaht/Tag 98 130 164 196 228
SchwerkraftschweiBen 3 Gerate

SchweiBzeit/Tag in Min. 432 576 720 864 1008
Verarbeitete Elektroden/Tag 192 255 321 384 447
Meter Schweiinaht/Tag 147 195 246 294 342
SchwerkraftschweiBen 4 Gerate

SchweiBzeit/Tag in Min. 576 768 960 1152 1344
Verarbeitete Elektroden/Tag 256 340 428 512 596
Meter SchweiBnaht/Tag 196 260 328 392 456

Stellt man diese Ergebnisse grafisch
dar, wird die Uberlegenheit der Schwer-
kraftschweiBung noch deutlicher.

Schwei3stromversorgung vier Regler.

Der SchweiBer muB ohne groB8e Behin-
derung — nicht zu hohe Profile! — von



einem Gerat zum anderen gelangen
kénnen.

Die Gerédte sollten mdglichst einfach
sein; jede ,Verbesserung“ an ihnen
bringt im allgemeinen eine zusétzliche
Belastung des SchweiBers mit sich.

Die Elekirodendurchmesser missen so
gewdhlt werden, daB das gewiinschte
»a“-MaB der Kehie einwandfrei erreicht
wird.

Die Elektrode muB mit den heute ub-
lichen Primern (Farbanstriche) einwand-
frei fertig werden.

Bei guter Arbeitsvorbereitung wird die
SchwerkraftschweiBung auch weiterhin
einen wichtigen Beitrag zur Produktions-
steigerung der SchweiBbetriebe leisten
kénnen.
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Wie verhalte ich mich im Notfall auf der Autohahn?

Haben Sie auf der Autobahn einen Scha-
den oder eine Panne, dann gehen Sie
auf dem schnellsten Weg zur nachsten
Notrufsaule. Ein kleiner schwarzer Pfeil
an den Leitpfosten seitlich der Autobahn
weist den Weg dorthin.

Wenn Sie die Rufsédule erreicht haben,
heben Sie die Klappe zur Sprechéffnung.
Die Benutzung ist kostenlos! Warten Sie,
bis sich die Notrufzentrale meldet. Nen-
nen Sie ihr die Nummer, die aufgemalt
in der Sprechéffnung steht. Sie gibt den
Kilometer an, bei dem Sie sich gerade
befinden. Auch die Angabe der Fahrt-
richtung ist wichtig.

In der Praxis lautet die Meldung so: ,Ich
spreche von Kilometer 365,5 und stehe
mit dem Wagen in Fahrtrichtung Hanno-
ver. Ich habe eine Reifenpanne und bitte
um das Kommen der StraBenwacht. Mein
Kennzeichen lautet: XY — AZ 365. Ich
fahre einen dunkelgrinen . .. .. “

Vertrauen Sie keinem ,wilden“ Ab-
schleppdienst. Er sucht sich liegen-
gebliebene Kraftfahrer und bietet sich
ihnen an. Fordern Sie zuerst einen Stra-
Benwachtfahrer an. Er wird so helfen
kénnen, daB die nachste Werkstatt mit
eigener Kraft erreicht oder sicher weiter-
gefahren werden kann. Ist Ihr ,Fall®
aber aussichtslos, dann fordern Sie liber
die Notrufzentrale einen Abschleppdienst
an. Sie werden so auf jeden Fall reell
versorgt.

Nicht gleich verzagt sein und Geduld
haben, wenn die zugesagte Hilfeleistung
nicht sofort einsetzt. StraBenwacht und

Die Notrufséule und ihre Bedeutung

Werkstatten haben oft weite Anfahrts-
strecken.

Bei einem Unfall ohne Personenschaden
muB die Polizei gerufen werden, wenn
man sich nicht vorher mit seinem Unfall-
partner geeinigt hat. Bei einem Unfall
mit Personenschaden Polizei und Kran-
kenwagen rufen. Ein Abschleppdienst
kann erst in Funktion treten, wenn die
Polizei den Unfall aufgenommen hat.

Auf der Autobahn ist die StraBenwacht
nachts nicht mehr erreichbar, im Unter-
schied zu den Pannendiensten der ver-
schiedenen Automobil-Clubs in den Be-
reichen der GroBstadte, die Tag und
Nacht im Einsatz sind.

Stehen Sie mit Ihrem Wagen, an dem
ein Schaden aufgetreten ist, auf der
Fahrbahn, sichern Sie ihn auf eine ge-
nigende Entfernung hin mit den be-
kannten und amtlich zugelassenen Warn-
zeichen ab (Warndreieck, Warnfackel,
Warnblinkanlage am Wagen); stehen Sie
aber auf einem Parkplatz, dann gehen
Sie an den Fahrbahnrand, um den Hilfs-
dienst einweisen zu kdnnen. Denken Sie
daran, daB die Werkstatten keinen Kilo-
meter ohne Bezahlung fahren.

Es widerspricht den aligemeinen Spiel-
regeln, wenn man sich ohne einen Pfen-
nig Geld auf der Autobahn bewegt. Ist
eine Werkstattreparatur féllig, kann die
betreffende Firma sofortige Bezahlung
verlangen. In vielen Féllen wird der Wa-
gen erst herausgegeben, wenn die Rech-
nung bezahlt ist. Scheckbuch mit Scheck-
karte (Sicherheit!!) nicht vergessen.
Uber die Notrufzentrale kann der Auto-
fahrer gegen spéatere Gebiihrenerstat-

tung seiner Firma eigene Notfall-Mel-
dungen durchgeben lassen.

Fahren Sie bitte nicht ohne Reserverad,
die StraBenwacht fiihrt keine Ersatz-
rader ,en gros” mit. AuBerdem wird es
ein teures Vergniigen, wenn eine Werk-
statt ein Reserverad bringen muB.

Wenn bei Unfallen von hinten kommende
Hilfsfahrzeuge zu erkennen sind und Sie
befinden sich auf der Fahrspur, also auf
der rechten Fahrbahnseite, dann weichen
Sie sofort nach rechts aus. Fahren Sie
aber in dem Moment auf der Uberhol-
spur, also der linken Seite der Fahrbahn,
dann weichen Sie sofort nach links aus.
So entsteht in der Mitte ein Raum, den
die Hilfsfahrzeuge ungehindert passie-
ren kénnen. Wird dieser Weg verbaut,
kénnen Nachteile fiir eventuelle Unfall-
opfer entstehen.

Versehen Sie lhre Gepackstiicke auf
dem Dachgepacktrager mit Adressenzet-
tein. Bei Verlust, zuweilen bedingt durch
hohe Geschwindigkeiten, kann man
schneller den Verlierer feststellen und
ihn benachrichtigen.

Ein ,Unfallzettel® mit den Anschriften
der nachsten Angehdrigen und der An-
gabe der eigenen Blutgruppe kann in
schweren Féllen eine besondere Hilfe
sein. Die Anschrift der jeweiligen Hafi-
pflichtversicherung darf auch nicht feh-
len. Der Unfallzettel gehort zum Fihrer-
schein.

Horst Hauptreif,

Notrufzentrale Autobahnmeisterei
Kassel-Ost
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Det Dansk-Franske D/S, Kopenhagen, lieB im Sommer bei uns zwei Schiffe
verlangern. In jeweils einem Monat wurden im Werk Ross ,Banana“ und
,Kinshasa“ durch ein 17,6 m langes, 410 t schweres Zwischenstiick um ca.

3500 m? vergroBert, wodurch die Ladefahigkeit wirtschaftlicher wurde.
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Die Deutsche

Dies sind die Fahrtgebiete der deutschen Handelsflotte. Auf
allen Meeren ist die deutsche Flagge zu sehen; 7 Mill. BRT
Schiffsraum schwimmen zwischen Australien und dem Wei-
Ben Meer, zwischen Gronland und Hawaii und bedienen 700
Hafen in aller Welt. Die untenstehende Ubersicht verdeutlicht,
wie sich diese Flotte prozentual zusammensetzt. Die Stiick-
gutfahrt Uberwiegt immer noch bei weitem, trotzdem die
GroBe der Frachter nur ein Bruchteil der der Tanker betragt;
aber die Anzahl der Schiffe macht es. Von den 1226 deut-
schen Schiffen Gber 500 BRT sind 960 Trockenfrachter.

Linienfahrt 31,2%

Trampfahrt 21,8 %

Massengutfahrt 19,5 %

Passagierschiffahrt 2,1 %—+——
Kiihifahrt 4,2 %

Tankfahrt 21,2%
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Seeschiffahrt

180 Reedereien gibt es in der Bundesrepublik, die Seeschiff-
fahrt betreiben (Kistenschiffahrt und Fischerei nicht mit-
gerechnet); aber diese 180 Reedereien besitzen durchaus
nicht alle eigene Schiffe. Gut die Halfte der deutschen Ton-
nage verteilt sich auf 29 Reedereien.

Die Beforderungsleistungen der deutschen Handelsflotten
werden Uberwiegend im Export und Import Uber deutsche
Hafen erbracht, sowie im sogenannten Cross-Trade. Das ist
Seeverkehr unter deutscher Flagge zwischen nicht-deutschen
Héafen, z.B., wenn Giiter von den niederldndischen Rhein-
mindungshéafen nach Amerika oder Afrika verschifft werden.
Uber die Halfte des deutschen Cross-Trade-Verkehrs ent-
fallt auf die Rheinmindungshafen und davon ist wiederum
ein bedeutender Teil flir die deutsche Ein- und Ausfuhr be-
stimmt. 40 000 Mann fahren auf deutschen Schiffen zur See.
Wahrend einer Informationsfahrt mit unserer ,Hamburg" von
Cuxhaven nach Rotterdam flihrten Ende Juni Mitglieder des
Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestages und an-
dere Bundestagsabgeordnete Gesprache mit Vertretern des
Verbandes Deutscher Reeder liber aktuelle Fragen der See-
schiffahrt, Uber finanzwirtschaftliche, personal- und schiff-
fahrtspolitische Probleme.

Der weltweite Strukturwandel, die revolutionierende Entwick-
lung im technischen Bereich und die starken Einnahme-
schwankungen, denen das Schiffahrtsgewerbe unterworfen ist,
wurde gewdlrdigt; es wurde aber auch festgestellt, daB die
meisten Handelsflotten der Welt staatliche Forderung erfah-
ren. Um die notwendige Gleichstellung der deutschen Flagge
im internationalen Wettbewerb zu erreichen, wurden fiskali-
sche und steuerliche MaBnahmen so lange flir unverzichtbar
erachtet wie die Férderung im Ausland andauert.

Man gab der Hoffnung Ausdruck, daB ungeachtet der in
letzter Zeit zunehmenden flaggenprotektionistischen Prakti-



ken einiger, insbesondere sldamerikanischer Lander das
Prinzip der Freiheit der Meere grundsatzlich richtig sei, und
der EinfluB des Staates auf ein Minimum beschrénkt bleiben
solite. Es sei wiinschenswert, Schritte zum Schutze der tra-
ditionellen Schiffahrtsinteressen moglichst in Gemeinschaft
mit den befreundeten Schiffahrisidndern zu unternehmen.

Ausfihrlich wurde iiber Personalprobleme der Seeschiffahrt
gesprochen. Im Vordergrund standen Fragen zur neuen
Schiffsbesetzungsordnung und Ausbildungsreform, die die
Sorgen der Reeder erkennen lieBen, da die neuen Vorschrif-
ten der technischen Entwickiung nicht hinreichend Rechnung
triigen. Besonders hervorgehoben wurden die verstirkten
MaBnahmen seitens der Reeder zur Berufsaufkldrung sowie

* *

die intensivierte Betreuung des fahrenden Personals. Im Ver-
lauf der Gesprdche wurde festgestellt, daB der deutsche
Seemann im Vergleich mit anderen europaischen Schiffahrts-
nationen in sozialer Hinsicht gleich- oder bessergestellt sei.
Es wurde diskutiert, dem Gedanken der sozialen Symmetrie
folgend, daB steuerliche MaBnahmen auch mit dem Ziel ein-
gesetzt werden sollten, den berufsbedingten Besonderheiten
und Erschwernissen des seefahrenden Personals in an-
gemesssener Weise Rechnung zu tragen.

Abgeordnete und Reedervertreter begriiBten den umfassen-

den Gedankenaustausch, der mit der direkten Anschauung
aktueller Schiffahrtsprobleme verbunden war.

*

Von der obenstehenden kurzen Ubersicht iiber die gegen-
wirtige Situation der deutschen Seeschiffahrt ein Sprung
zuriick um 60 Jahre. Der nachfolgende Bericht bedarf keines
Kommentars, er spricht fiir sich selbst. Wir haben an dem
Originaltext nichts verdndert, um ihm nichts von seiner Le-
bendigkeit zu nehmen. Die Zahl der Minner, die noch als
Schiffsjungen auf Segelschiffen um Kap Horn gesegelt sind
und die spiter selbst Kapitidne wurden und iiber diese Zeit
aus eigenem Erleben berichten kénnen, wird immer kleiner.
Noch kleiner ist die Zahl derer, die die Gabe haben, iiber
diese verklungene Zeit so sachlich und fesselnd zugleich zu
berichten wie Kapitdn Fries, den unsere Leser bereits ken-
nen. (Siehe Nord-Ostsee-Kanal, Heft 2/68.) Wir danken dem
Verfasser, daBB er uns die Erlaubnis gab, diese Seiten aus
seinen handgeschriebenen Lebenserinnerungen zu veroffent-

lichen.
Dokument.

Sie sind ein authentisches zeitgeschichtliches

AaS me‘:“er S‘hi”‘ia“geuzeit Von Kapitan Hans Fries

Getreu dem meiner Mutter vor ihrem
Sterben gegebenen Versprechen hatte
mein Onkel mir die Stelle als Schiffs-
junge auf der Bark ,Undine“ der Ham-
burger Rhederei Wachsmuth u. Krog-
mann besorgt, chne einen ZuschuB zah-
len zu miissen, wie das damals vielfach
Ublich war.

Die Riickkehr der ,Undine“ nach Europa
hatte sich sehr verzogert, weil sie auf
der Ausreise bei Kap Horn einen Teil
der Takelage verloren hatte, nach Mon-
tevideo zuriick lief und hier neu aufgeta-
kelt wurde. Soweit ich erinnere, brachte
sie dann eine Ladung Salpeter von Chile
nach Nantes zuriick und war vor Anfang
1909 nicht in Deutschland zu erwarten.
Um die Zeit zu nutzen, fuhr ich solange
auf Dampfern.

Im Mai 1908 musterte ich als Decksjunge
auf dem ca. 5000 BRT groBen Fracht-
dampfer ,Entrerios" der Hamburg-Sid.
Vater brachte mich nach Hamburg, mit
Onkel Ernst's Beihilfe wurde die Aus-
ristung eingekauft, die &rziliche Unter-
suchung im Seemannshaus und die An-
musterung auf dem Seemannsamt in der
AdmiralitatsstraBe erledigt. Dann aBen
wir in der Stadt noch zusammen in

einem guten Lokal zu Mittag. Vater ver-
abschiedete sich, und Onkel Ernst
brachte mich mit einem Jollenfiihrer an
Bord, um durch ein paar passende
Worte als ehemaliger Kapitén derselben
Rhederei zum 1. Offizier, seinem Neffen
die Wege etwas zu ebnen. Dann ging
auch er und ich hatte Zeit und Gelegen-
heit, lber die Verwirklichung meines
Wunsches, Seemann zu werden, nach-
zudenken. DaB diese ganze Angelegen-
heit eine verflixt prosaische war, dédm-
merte mir sehr bald.

Die ,,Entrerios“ hatte der Flaute auf dem
Frachtenmarkte wegen langere Zeit in
Hamburg stillgelegen, an den Pféahlen
im Hansa-Hafen vertaut. Man hatte die
Zeit genutzt, Schiff und Maschine in al-
len Teilen griindlich instandzusetzen
und zu lUberholen. Der Kesselreinigung
wegen gab es lange kein Licht, Dampf,
flieBend Wasser an Bord. Die Besatzung
war reduziert auf das notwendigste
Wachpersonal.

Der Kapitdn des Schiffes war ein élterer,
wohlwollender, gemitlicher Herr; der
1. Offizier, ruhig und energisch, mit sehr
gepflegtem AuBeren, ist spater als Ka-

pitdn eines Trampdampfers mit diesem
verschollen.

Die korperliche Arbeit fiel mir anfangs
recht schwer, viel mehr aber noch das
enge Zusammenleben mit Leuten aus
einem Milieu, das ich bisher noch nicht
kannte, das meinem bis dahin gewohn-
ten gelinde gesagt, sehr verschieden
war. Es hat mich damals allerlei Uber-
windung gekostet, meinem Beruf treu zu
bleiben. Eine meiner ersten seemanni-
schen Leistungen war, da88 sich der Se-
gen eines von mir mit viel Miihe ge-
reinigten Lokusses auf die langsseits lie-
gende in schneeweiBer Lackfarbe und
glanzendem Messing strahlende Bar-
kasse ,Columbus” des allerseits sehr
gefirchteten Oberinspektors der ,Ham-
burg-Siid“ ergoB, was alle mir im Range
libergeordneten Ménner der ,Entrerios®
einem Schlaganfall nahe zu bringen
schien. Als ich aus den von mir ge-
reinigten heiligen Hallen erfolgbefrie-
digt, ahnungslos an Deck kam, um nach
der Ursache so vieler lauter Stimmen
zu forschen, stiirzte der hiinenhaite
Bootsmann auf mich zu mit den in we-
nig freundlichem Ton gestammelten
Worten: ,Spring bloB o6ber Bord, de
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mookt di doot!” Dabei nach auBenbords
zeigend. Ein kurzer Blick in diese Rich-
tung klarte mich tber die weittragenden
Folgen meiner seemannischen Tatigkeit
auf.

Die von dem entsetzten Bootsmann mir
entgegengeschleuderte  Prophezeiung
bezuglich der Absichten des Allgewal-
tigen erwies sich jedoch als zu pessi-
mistisch; dem humanistisch gebildeten
Neffen eines Kapitans seiner Rhederei
glaubte er durch GroBmut noch eine
Chance fiirs Leben geben zu kénnen.
Bald kam die vollzahlige Besatzung an
Bord. Das Matrosenlogis war an Steu-
erbord unter der Back, auf der anderen
Seite wohnten die Heizer.

Mit den Heizern glaubten die Matrosen
nur verkehren zu kénnen, nachdem alle
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nuchternen Vorurteile gegen diese
Klasse von Menschen durch konzentrier-
ten Alkohol vorher ausgeléscht waren,
was mir abends nach ArbeitsschiuB die
Auftrage einbrachte, fir die an Bord
gesammelten letzten Seemannspfennige
Schnaps von der Veddel zu holen, ein

oben: Der Hamburger Hafen 1908

Mitte: Die Ecke mit dem St. Pauli-Fdhrhaus;
rechts oben die Seewarte.

unten: Der Dampfer ,Patricia“, auf dem der

Verfasser 1908 anmusterte.

FuBmarsch von 1 Stunde. Wenig begei-
stert entledigte ich mich solcher Auf-
trage in Erinnerung an einen ebenso
langen wie lauten Abend an Bord, wo
in alkoholischer Volksgemeinschait Ma-
trosen und Heizer in Erinnerung an ihre
Militardienstzeit mit einem Luftgewehr
glaubten, ihre ScharfschieBlibungen in
unserem Wohnraum wiederholen zu
mussen, unter Anleitung des Heizers
Carl, der als ehemaliger Herero-Krieger
aus Sidwest im SchieBen und Trinken
die Flihrung Ubernahm, womit sich der
sonst so wiirdige 1. Bootsmann nur mit
einer Hose bekleidet bauchtanzend ein-
verstanden erklarte. Meine in der Atmo-
sphéare eines pastoralen Elternhauses
gewachsenen Vorstellungen von dem
erwahlten Beruf entsprachen nicht ganz
der Wirklichkeit, wie mir hier zum ersten
und durchaus nicht zum letzten Mal zum
BewuBtsein kam.

Das Schiff instandgesetzt, holten wir an
die Kai und luden Stlickgut fiir Monte-
video, Buenos Aires und Rosario, nah-
men gleichzeitig Bunkerkohlen fir Aus-
und Heimreise. Unsere Verpflegung war
reichlich, aber nicht zeitgemas, d. h. die
Maoglichkeit frischen Proviant (Fleisch,
Gemiuse) und gute Konserven zu geben
in keiner Weise genutzt. Die jahrhun-
dertealten zwangsmaBigen Gewohnhei-
ten der Segelschiffszeit glaubten die bei
der deutschen Handelsmarine in fih-
rende Stellungen aufgeriickten Seeleute
beibehalten zu missen, ohne daB die
Notwendigkeit dazu vorlag. Ohne groB-
zligigen Weitblick, Verstandnis fiir Bes-
serung und Fortschritt, Gefuhl fir die
Notwendigkeit der Hebung des Standes,
Erkenntnis der Notwendigkeit zur Be-
hebung sozialer Riickstande, haftete der
Seemannsstand am Alten, zum eigenen
Schaden.

Der Personalbedarf der nach der Reichs-
griindung schnell anwachsenden deut-
schen Handelsmarine konnte nicht mehr,




wie bisher, aus der Kiistenbevélkerung
gestellt werden; aus allen Teilen des
Landes kam der Nachwuchs, und es bot
sich jedem jungen Mann mit geringster
Schulbildung die Méglichkeit in fiihrende
Stellungen aufzurlicken.

Die leidige deutsche Uneinigkeit wirkte
sich auch bei den sich aus allen Schich-
ten des Volkes rekrutierenden Seefah-
rern zu deren Nachteil aus. Unserem
Volk mangelte im Gegensatz zum eng-
lischen das Gefiihl fiir die Bedeutung
der Seefahrt und der daraus resultie-
renden Mdglichkeiten, was auch einen
Ausdruck fand im geringen Ansehen des
Seemannsstandes beim eigenen Volk.
»Das deutsche Volk hat die See nicht
verstanden®, sagte Tirpitz 1919, nach-
dem die Englander ihn bei seiner Ver-
abschiedung aus dem Staatsdienst als
den das Schiff verlassenden Lotsen be-
zeichnet hatten.

An Arbeit auf der ,Enterios” mangelte
es nicht, wachweise wurde Tag und
Nacht durchgearbeitet. Ein Kap der bra-
silianischen Kiiste war das erste, was
ich von fremden Erdteilen sah. in Mon-
tevideo muBten wir seiber die Stiickgut-
ladung léschen, die Hafenarbeiter streik-
ten.

Die Millionenstadt Buenos Aires mit
ihrem Hafen und Schiffsverkehr ver-
fehlte ihre Wirkung auf mich nicht. Aus
allem und jedem fiihlte ich noch eine
gehérige Portion Romantik heraus, trotz
aller technischen Fortschritte in der
Welt. Die Windjammer aus aller Herren
Léander umgab ein besonderes Fluidum,
und sie beifligelten meine Phantasie
und Sehnsucht. Hinter uns lag ein aus-
gedorrter, breiter Gaffelschoner mit
einer Ladung Apfelsinen an Deck, mit
verwegen aussehenden und gekleideten
slidlichen Gestalten an Bord, fiir die die
Arbeit im Gegensatz zu uns nur eine
gelegentliche Unterbrechung des Nichts-
tuns zu sein schien. DaB der die Nacht-
wache im Hafen gehende Jacob Lau
von dem langsseits liegenden engli-
schen Frachtdampfer ,Voltaire® aus
Liverpool eine groBe Dose Apfelsinen-
marmelade besorgte, machte mir alle
englischen Schiffe sympathisch.

Von Buenos Aires fuhren wir fluBauf-
warts nach Rosario, [6schten da den
Rest der Stiickgutladung und luden Ge-
treide, Leinsaat und Salzfelle flir Ham-
burg. Die Riickreise verlief ohne beson-
dere Zwischenfalle. Einer Aufforderung,
die nachste Reise des Dampfers wieder
mitzumachen, kam ich nicht nach, ich
wollte erstmal nach Hause und freue
mich auch jetzt noch, das getan zu
haben! Mit dem letzten Zug kam ich
nachts um halb zwdlf in Albersdorf an,
die Haustiir war verschlossen, aber
durch die geschlossenen Fensterldden

sah ich aus Vaters Zimmer noch Licht
schimmern. Mein Klopfen an die Haus-
tir wurde mit Vaters: ,Wer ist da?“ be-
antwortet. ,Hans!* ,Was fiirn Hans?*
»Hans Fries“. Die Wiedersehensfreude
war umso groBer, weil man mich Uber-
haupt nicht erwartet hatte. Von allen
schon am Frihstickstisch sitzenden Ge-
schwistern wuBte keings von meiner
Riickkehr, ais ich am nachsten Morgen
ins Zimmer trat. Auch Erich war da,
hatte also, wie ich, die Schule ohne das
Einjdhrigenzeugnis verlassen — zum
Kummer der Eltern. Mein Onkel hatte
ihm eine Stelle als Schiffsjunge auf einer
kleinen Bark besorgt. Mein Vetter und
ich brachten ihn an Bord; wir sahen ihn
nie wieder. Am 24. April 1809 starb er
in Guayaquil am gelben Fieber, wo ich
einige Monate spiter sein Grab be-
suchte.

Weil die ,Undine“ immer noch nicht zu-
rick war, musterte ich im Herbst 1908
nochmals als Junge auf'dem 13 424 BRT
groBBen Doppelschrauben-Passagier- und
Frachtdampfer ,Patricia“ der Hamburg-
Amerika-Linie, machte mit dem Schiff
2 Reisen von Hamburg nach New York.
Als Logisjunge hatte ich fiir die 2 Boots-
manner, 2 Zimmerleute und 2 Quartier-
master zu sorgen; das war an sich nicht
viel Arbeit auf dem groBen, aber un-
modernen Schiff, das Passagiere in 3
Klassen und 1000 Zwischendecker nahm,
neben vieler Ladung. In Stettin gebaut,
war das Schiff als Neubau das groBte
der damaligen deutschen Handels-
marine gewesen. Kapitdn Heinrich Ma-
gin war ein bejahrter, weiBhaariger, wir-
diger Mann. Der untersetzte, rothaarige
1. Offizier sah sehr béarbeiBig aus, war
gegen mich aber sehr freundlich.

In Boulogne sur mer und Plymouth zu
Anker gehend, nahmen wir von da Post
und Passagiere mit. Die Marconi-Station
an Bord war von englischen Beamten
besetzt, die Funkentelegraphie steckte
noch in den Kinderschuhen. Jede draht-
lose Verbindung mit anderen Schiffen
wurde den Passagieren an Bord durch
Anschlag bekanntgegeben. Die Passa-
gierfahrt auf dem Nordatlantik lief da-
mals auf hohen Touren. Gegen die deut-
schen 4 Schornsteinschnelldampfer mit
Kolbenmaschinen und langjahrigen In-
haber des blauen Bandes ,Deutsch-
land“ der Hapag, .Kaiser Wilhelm II*,
.Kaiser Wilhelm der GroBe“ und ,Kron-
prinz  Withelm* des Norddeutschen
Lloyd, hatte die englische Cunard Line
die Turbinendampfer ,Lusitania“ und
»Mauretania“ gebaut, die ein voller Er-
folg wurden im Gegensatz zu der gleich-
zeitig vom Norddeutschen Lloyd mit
Kolbenmaschinen in Auftrag gegebenen
»Kronprinzessin Cacilie".

Die ,Mauretania“ hat den Schnelligkeits-

rekord auf dem Nordatlantik weit langer
innegehabt als irgendein Schiff zuvor. In
New York sah man die grdBten und
schnellsten Schiffe aller Nationen. Die
amerikanische Handelsflotte war damals
aber noch ohne Bedeutung, abgesehen
von der Kiistenfahrt.

Mit den 1000 Zwischendeckern der ,,Pa-
tricia“ kam aus Osteuropa ein gehdriges
Quantum Ungeziefer an Bord, das mir
das Leben sehr verleidete. Die Kost an
Bord war gut. In New York besuchte ich
entfernte Verwandte, — mit wenig Geld
in der Tasche — (ich verdiente wie auf
der ,Entrerios” 15 M im Monat) habe ich
damals von den zweifelhaften Reizen
der Riesenstadt nicht viel gesehen. Ein
von mir mit englischen Brocken um
Auskunft gebetener riesiger Policeman
im StraBengewimmel schlug mir schmun-
zeind auf gut plattdeutsch vor, in dieser
Mundart mit ihm zu verhandeln. Es war
ein eingewanderter Mecklenburger. Nach
der 1. Ausreise wurde ich an Bord in die
Offiziersmesse versetzt, was sich als
wesentliche Verbesserung in Unterkunft
(fast wanzenfrei), Behandiung und Ver-
pflegung erwies. Die Offiziere zeigten
wohlwollendes Interesse fiir ihren Nach-
wuchs. Als Besucher unserer Offiziers-
messe lernte ich damals den 2. Offizier,
Hans Lody, eines anderen in New York
liegenden Hapag-Dampfers kennen, den
berihmten deutschen Spion, der 1914
im Tower in London erschossen wurde.
Riickkehrend nach Europa hatten wir
fast keine Passagiere an Bord, aber viel
Ladung. Die U.S.A. nahmen damals noch
fast unbesehen den groBten Teil des
europdischen Bevélkerungsiliberschus-
ses auf. Am 1. 1. 1909 kamen wir von der
2. Reise in Cuxhaven wieder an, erreich-
ten Hamburg aber erst 2 Tage spéter
wegen Nebel. Ich musterte ab und reiste
nach Hause.

Die ,Undine“ war endlich in Hamburg
angekommen und lud Stickgut fir
Callao in Peru und Guayaquil in Ecua-
dor. Ende Januar 1909 brachte Vater
mich an Bord, vom 1. Steuermann Buck
begriiBt. Der Ernst des Lebens begann
und nahm auf diesem Schiff zuweilen
Formen an, von denen ich noch nichts
ahnte. Die ,Undine“ sollte nie wieder
in die Heimat zuriickkehren.

An Stelle eines dreckigen, gutmiitigen,
faulen Deutsch-Chilenen wurde ich als
Kajlitsjunge eingesetzt und hatte den
Vorzug, im Achterschiff neben der Messe
eine kleine eigene Kammer zu beziehen,
wahrend die librige Besatzung, mit Aus-
nahme des Kapitidns und der beiden
Steuerleute, im vorderen Deckshaus
wohnte. Die ,Undine” war als groBe
Bark mit doppelten Bram- und Royal-
rahen in den 90er Jahren am Clyde
unter dem Namen ,Dunfion“ fiir eine
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englische Rhederei gebaut. Fiir den Bau

war das Ziel, viel Ladung zu neh-
men ausschlaggebend gewesen, nicht
schnelle Reisen zu machen. Das Schiff
war, wie sich spater zu unserem Gllck
erweisen sollte, sehr solide gebaut. Die
nach Havarie bei Kap Horn auf der letz-
ten Reise in Montevideo aufgesetzte
neue Takelage war sehr schwer und
stark, die Masten bis zum Flaggenknopf
aus Stahl, mit doppelten Bram- u. Royal-
rahen im Fock- u. GroBmast. Der Kapi-
tan war nach der letzten Reise von der
Rhederei entlassen, sein Nachfolger
hatte vorher das Vollschiff ,Palmyra®
der Rhederei Laeisz durch Strandung
bei Kap Horn verloren. Die gesamte Be-
satzung war dabei ums Leben gekom-
men, auBer ihm und dem 1. Steuermann,
den ich 1927 als Bearbeiter der Gezei-
tentafel auf der deutschen Seewarte in
Hamburg kennen lernte. Der Kapitén
war Junggeselle, stammte aus der Mark
Brandenburg und hatte nur auf Segel-
schiffen gefahren. Der 2. Steuermann,
Sohn eines Husumer Zollschiffers, kam
auch von Laeisz, etwa 28 Jahre alt. Der
Koch, Sohn eines Lokomotivfiihrers, ca.
30 Jahre alt, hatte als Schiiler seinen
Lehrer in der Klasse mit einem Revolver
niedergeschossen, fuhr seitdem zur See
auf Segelschiffen. Fietje, der Mecklen-
burger Segelmacher, war, wenn ohne
Alkohol, als Seemann nicht zu Uber-
treffen, sonst unbrauchbar.

Die eigentliche Heuer des Kapitans war,
soviel ich mal aus einer Unterhaltung an
Bord von ihm hérte, recht niedrig, er
erhielt aber Prozente von der Fracht.
Die Monatsheuern fiir die Besatzung
waren: 1. Steuermann 150 M, 2. Steuer-
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mann 120 M, Koch- und Segelmacher,
Zimmermann (der Zimmermann hatte
etwas hdhere Heuer, weil er sich sein
eigenes Handwerksgeschirr hielt) und
Schmied ca. 80 M, Vollmatrosen 50—
60 M, Leichtmatrosen 15—30 M, Jungens
5 M. Wir hatten 10-stiindigen Arbeitstag;
auf See ging die ganze Besatzung mit
wenigen Ausnahmen Wache um Wache
und die jeweilige Wache an Deck muBte
von 6—18 Uhr arbeiten. Zu jedem groBe-
ren Segelmandver, Wenden und Halsen,
wurde die Freiwache mit an Deck geholt
ohne Sondervergiitung. Die Wohnraume,
Aborte p.p. wurden von Jungens und
Leichtmatrosen in der Freizeit gesau-
bert, alle Mahlzeiten wurden wéahrend
der Freiwache eingenommen und dann
auch das EBgeschirr gesdubert. Kapitén,
Steuerleute und Kajlitsjunge wohnten im
Achterschiff, Koch, Zimmermann, Segel-
macher und Schmied in einem Raum des
Deckshauses, in einem anderen die Ma-
trosen, Leichtmatrosen und Jungens.
Langs den Eisenwanden der Wohn-
raume des Deckshauses (des Logis)
waren holzerne Kojen je 2 (iberein-
ander fest eingebaut, in der Mitte ein
Holztisch fest montiert, der Platz fiir die
Halfte der Bewohner des Raumes bot.
Ein Holzspind zum Verstauen des EB-
geschirrs und eins fiir das Landgangs-
zeug der Seeleute stand zur Verfiigung.
2 Holzbanke ohne Lehnen vor dem Tisch
und eine Petroleumlampe dartiber ver-
vollstandigte das Mobilar, flir weiteren
Komfort muBte die Besatzung selber
sorgen. So brachte jeder sein Hab und
Gut in einer Seekiste von traditionell
festgelegtem MaBe mit an Bord, die
Kisten standen im Logis als zuséatzliche

Die ,Undine* in Callao 1909. Der Mann auf der
Fockrah 148t die GroBe der Takelaae erkennen.

rechts unten: Der groBte Teil unserer Besat-
zung 1908. Der Verfasser sitzend vorletzte
Reihe links. Zweite Reihe: 1. Steuermann,
Koch, 2. Steuermann. Links neben dem 1.
Steuermann stehend mit dem breiten Hut der
Segelmacher.

Sitzgelegenheiten vor den Kojen. Fir
Matratze, Bettzeug und EBgeschirr hatte
jeder selber zu sorgen, das Schiff stellte
nur Tee- und Kaffeekessel und groBe
Blechschiisseln zum Holen des Essens.
Das Logis war voll heizbar, aber sofort
nach Verlassen des Heimathafens wurde
der kleine Eisenofen in Gewahrsam ge-
nommen und kam auch wahrend der
ganzen Reise nicht wieder zum Vor-
schein. Durch die vielen Bewohner war
der Raum an sich auch schon gewarmt
in kiihlem Wetter, aber der Mangel an
Maoglichkeit, das nasse Zeug der ganzen
Besatzung bei Kap Horn — wochenlang
bei Sturm, Nasse und Kalte — zu trock-
nen, war sehr libel. Nach heutigen Be-
griffen ein vollig unmoglicher Zustand,
bei dem wir aber doch wohl nicht min-
der gliicklich waren, als es die Men-
schen jetzt sind. Die Luft im Logis ist
ein Thema fiir sich, vor allem, wenn
wegen schlecht Wetter Tiiren und Bull-
augen geschlossen sein muBten. In die-
sem einen Raum lebten vielleicht 14
Mann ein bis zwei Jahre tagaus tagein,
sie schliefen hier, sie aBen, tranken,
rauchten, priemten, machten Handarbei-
ten, spielten und machten Toilette
(Waschraume und Gelegenheit gab es
nicht an Bord, man wusch sich und sein
Zeug in einer Pitz an Deck), hier im
Logis hing das schmutzige, oft mal
schweiBdurchtrankte, dann wieder naB-
gewordene Arbeits- und Unterzeug, das
Olzeug und die mit Teer, Tran und Talg
alle paar Tage geschmierten langen
Seestiefel und aus dem EBspind duftete
die oft in mehreren Farben schillernde
Margarine, der ach so knappe braune
Zucker oder als dessen Ersatz die Me-
lasse und das muffige Hartbrot, selten
ohne Maden, Kafer und Wirmer, wah-
rend bei warmem Wetter Scharen von
Kakerlaken jeden Winkel und Ritze des
Raumes durchwimmelten, uberall ihre
Visitenkarte hinterlassend. Diesen un-
zeitgemaBen spartanischen Zustanden
war nur mit energischer, disziplinierter
Sauberkeit zu begegnen und das wurde
auch gemacht in vorbildlicher Weise, wie
ich es nirgendwo besser sah, auch nicht
bei der Wehrmacht. Fiir die Sauberhal-
tung von Korper, Kleidung, Wohnung
stand nur die Freizeit und ein Minimum
an Wasser zur Verfligung, denn das See-
wasser kam nicht in Frage mit seinem
hohen Salzgehalt. Die Frischwasser-



tanks der groBen Segelschiffe entspra-
chen etwa dem sparsamen Bedarf der
Besatzung flir 100 Tage, weiterer Bedarf
muBte durch Regen und Schnee gedeckt
werden. Die an Deck aufzuschraubende
und abzumontierende Frischwasser-
pumpe befand sich wohlweislich im Ge-
wahrsam der Schiffsleitung, wurde 4.00
morgens angeschlagen und unter Auf-
sicht des wachhabenden Steuermanns
wurde der der Besatzungszahl entspre-
chende Wasserbedarf in die Komblise
verausgabt. War es 4 Uhr noch dunkel
und die Aufmerksamkeit des Wach-
habenden mal abgelenkt, dann ver-
schwanden gleich einige Pltzen voll
Wasser fur privaten Verbrauch, was aber
mit der Gefahr einer Tracht Prligel ver-
bunden war. Wachentlich zweimal gab
es ein wenig Waschwasser, solange die
fur diesen Zweck vorgesehenen groBen
Holzfasser an Deck nicht von uns wah-
rend der Freizeit hatten mit Regen-
wasser geflillt werden koénnen. Reini-
gungsgeschirr, Seife und Soda mit Aus-
nahme von Pltzen und Besen zur Sau-
berhaltung der Wohnraume mufBten die
Matrosen sich selber mitbringen oder
besorgen. Dank der Selbstdisziplin unter
der Mannschaft war die Sauberkeit auf
den Segelschiffen durchweg vorbildlich.
Die von der Mannschaft auf See zu ver-

richtende Arbeit war im Vergleich zu der
auf Dampfern allerdings auch nicht im-
mer so schmutzig. Die Moglichkeit, bei
gutem Wetter irgendwo in frischer Luft
an Deck zu schlafen, wurde natlrlich
sehr ausgenutzt und war von wesent-
lichem Vorteil. Die sanitdren Anlagen
entsprachen dem spartanischen Stil der
Wohnraume.

Ein Minimum an Verpflegung auf deut-
schen Schiffen war in der Speiserolle
durch Reichsgesetz festgelegt. Die darin
festgelegten Quantitaten waren als sol-
che ausreichend. Fiir eine Abwechselung
im Kiichenzettel, Fachausbildung der
Kéche, Ersatz flr verdorbenen Proviant,
Entschadigung der Besatzung fiir viel-
leicht monatelang verabreichten verdor-
benem Proviant u.a. war aber nichts
vorgesehen. Nach der damals gliltigen
Speiserolle hatte die Schiffsbesatzung
keinen Anspruch auf irgendwelche Kon-
serven, Milch, Aufschnitt, Obst, Marme-
lade, frisches Brot, Kakao, Kuchen,
SiBigkeiten usw., die damals flir wenig
Geld Uberall zu haben waren und sich
an Land auch jeder Mensch tagtaglich
als selbstverstandlich zu Gemiite fiihrte.
Ich habe auf keinem Segelschiff irgend-
etwas an Aufschnitt, Milch, Obst, Kom-
pott, Eiern, Marmelade, Limonade, Ku-
chen usw. erhalten mit Ausnahme von

Weihnachten, wo wir etwas Aufschnitt
und miBratenen selbstgebackenen Ku-
chen bekamen. Der Wochenspeisezettel
war auf See jahraus, jahrein derselbe.
Die gesetzlich vorgeschriebenen Men-
gen an Zucker oder Melasse und Mar-
garine wurden wochentlich an die Be-
satzung verausgabt, vom altesten bzw.
respektiertesten Matrosen im Logis ver-
teilt zur beliebigen Weiterverwendung,
in alten Zigarettenschachteln in der Koje
aufbewahrt bei vielleicht 30° und mehr
im Schatten und hunderttausenden
hungriger Kakerlaken. Auf See 3.30 Uhr
schwarzer Kaffee und Hartbrot, 7.30 das-
selbe und in Wasser gekochte Buch-
weizengritze (blauer Heinrich, flog mei-
stens unberiihrt iber Bord) oder Reis
oder weiBe Bohnen oder dicke Erbsen
oder Linsen, vielleicht mit etwas Speck
und Zwiebeln dariiber. 11.830 wochent-
lich 2 mal Erbsensuppe, 2 mal Bohnen-
suppe, 2 mal stiBe Suppen (Plummen u.
Kllten), 1 mal Graupensuppe und 2 mal
Salzfleisch, 2 mal Salzspeck, 2 mal Do-
senfleisch, 1 mal Klippfisch mit Sauer-
kraut oder Salzbohnen oder Dorrkar-
toffeln, 15.30 schwarzer Kaffee und
Hartbrot, 18.00 schwarzer Tee und Hart-
brot, evtl. Reste vom Mittag. Frisches
Gemiise und Kartoffeln wurden, wenn
im Hafen zu haben, fiir 2—3 Wochen mit-




genommen. Frisches Brot erhielten wir
auf See und im Hafen auBer Hamburg
2 mal in der Woche fur je eine Mahlzeit
ausreichend. Zur Vorbeugung von Vita-
minmangelkrankheiten (Skorbut, Beri-
beri usw.) gab es fir diesen Zweck extra
hergestellten konzentrierten Zitronen-
saft (lime juice) mit irgendwelchen Zu-
satzen, der mit viel Wasser verdiinnt und
Zucker getrunken werden sollte. Da der
uns zugeteilte Zucker ohnehin schon
sehr knapp war bzw. auch durch Me-
lasse ersetzt wurde, benutzten wir den
scharfen Saft um sonnabends ohne viel
Mihe Tisch, Banke und FuBboden schon
weiB zu scheuern im Logis.

Das Salzfleisch, vor allem der Salzspeck,
war in der Regel gut, schillerte aber
durch das oft jahrelange Liegen in der
scharfen Salpeterlauge in mehreren
Farben, die Knochen konnte man zwi-
schen den Fingern zerreiben. Um das
Fleisch und den Speck vor Gebrauch
auszulaugen, wurde es 12 Stunden vor-
her in Seewasser gelegt, desgl. die
Klippfische.

DaB mir und meinen Kameraden auf
unseren Segelschiffsreisen diese Kost
trotz ihrer unbedingten Mangelhaftigkeit
doch gut bekommen ist, lag wohl an der
sonst so gesunden Lebensweise: regel-
maBige korperliche Arbeit bis zur Er-
miidung in der frischen Seeluft. Ruhr-
erkrankungen auf der Heimreise der
,Helios* von Lobos de Afuera mit
Guano nach London rihrten her von

vollig verdorbenem schmutzigen Trink-
wasser und ekelerregend verdorbenem
Proviant. Auf der 196 Tage langen Aus-
reise der ,Indra” von Hamburg nach
Antofagasta hatten wir so gut wie keine
Krankheit trotz vieler Ratten an Bord.
Spater konstatierte aber ein Zahnarzt
an meinen Zahnen die Zeichen von
Skorbut.

Mit Ausnahme der ganz groBen Damp-
ferrhedereien bedienten sich vor dem
1. Weltkrieg die Rheder zur Bemannung
ihrer Schiffe der Heuerbaase. Das waren
meist alte gerissene ehemalige Kapitéane
0. a., die irgendwo am Hafen ein kim-
merliches kleines muffiges Kontor hat-
ten, wo sie die Seeleute annahmen.
Friher war mit diesen Institutionen zu-
gleich eine Kneipe und Logishaus ver-
bunden, eventuell auch noch ein See-
mannsausristungsgeschaft. Wollte man
von solchem Heuerbaas eine Stellung
auf einem Schiff haben, muBte man sich
erstmal bei ihm einquartieren und hatte
sehr familiare Stellung und beste Be-
handlung, solange man noch liber Geld
verfligte. War das Geld alle, sorgte der
Baas schon dafiir, daB man schnell an
Bord kam. Von der Reise heimkehrende
Schiffe wurden sofort besucht, um die
Mannschaft mit der groBen Abrechnung
nach oft jahrelanger Reise in Quartier
zu nehmen; ihr Zeug wurde da gewa-
schen und geflickt, die Heimkehr des
Weitgereisten wurde auf seine Kosten
im groBen Bekanntenkreis beim Schlaf-

und Heuerbaas gefeiert, der auch die
groBe Abrechnung bereitwillig in Ver-
wahrung nahm und ratenweise je nach
Wunsch wieder verausgabte (meist wohl
ohne Abrechnung). Notwendige Ergan-
zungen der personlichen Ausristung fir
die nachste Reise wurden aus dem Ge-
schaft des Schlaf- und Heuerbaas gegen
Barzahlung beschafft, und wenn dann
das Geld des einlogierten Seemanns
alle war, dann war auf einmal auch eine
Stelle auf einem seiner Schiffe zu haben,
vorher meist nicht. Bei der Anmusterung
auf lange Reise mit einem Segelschiff
gab es in der Regel einen Gehaltsvor-
schuB3 von 2 Monaten pro Mann, zahl-
bar, wenn das Schiff von Hamburg aus-
laufend Cuxhaven passiert hatte. Bei
der Anmusterung gab es den Gutschein
dafiir und das waren dann fiir einen
Vollmatrosen 120 M auf einmal, die man
sich in guten Goldstiicken auszahlen las-
sen konnte. Solche Heuer-VorschuB-
scheine wurden damals am Hafen als
Bargeld in Zahlung gegeben und ge-
nommen, beim Schlaf- und Heuerbaas
kriegten die Einlogierer sie wahrschein-
lich gar nicht erst in die Hande; alle
damit verbundene Mihe wurde dem
Seemann gerne abgenommen. Ein spa-
teres Gesetz hinderte die Baase daran,
das Geschaft der Stellenvermittiung mit
dem einer Kneipe, Logierhaus und Aus-
ristung zu verbinden. Ob immer mit Er-
folg, mag dahingestellt bleiben.

(Fortsetzung folgt)

Schwieriger Transport

Im Werk Gaarden sollten ein 74 t schwerer Dieselkran
und ein 60 t schwerer Diesel-E-Kran ausgetauscht wer-
den. Die zu iberwindende Entfernung betrug etwa 450
Meter. Ein GleisanschluB war nicht vorhanden. Ein
Autokran, der die auszutauschenden Krane auf einen
Tieflader hatte setzen konnen, stand nicht zur Ver-
fligung. So muBten sich die Méanner vom Transportbe-
trieb etwas anderes einfallen lassen.

Die von der Hamburger Bergungsfirma Ulrich Harms bei
ahnlich schwierigen Transporten verwendeten ,Flexo-
dam*“-Behalter boten sich an. ,Flexodam“-Behalter sind
schlauchférmige, flexible Gebilde aus kautschukgum-
miertem Nylongewebe. Sie sind fiinf Meter lang, haben
einen Durchmesser von 60 cm und konnen bei einem
Luftdruck von 0,2 bis 0,3 atli bis zu 300 t heben und
transportieren.

Fir den Transport der Krane wurde eine Transport-
platte gefertigt und jeweils so vor dem Kranbahnende
aufgebockt, daB der Kran herauffahren konnte. Dann
wurden ,Flexodam“-Behalter unter die Platte geschoben
und die Pallen weggenommen. Die Last ruhte also nun-
mehr ganz auf den zusammengepreBten ,Schlauchen®.
Weitere , Flexodam"-Behalter wurden vor die Transport-
platte gelegt, so daB3 eine Zugmaschine den Kran zligig
an den neuen Standort verfahren konnte.
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Kernenergie in der Bundesrepublik

Das auf unserer Werft in Kiel gebau-
te Kernenergie-Forschungsschiff ,Otto
Hahn" ist zweifellos eine der techni-
schen Pionierleistungen der letzten
Jahre. Wir haben schon wiederholt tber
dieses Schiff berichtet; erst im letzten
Heft konnten wir melden, daB die ,Otto
Hahn* aus dem Stadium der Versuchs-
fahrten heraus ist und anfangt, Geld ein-
zubringen. Wie kurze Zeit wird es noch
dauern, bis Schiffe mit Kernenergiean-
trieb zum gewohnten Bild in den Hafen
gehdren?

lllusionen? Wie war das doch vor dreiBig
Jahren? Als Otto Hahn im Rahmen
grundlegender Forschungsarbeiten 1938
in Berlin-Dahlem die Kernspaltung nach-
gewiesen hatte, wer hatte damals wohl
die volle Tragweite dieser Entdeckung
tibersehen? Die alteren Semester unter
uns werden sich noch erinnern, wie
man damals auf der Hochschule, im

oben: NS ,Otto Hahn*

rechts: Kugelschleuse im Sicherheitsbehélter

Physikunterricht, die Maoglichkeit einer
eventuellen kommerziellen Nutzung der
Atomkraft in einer fernen Zukunft mit
auBerster Vorsicht in Erwagung zu zie-
hen wagte.

Die kiihnsten Traume jener Zeit sind
heute bereits Technik von vorgestern.

Wir leben tiefer im Atomzeitalter, als
uns im allgemeinen bewuBt ist. Diese
Zeilen sollen einen kurzen Uberblick
geben, was sich in der Bundesrepublik
da heute tut — und zwar nicht auf See,
sondern an Land.

Im Laufe des Jahres 1967 wurden in




Im Bau befindliche Kernenergie-Kraftwerke

Kernkraftwerk Typ und Netto-Leistung Ge;?lante In-
betriebnahme
Karlsruhe Kompakte Natriumgekiihlte 1970
Kernreaktoranlage 20 MW
Niederaichbach/Isar| D:0-Reaktor und ‘ 1971
CO2-Kiihlung 100 MW
Stade/Elbe Druckwasserreaktor 630 MW 1972
Wirgassen/Weser Siedewasserreaktor 640 MW 1972
Biblis/Rhein Druckwasserreaktor 1145 MW 1974
Brunsbittel/Elbe Siedewasserreaktor 770 MW 1974

Deutschland auf rein kommerzieller
Basis — ohne jede Staatsbeihilfe — zwei
Kernkraftwerke, in Stade und Wirgas-
sen, mit einer elektrischen Leistung von
630 und 640 Megawatt von norddeut-
schen Elektrizitatsversorgungsunterneh-
men bei der deutschen Industrie in Auf-
trag gegeben. 1968 konnte die deutsche
Reaktorbauindustrie einen ersten Ex-
portauftrag aus Argentinien verbuchen,
dem sich 1969 ein zweiter Exporterfolg
anschloB mit dem Auftrag zum Bau

eines 300 Megawatt Kernkraftwerkes in
der Nahe von Vlissingen in Holland. Die
deutsche Industrie hat damit weitgehend
AnschluB an die auf diesem Gebiet flh-
renden Lander gefunden, obwohl in der
Bundesrepublik die Arbeiten zur Erfor-
schung und friedlichen Nutzung der
Kernenergie erst 1955 aufgenommen
werden konnten.

Zur Zeit sind in der Bundesrepublik
6 Kernkraftwerke in Betrieb mit einer

elektrischen Gesamt-Nettoleistung von
890 MW. Es sind dies:

das Kernkraftwerk Kahl/Main mit
15 MW,

der Mehrzweckforschungsreaktor
MZFR in Karlsruhe mit 56 MW,

das Kernkraftwerk
Gundremmingen/Donau
mit 237 MW,

der Hochtemperaturreaktor AVR in
Julich mit 15 MW,

das Kernkraftwerk Lingen/Ems
mit 240 MW,

das Kernkraftwerk
Obrigheim/Neckar mit 237 MW
(nach Leistungserhohung)

Zu diesen werden sich bald weitere
6 Kernkraftwerke gesellen, die sich
gegenwartig im Bau befinden mit einer
geplanten elektrischen Gesamt-Netto-
leistung von 3305 MW (Siehe Tabelle).

Das auch im Bau befindliche Kernkraft-
werk Schleswig-Holstein mit geplantem
Standort in Geesthacht/Elbe wurde in
dieser Aufstellung nicht gezahlt, da der
Bau kirzlich gestoppt wurde, weil die
Anlage mit Heliumkiihlung und Helium-




linke Seite: Druckwasserreaktor Stade im Bau
aus der Vogelperspektive. Das Kernkraftwerk
wird direkt neben dem schon bestehenden
Kraftwerk mit seinen 220 m hohen Abzugsroh-
ren errichtet.

(Foto: Pickenpack, Stade. Freig.-Nr. 14/641)
oben: Hochtemperaturreaktor Jiilich

Mitte: Eine ,heiBe Zelle“ im Brennstoffzel-
len-Labor des Instituts fiir Reaktor-
werkstoffe der Kernforschungsanlage
Jiilich GmbH. Blick durch das Ab-
schirmfenster in das innere der strah-
lengeschiitzten Zelle. Eine Brennele-
ment-Kugel fiir einen helium-gekiihlten
Hochtemperatur-Reaktor wird hier ge-
rade mit dem Manipulator in eine Ver-
suchsapparatur gelegt.

unten: Kraftwerk Lingen/Ems
(Fotos, auBer Seite 18, Bundesbildstelle Bonn)

turbine (22 MW) zu dem angebotenen
Preis nicht errichtet werden kann.

In der Planung befinden sich weitere
9 Kernkraftwerksprojekte, die zusam-
men eine elektrische Brutto-Leistung
von 6500 MW erzeugen werden. Diese
stolze Summe ergibt sich aus den Pro-
jekten:

Kernkraftwerk Philippsburg/Rhein

900 MW (1974),
Industriekernkraftwerk der BASF in Lud-
wigshafen mit 2 Druckwasserreaktoren,
die sowohl elektrische Energie als auch
ProzeBdampf erzeugen. Leistung 2 mal
600 MW (1975),
Gemeinschaftskernkraftwerk Neckar mit
650 MW

Standort: im mittl. Neckarraum  (1875),
Gemeinschaftskernkraftwerk
Bayernwerk/Isar-Amperwerke

800 MW

Standort: Niederaichbach/Isar (1975),
Hochtemperaturreaktor in
Uentrop-Schmehausen

300 MW (1975),
Kernkraftwerk
Kirschgartshausen/Mannheim

850 MW (1976),
Natrium-Schnellbriiter-Kraftwerk

in Weisweiler bei Aachen

Leistung: 300 MW (1976),
Zweites Kernkraftwerk
Philippsburg/Rhein

850 MW (1977/78),
Industriekernkraftwerk

LHuls* in Marl

650 MW (1977/78).

Weiterhin sind folgende Standorte fiir
den Bau von Kernkraftwerken im Ge-
sprach: Braisach, Leverkusen, Hoéchst,
Leibstadt, Bielefeld, norddeutscher
Raum, Donau-Inn-Isar, Salzgitter, Lin-
gen (Ems).

Flur die Bundesrepublik wird erwartet,
daB 1980 25 Prozent der installierten
Kraftwerksleistung nuklear sein werden.
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Wegen ihrer niedrigen arbeitsabhangi-
gen Kosten werden sie einen groBen
Teil der Grundlast bei der Stromversor-
gung Ubernehmen und dadurch einen
hoheren Beitrag zur Stromerzeugung lie-
fern, so daB der Anteil der Kernkraft-
werke an der Elektrizitatsversorgung
der Bundesrepublik in 12 Jahren bei
tiber 35 Prozent liegen wird. Danach
wird der Anteil an der Elektrizitatsver-
sorgung bei einer nicht verzerrten Wett-
bewerbssituation voraussichtlich sehr
steil ansteigen, so daB wahrscheinlich
um das Jahr 2 000 etwa 85 Prozent des
Strombedarfs der Bundesrepublik aus
Kernkraftwerken gedeckt wird.

Bund und Lander haben bis Ende 1968
flir die Forderung der Kernforschung
und kerntechnischen Entwicklung rund
6,3 Milliarden DM aufgewendet; 1969
betrug der Forderungsbetrag (Uber
1 Milliarde DM, so daB bis Ende 1969
rund 7,3 Milliarden DM aufgewendet
wurden. Den Uberaus groBten Teil hier-
von, namlich Gber 5 Milliarden DM, hat
der Bundesminister fiir wissenschaft-
liche Forschung zur Verfligung gestellt.
Nach Schatzungen werden schon in den
80er Jahren alle offentlichen Mittel, die
seit 1955 in die Kernforschung und -tech-
nik investiert wurden, mit Zinseszinsen
durch glinstigere Strompreise wieder
herausgewirtschaftet sein. In Fachkrei-
sen wird die maogliche Einsparung an
Stromkosten bis zum Jahr 2000 auf 50
bis 100 Milliarden DM geschatzt. Der
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volkswirtschaftliche Ertrag dieser Aus-
gaben fiir Wissenschaft und Forschung
ist ganz erheblich.

Aus der sich abzeichnenden Entwicklung
auf dem Energiemarkt hat die deutsche
Industrie bereits Konsequenzen gezo-
gen. Ein Trend zu Kraftwerksblocken
von mehr als 1000 Megawatt hat zur
Folge, daB jahrlich nur noch wenige
GroBturbinen bestellt werden. Die bei-
den GroBfirmen der Elektroindustrie,
Siemens und AEG-Telefunken, haben
sich seit dem 1. April 1969 mit der Griin-
dung der Kraftwerk-Union zusammen-
geschlossen und ihren Kraftwerksbereich
integriert. Hierdurch werden sie ratio-
neller arbeiten kénnen und auf den in-
ternationalen Markten eine starkere Po-
sition haben.

Sichere Versorgung und der Preis des
Stroms sind bedeutsame Faktoren fir
die Industrie. Fir die Stahlindustrie und
die Chemie ist eine billige Energiever-
sorgung geradezu lebenswichtig. Die
chemische Industrie ist mit Abstand der
groBte industrielle Energiekonsument
der Bundesrepublik. Ihr bietet sich nun-
mehr die Modglichkeit, neben preiswer-
tem Strom den notwendigen ProzeB-
dampf aus Kernkraftwerken zu beziehen.
Die groBen Unternehmen der Chemie
BASF, Hochst, Bayer und die Chemi-
schen Werke Hiils AG befassen sich mit
Planen zur Errichtung von Mehrzweck-
kernkraftwerken. Flr die chemische In-

dustrie bricht eine neue Epoche in der
Energieversorgung an.

Alle 10 Jahre verdoppelt sich der Strom-
bedarf der Welt. Die Technik baut daher
immer groBere und leistungsfahigere
Energieversorgungsanlagen. Zu den
,klassischen“ Brennstoffen — Kohle,
Erdgas, Ol — kommt die Kernenergie,
der ein sprunghafter Anstieg bevorsteht.
Sie wird dabei die herkdmmlichen Pri-
marenergietrager nicht verdrangen, son-
dern stellt eine zusatzliche billigere
und sichere Energiequelle dar, die sich
auf Grund ihrer technischen und wirt-
schaftlichen Vorteile einen zunehmen-
den Anteil an der Elektrizitatsversor-
gung sichern wird.

Aus dieser Entwicklung ergibt sich, daB
wir auch in der Elektrizitatsversorgung
unmittelbar am Beginn einer Umwalzung
stehen, ahnlich der bei der Einflihrung
der Dampfturbine. Das wird auch Folgen
fur die Elektrizitatswirtschaft haben. Der
wirtschaftliche Vorteil der Kernenergie
nimmt mit wachsender Blockleistung
Uberproportional zu. Die Elektrizitats-
wirtschaft ist jedoch in mehrere 100 Un-
ternehmen mit unterschiedlicher GroBe
aufgesplittert, von denen nur wenige in
der Lage sind, die hohen Investitions-
summen aufzubringen. Eine Umstruk-
turierung wird daher notwendig werden,
wobei am Ende weniger, aber dafir lei-
stungsfahigere  Unternehmen stehen
werden.

nannt wurde.

geachtet.

Helumat Hansen zam Gedadhatnis

Am 1. Juli 1970 ist der Geschaftsfiihrer der Kieler Howaldtswerke GmbH,
der Altgesellschaft unseres Kieler Werkes, Direktor Helmut Hansen, nach
kurzer, schwerer Krankheit, wenige Tage vor Vollendung seines 58. Lebens-
jahres, in einem Kieler Krankenhaus gestorben.

Helmut Hansen wurde am 27. Juli 1912 in Kiel geboren. Er studierte in Kiel,
Hamburg und Koénigsberg und schioB sein Studium mit den Prifungen zum
Diplom-Kaufmann und Justizassessor ab. Von 1937 an war er zunéchst als
selbstandiger Kaufmann in der Schiffsausriistung und im Reedereigeschaft
im Raum von Estland und Danzig tatig.

Am 16. April 1946 trat er als Abteilungsleiter im kaufmannischen Bereich in
den seit 1943 von Adolf Westphal selbstandig gefilinrten Kieler Werftbetrieb
der Howaldtswerke AG ein. Am 11. Februar 1952 wurde ihm Prokura erteilt,
und am 3. Juli 1959 erhielt er in Anerkennung seiner Verdienste um den
Wiederaufbau der inzwischen als Kieler Howaldtswerke Aktiengesellschaft
wieder weltbekannten Werft Generalvolimacht. Am 13. Dezember 1963 wurde
er zum stellvertretenden Vorstandsmitglied ernannt. Als die Anlagen der
Kieler Werft bei Griindung unseres Unternehmens durch die HDW i{iber-
nommen wurden, wurde Helmut Hansen mit der Geschaftsfihrung der Alt-
gesellschaft betraut, zu deren Vorstandsmitglied er am 1. Oktober 1968 er-

Helmut Hansen hat sich wahrend seines langjahrigen Wirkens groBe Ver-
dienste erworben. Hatte er doch nicht nur entscheidenden Anteil am Wieder-
aufbau des wahrend des Krieges fast vollig zerstorten Kieler Werkes,
sondern darliber hinaus auch an seiner Entwicklung zu einer modernen
GroBschiffswerft. Wegen seiner Erfahrung, seiner Tatkraft und seines aus-
geglichenen, freundlichen Wesens war er sowohl bei seinen Mitarbeitern
wie auch in Schiffbau- und Schiffahrtskreisen gleichermaBen geschétzt und




Spiilschlitten mit Spiilrohr
zum Verlegen von Rohren und Kabeln fiir Rudolf Harmstorf

Von der Stahlbauabteilung unseres Kie-
ler Werkes wurde am 28. August ein fiir
die Hamburger Firma Rudolf Harmstorf,
Wasserbau GmbH, gebauter Spilschlit-
ten mit Spulrohr zum Verlegen von Roh-
ren und Kabeln an den Auftraggeber
abgeliefert.

Der Spilschlitten besteht aus einem
zweiteiligen, auf Walzen laufenden Pon-
ton und einem unter der vorderen Ver-
bindungstraverse aufgehangten Spiil-
rohr. Der rechteckige Querschnitt des
Spllrohrs erlaubt, entweder ein Rohr
mit einem Durchmesser von 63 cm oder

gleichzeitig zwei Rohre mit je 50 cm
Durchmesser zu verlegen. Die Einspll-
tiefe betragt maximal 3,50 m unter dem
Meeresgrund. Verlegt werden Kunst-
stoffrohre, die die erforderliche Elastizi-
tat besitzen. Die Flihrung des Spiilrohrs
erfolgt hydraulisch.

Der Spiilschlitten soll in bis zu 30 m tie-
fen Gewassern eingesetzt werden. Fur
den Transport zum Einsatz in Binnen-
seen und FluBlaufen kann er zerlegt
werden.

Zum Verlegen von Rohren und Kabeln
wird der Spulschlitten von einem Ver-

sorgungsschiff iber den Grund gezogen,
wobei das Versorgungsschiff dem Spil-
rohr groBe Druckwassermengen zufiihrt.
Dieses Druckwasser tritt durch zahl-
reiche an der Vorderseite des Spulrohres
angeordnete Disen aus und lockert den
Boden. Bei festen Bodenformationen
kann dieser Vorgang durch den Einsatz
von im Spiilrohr eingebauten PreBluft-
ruttlern unterstitzt werden. Im selben
Arbeitsgang wird das einzuspllende
Rohr oder Kabel in die sich bildende
Furche verlegt. Die Kontrolle der Ver-
legung erfolgt durch Uberwachungsanla-
gen auf dem Versorgungsschiff.

Auf dem Wege zur europaischen Staatsbiirgerschaft

Seit Oktober 1968 besteht in der Euro-
paischen Gemeinschaft Freizligigkeit fur
Arbeitnehmer. Seit diesem Datum ge-
wahren die sechs Mitgliedslander allen
Arbeitnehmern und deren Familien wech-
selseitig das Aufenthaltsrecht. Alle fru-
her bestehenden Reise- und Aufenthalts-
beschrankungen sind aufgehoben. In
logischer Fortentwicklung des Aufent-
haltsrechts sieht der EWG-Vertrag in
seinem Artikel 48 aber auch das Recht

fur Arbeitnehmer vor, ,nach Beendigung
einer Beschaftigung im Hoheitsgebiet
eines Mitgliedsstaates zu verbleiben®.

Bei diesem Verbleiberecht kommt es in
erster Linie darauf an, dem Arbeitneh-
mer, der im Hoheitsgebiet eines ande-
ren Mitgliedsstaates seinen Wohnsitz er-
worben hat, das Recht zu sichern, in
diesem Hoheitsgebiet zu verbleiben, so-
bald seine Beschaftigung dort endet,

weil er das Rentenalter erreicht hat oder
flir dauernd arbeitsunfahig geworden ist.
Dieses Verbleiberecht soll auch fiir die
Familienangehdrigen gelten.
Selbstverstandlich missen fir die Ge-
wahrung des Verbleiberechts eine Raihe
von Voraussetzungen erflllt sein. Das
Europaische Parlament billigte kirzlich
in StraBburg einen entsprechenden von
der Kommission der Gemeinschaft vor-
gelegten Entwurf.
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Biadher in Lav ane Lee

Wer sich fiir Wirtschaftsgeschichte in-
teressiert, insbesondere fiir Zusammen-
hange, die unser eigenes Unternehmen
beriihren, dem sei ein Buch empfohlen,
das im Rainer Wunderlich Verlag, Tu-
bingen, erschienen ist: ,Es entsteht ein
Konzern; Paul Reusch und die GHH.“
Mehr als es heute liblich und iberhaupt
moglich ist, war die kurz nach Beginn
dieses Jahrhunderts begonnene Zusam-
menschweiBung verschiedener Industrie-
betriebe zu einem groBen, weltbekann-
ten Konzern das Werk eines Mannes.
Er hieB Paul Reusch. Wer die Geschichte
des Aufbaus des GHH-Konzerns kennen,
wer wissen will, wie ein altes und tra-
ditionsreiches Familienunternehmen des
Ruhrgebiets gegen Ende des ersten
Weltkriegs und in den folgenden Jahren
zu der dezentralisierten, Unternehmun-
gen im In- und Ausland umfassenden
GroBform des Konzerns umgeformt
wurde, der muB sich mit Paul Reusch
befassen, dem Griinder dieses Unter-
nehmens, der das vielgliedrige Ganze
mit groBer Umsicht und Energie auf-
baute und leitete.

Das Buch schildert, wie Paul Reusch,
der Freund von Robert Bosch, Oswald
Spengler, Oskar von Miller und Theo-
dor Heuss, aus der alten Haniel’schen
Gutehoffnungshiitte einen groBen Kon-
zern aufbaute, vertikal gegliedert von
Erz und Kohle bis zum Maschinenbau,
Unternehmen von der Nordsee bis zur
Donau umfassend.

Reusch wahlite die Unternehmen fiir sei-
nen Konzern nicht zuféllig oder willkir-
lich aus, er nahm nur auf, was sich in
seine Konzeption sinnvoll fligte. Auf der
von ihm geschaffenen Basis Uberdauerte
der Konzern schwere Krisen und Stiirme.
Heute ist er — horizontal gegliedert —
der groBte Lieferant von Investitions-
giitern in der Bundesrepublik Deutsch-
land.

Dem Leser bietet sich so ein wichtiges
Kapitel deutscher Wirtschaftsgeschichte.
Beschrieben werden eine Reihe bedeu-
tender Firmen, Unternehmerpersonlich-
keiten und Techniker und immer wieder
der erregende Zeithintergrund.

Der Autor, Dr. Erich Maschke, war bis zu
seiner Emeritierung Ordentlicher Pro-
fessor fiir Sozial- und Wirtschafts-
geschichte an der Universitat Heidelberg.

*

Gedacht fiir die Seeleute, wenn sie in
Ubersee an Land schieBen, aber nicht
minder geeignet fiir Leute, die in ihrem
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Urlaub Seereisen unternehmen und sich
kurz und biindig dariber informieren
wollen, was in den verschiedensten Ha-
fen der Welt auf sie wartet, ist ein hand-
liches Taschenbuch mit dem Titel ,,Land-
gangsfiihrer in Ubersee“. Dieses soeben
vom Verband Deutscher Reeder heraus-
gebrachte Buch will versuchen, ein zu-
verldssiger Ratgeber zu sein, wie man
die meist nur kurze zur Verfiigung
stehende Zeit in den Hafen sinnvoller
und erlebnisreicher gestalten kann. Die
Erstauflage mit 10 000 Exemplaren be-
richtet iiber Sehens- und Wissenswertes
aus 262 Uberseeischen Hafen in uber
90 Landern. Interessant ist, daB die vor-
liegenden Informationen anhand eines
vom Verband erarbeiteten Fragebogens,
der an das Auswartige Amt, Agenturen
und die Seemannsmissionen verteilt
wurde, von Seeleuten fiir Seeleute zu-
sammengestellt wurden: die Verfasser

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

lhre Ideen!

sind Kapitdn Heinrich Schopper und
Funkoffizier Werner Kasputtis.

Das Buch, das bei der seemannsbetreue-
rischen Arbeit wertvolle Hilfe leisten
wird, wird von den Reedereien an Bord
aller deutschen Schiffe, die im Ubersee-
verkehr eingesetzt sind, gegeben, wobei
jeweils vier Seeleute ein Exemplar in
Gebrauch haben werden. Die restlichen
Exemplare werden den Bibliotheken
der Seemannsmissionen zur Verfiigung
gestellt.

Es wiére sehr zu wiinschen, daB dieses
mit seemannischer Sachlichkeit zusam-
mengestellte Buch, in dem kein Wort
zuviel steht, wie vom Verband in Aus-
sicht gestellt, fiir 13,50 DM im Buchhan-
del erhaltlich wére.
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In Heft 2/70 unserer Werkzeitung be-
richtete Hans Georg Prager Gber ,Hub-
schrauber, fliegende Rettungsboote®.
Wer mehr wissen will Uber das Gebiet
der Seenotrettung, zu Wasser und aus
der Luft, dem sei Pragers neues Buch
empfohlen ,Retter ohne Ruhm®. Das
Buch ist von der ersten bis zur letzten
Seite authentisch. Hans Georg Prager

absolvierte sechsmal ein Bordpraktikum
auf Seenot-Rettungskreuzern. Auch
durch seinen Nebenberuf als Korvetten-
kapitan der Reserve beim Such- und
Rettungsdienst des Marinefliegerge-
schwaders 5 in Kiel-Holtenau ist er zu
einem Urteil berechtigt.

In dem Titel des Buches liegt — gewiB
kein Vorwurf, jedoch die Tatsache ver-
borgen, daB die Gewichte der ,publicity”
recht ungleich und ungerecht verteilt
sind. Es ist ein groBes Verdienst des
Autors, mit diesem Buch einmal fir Aus-
gleich zu sorgen. Die Materie als solche
sowie die unverfalschte Darstellung ma-
chen das Buch zu einer ebenso lesens-
werten wie spannenden Darstellung des
— wie der Untertitel es nennt — , Aben-
teuers der Seenothilfe”.

Hans Georg Prager, Retter ohne Ruhm.
Das Abenteuer der Seenothilfe. 288 Sei-
ten mit 18 Farb- und SchwarzweiBfotos
auf 16 Kunstdrucktafeln. Gebunden
19,80 DM. Bertelsmann Sachbuchverlag,
Gutersloh.

*

Auf eine nunmehr 70jahrige Tradition
blickt Koéhlers Flottenkalender zurtick.
Nicht immer gleich an inhaltlichem Wert
und Reiz, erinnert man sich doch gern
an einige besonders gelungene Jahr-
gange, seien es die friihen aus der Kai-
serzeit, seien es die um 1930 herum, —
welcher seebegeisterte Junge héatte sie
nicht verschlungen. Wir haben sie ge-
sammelt wie Briefmarken.

Nun ist es gewiB nicht leicht, in den um
soviel niichterner gewordenen Zeiten
Schritt zu halten mit der modernen Ent-
wickiung und trotzdem ein solches Jahr-
buch auch lesenswert zu gestalten. Der
vorliegende Band 1971 scheint erstmalig
nach dem Krieg wieder solche An-
spriiche zu erfiillen. Die Aufgaben sind
heute andere, der Verlag umreiBt sie
so: ,...einen vollig neuen Flotten-
kalender, der alle alten Zépfe abschnitt
und als hoéchst aktueiles Informations-
organ nicht Opas Seefahrt predigt, son-
dern die heutige Welt der Seeschiffahrt
fachgerecht so aufzeigt, wie sie wirklich
ist. Gerade dadurch gewinnt dieses
Jahrbuch fir Schiffahrt, Meere und
Héafen an Reiz. . .“

Kohlers Flottenkalender 1971 — Jahr-
buch fiir Schiffahrt und Hifen

240 Seiten mit rd. 80 Beitragen, 35 Zeich-
nungen, Skizzen und Rissen, 60 Fotos,
z. T. farbig. Koehlers Verlagsgesellschaft
mbH, Herford. DM 7,80.



Werkkundliche
Fahrt im Sommer
1970

Auch in diesem Jahr startete wieder ein
Bus mit Auszubildenden aller Fachrich-
tungen unseres Kieler Werkes zu einer
werkkundlichen Fahrt ins westdeutsche
Industriegebiet.

In den folgenden Berichten geben der
Maschinenschlosser Woltgang Heinrich
und der Feinblechner Eckhard Saack
ihre Eindriicke wieder.

Die Mannesmannrohren-Werke

Der Besuch der Mannesmannrohren-
Werke war vielen von uns Lehrlingen ein
eindrucksvolles Erlebnis, das wir be-
stimmt in Erinnerung behalten werden.

Nach dem Empfang wurde uns wahrend
eines Vortrages ein Einblick in die Viel-
seitigkeit der Werke an Hand von Mo-
dellen gegeben. Uns wurden die ver-
schiedenen Rohrprofile aus Metall und
aus Kunststoff vorgefiihrt. So konnten
wir uns ein Bild Gber die vielen Verwen-
dungsmaoglichkeiten machen, die uns
teilweise vollig neu waren.

AnschlieBend besichtigten wir die lang-
sten Hallen des Werkes, in denen naht-
geschweiBte Uber 80 Meter lange Rohre
hergestellt wurden, die dann aber wieder
zersagt wurden, um sie transportieren zu
kénnen. Uns wurden die Maschinen er-
klart, die flieBbandartig hintereinander
standen. Durch diese Ofen und Walzen
liefen die Rohre mit hoher Geschwindig-
keit durch, wobei sie immer wieder ver-
formt wurden. Die Beschéftigten dort
hatten nur die Aufgabe, die Maschinen
instand zu halten und das Material zu
prifen. Das andere lief fast alles auto-
matisch.

Danach besichtigten wir die Hallen, wo
nahtlose Rohre hergestellt wurden. Be-
sonders beeindruckend waren die gro-
Ben Erhitzeréfen mit 25 Meter Durch-
messer, in denen die vorgeformten
Blocke auf Rotglut erhitzt wurden, um
sie dann leichter mit den anderen Ma-
schinen formen zu konnen. Eine mach-
tige 2000-t-Presse, die mit einem Dorn
ein Loch in den vorgeformten Block
trieb, erregte ebenfalls Aufsehen, zumal
die Hydraulik der Maschine in Kiel ange-
fertigt worden ist. Die gréBte Maschine
im Werk wuchtete aus einem rotgliihen-
den zwei Meter langen Eisenblock ein
18 Meter langes Rohr. Die Kraft, die
diese Maschine entwickelte, lieB einige




von uns zu Zwergen schrumpfen. Wir
besichtigten diese Maschinen noch in
kleinerem Format. Diese Maschinen-
straBen setzten nur zur Reparatur aus,
sonst nie. Alle Posten waren standig be-
setzt, denn die Schichten gehen rund um
die Uhr.

Zum AbschluB dieses Rundganges wur-
den uns nach den anstrengenden, aber
interessanten Besichtigungen ein ziinfti-
ger Schlag Linsensuppe mit Wurst und
ein kiihles Bier serviert.

Eckhard Saack

Das Berufsausbildungszentrum in
Oberhausen

Die diesjahrige berufskundliche Fahrt
der Lehrlinge der HDW, Werk Kiel, fihrte
in das groBte deutsche Industriegebiet,
den ,Kohlen-Pott". Besichtigt wurden
die Kabelmetall-Werke in Osnabriick, die
Huttenwerke Oberhausen, die ESI-
SchweiBelektrodenfabrik in NeuB und die
Mannesmannréhren-Werke in Diissel-
dorf.

Was uns besonders in den einzelnen
Betrieben auffiel, war die monotone
Tatigkeit der Arbeiter. In dem einen
Werk etwas mehr, in dem anderen etwas
weniger. In zwei Betrieben zeigte man

uns die vorbildlich gefihrten und ausge-
riisteten Lehrwerkstétten, und zwar in
Oberhausen und Osnabriick. Ich méchte
kurz schildern, was wir in Oberhausen
sahen.

Ein Berufsausbildungszentrum, aufge-
baut nach den modernsten Erkenntnis-
sen auf dem Gebiet der Lehr- und Lern-
methoden. Die theoretische und die
praktische Ausbildung der Auszubilden-
den erfolgen parallel. Werkstatt und
Schulungsraume befinden sich in einem
Gebdude. Fiir jeden Auszubildenden ist
es Pflicht, zweimal in der Woche in einem
Trainingsraum unter Aufsicht eines
Sportlehrers am Betriebssport teilzuneh-
men. Der theoretische Unterricht erfolgt
in Klassenrdumen, in denen einmal der
Unterricht durch den Lehrer, ein ander-
mal mit Fernsehgeraten und Gegen-
sprechanlagen erfolgen kann. Ein Lehrer
kann also zwei Klassen gleichzeitig un-
terrichten. Der gesamte Unterricht kann
nach Erstellung der Programme voll pro-
grammiert durchgefiihrt werden. Ferner
gibt es in diesem Zentrum ein Lern-
studio. Jeder Auszubildende hat dort ein
Tonbandgerat, durch das ihm allein ein
Programm vermittelt wird. Sollte er eine
Frage haben, so kann er sie, unabhéngig
von seinen Klassenkameraden, mit dem

Lehrer besprechen. Fir die kaufmanni-
schen Auszubildenden gibt es einen
Schreibmaschinensaal und ein Lernblro
mit eigener Telefonaniage. Zum Gebéau-
dekomplex gehért auch ein groBer Ver-
sammiungsraum, der Hdrsaalcharakter
hat.

Diese Ausbildungsstiatie wirde nach
heutigen Berechnungen etwa sechs bis
acht Millionen DM kosten. Man sollte
sich fragen, ob es nicht moéglich ware,
auch in Schleswig-Holstein so ein Aus-
bildungszentrum zu errichten. Denn,
wenn unsere Wirtschaft weiterhin nach
der konventionellen Methode ausbildet,
wird die Bundesrepublik in zehn bis
zwanzig Jahren ein Entwicklungsland
sein. Ich bin mir dariiber im klaren, daB
ein Betrieb allein so etwas nicht verwirk-
lichen kann. Aber es gibt ja noch die
Industrie- und Handelskammern, die so
ein Zentrum errichten kénnten.

Im groBen und ganzen lohnt es sich, an
der Studienreise teilzunehmen. Freizeit
und Besichtigung waren harmonisch mit-
einander verbunden. Am Samstag, dem
23. Mai waren wir nach einer schénen
Fahrt durch das Bergische Land gegen
15 Uhr wieder in Kiel.

Wolfgang Heinrich

HDW-Lehrlinge hesuchen Hamburger Rathaus und Borse

Unter der Uberschrift, die der Hamburger Maschinenschlosser Hans-Joachim Pahl
seinem Bericht gab, berichten im folgenden drei unserer jungen Mitarbeiter iiber
ihre Eindriicke bel Besuchen der Hamburger Biirgerschaft und der Hamburger Bérse.
Wéhrend die erste der drei Gruppen von Auszubildenden, die im Herbst ihre Aus-
bildung beenden und Bérse und Biirgerschaft besuchten,Gelegenheit hatte, die Regie-
rungserkldrung des Ersten Biirgermeisters der Hansestadt Hamburg Prof. Dr. Weich-
mann zu héren, erlebte die zweite Gruppe die erste Debatte iiber die Regierungs-

erkldrung.

Um Uberschneidungen zu vermeiden, wurden die Beitrdge entsprechend gekiirzt.

Am Mittwoch, dem 27. Mai 1970 erhiel-
ten einige der Lehrlinge, die zum Herbst
auslernen, die Mdglichkeit, vom Betrieb
aus ins Hamburger Rathaus zu gehen.

Vor Beginn der Biirgerschaftssitzung
sammelten wir uns in einem der vielen
Raume. Dort empfing uns ein wissen-
schaftlicher Assistent (er selbst betitelte
sich s0), der uns in die Arbeit und Funk-
tion der Birgerschaft einfiihrte. Wir be-
kamen die Mdglichkeit, Fragen zu stel-
len. Was wir durch diesen Herrn erfuh-
ren, war bestimmt fiir viele neu; oder es
wurde wieder aufgefrischt. Gemeinsam
sahen wir uns die Tagesordnung an. Als
erstes stand die Regierungserklarung
auf dem Programm. Es folgten noch
viele andere Punkte, die der Sitzung
eine Lénge bis in die friihen Morgen-
stunden geben sollten.

Gerade in eine Unterhaltung hinein lau-
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tete es. Dies war der erste Aufruf, sich
im Sitzungssaal einzufinden. Wir been-
deten das interessante Gesprach und
machten uns auf den Weg zum Zuhérer-
raum.

Wir trafen etwas zu spét ein, denn Bir-
germeister Prof. Dr. Weichmann hatte
schon mit seiner Regierungserklarung
begonnen. Vom Zuschauerraum aus ge-
sehen, saBen die Regierungsparteien
{SPD/FDP) rechts und und die Opposi-
tion (CDU) links.

Mit der Zeit merkt man aber, daB die
Luft schlechter wird. Im Zuschauerraum
geht es ein und aus. Das ist selbstver-
sténdlich. Ich traue keinem zu, von die-
sen Bénken aus die ganze Sitzung zu
verfolgen. Nach der Regierungserkla-
rung verlie8 ich den Zuhorerraum, um
nach Hause zu fahren.

Es war eine gute ldee des Betriebes,

uns ins Hamburger Rathaus zu fiithren.
Ich bin davon iiberzeugt, daB viele der
Lehrlinge, wenn sie nicht vom Betrieb
aus diesen Besuch gemacht hétten, nicht
aus freien Stiicken ins Rathaus gehen
wiirden. Ich glaube, etwas haben wir be-
stimmt dazugelernt.

Holger Dubel, Mobeltischler

*

Am 10. Juni besuchten HDW-Lehriinge
des letzten Lehrjahres die Hamburger
Borse und das Rathaus. Zuerst besuch-
ten wir die im selben Gebidudekomplex
gelegene Borse.

Eine junge Dame weihte uns in die
.Geheimnisse* des Bérsengeschehens
ein. Dies war unbedingt notwendig, denn
als Laie wird man schwerlich das hek-
tische Leben in der Borse verstehen
kénnen. Kurz zusammengefaBt ist die
Bérse der Handelsplatz von Wertpapie-
ren. Die Kursmakler stellen hier den
amtilichen Borsenkurs fest, der sich nach
Angebot (Brief) und Nachfrage (Geld)
richtet. Nach der Einfiihrung konnten
wir einen Blick von der Tribiline auf das
Boérsengeschehen werfen. Ich glaube,



wir alle waren vom lauten Treiben der

Borsianer beeindruckt. Wir sahen in
einen groBen Raum, an dessen Langs-
seiten je sechs ,Rednerpulte” standen.
Die waren mit je zwei Kursmaklern be-
setzt. Es ging da zu wie auf einem
+Wochenmarkt“. Die Kursmakler riefen
laut, schnell und fast unverstandlich die
neuesten Borsenkurse aus. Die Borsen-
makler standen um die Pulte herum,
notierten, liefen zum Kursmakler, schlos-
sen Geschafte ab oder rannten zu den
Telefonen. Wir hielten uns etwa eine
halbe Stunde auf der Tribiine auf. An-
schlieBend sahen wir in der Borse noch
einen Film Gber ihre Aufgaben und ihre
Bedeutung.

Vor dem Besuch der Biirgerschaft fand
im Rathaus eine Diskussion mit einem
Mitglied eines der vielen Fachaus-
schisse statt. Gefragt wurde u.a.: was
die Ratsherren verdienen; wie oft Sitzun-
gen stattfinden; wie lange sie durch-
schnittlich dauern; was man zu tun ge-
denkt, um dem Bildungsnotstand abzu-
helfen usw.

Nach der Diskussion gingen wir fast bis
in den letzten Stock des Rathauses, um
von oben die Birgerschaftssitzung zu
verfolgen.

Die Debatte in der Biirgerschaft ging
um die Regierungserklarung Prof. Weich-

manns. Die CDU flhlte sich veranlaBt,
die meines Erachtens arrogante und
selbstherrliche Regierungserklarung
scharf anzugreifen und zu brandmarken.
Hier hielt Jirgen Echternach, linker
Fliigelmann der CDU, seine groBe Rede:
scharf anklagend, aber niemals aus-
fallend.

Fiir mich war diese Debatte sehr interes-
sant.

Nach einer Stunde etwa verlieBen wir
die Birgerschaft. Ich bin der Meinung,
daB diese Form der Lehrlingsausbildung
ofter genutzt werden sollte.

Hans-Joachim Pohl,
Maschinenschlosser

¥

Anhand eines Modells und eines Films
wurde uns die Aufgabe und Bedeutung
der Borse erklart.

Die Borse ist ein Markt flir Waren des
internationalen GroBhandels und flr
Wertpapiere. Die Giter brauchen nicht
in das Borsengebaude mitgefiihrt zu
werden, sondern sie werden bei Ange-
bot und Nachfrage nur nach Gattungen
bezeichnet und gehandelt. Um Geschafte
in der Borse zu tilgen, muB ein Antrag

auf Borsenbesuch gestellt werden. Unter
Borsenbesuchern versteht man die amt-
lichen Kursmakler, freie Makler, selb-
standige Bankiers und Handler und
Bankangestellte als Bodrsenvertreter.
Alle, die z. B. Wertpapiere kaufen oder
verkaufen wollen und nicht an der Bérse
als Borsenbesucher zugelassen sind,
mussen sich an ihre Bank wenden und
diese beauftragen.

Nach der Borsenbesichtigung hatten wir
uns ein ,kleines kihles Blondes” ver-
dient, zumal uns an diesem warmen Tag
die Biirgerschaftssitzung bevorstand.

Die Bevolkerung wahlt alle vier Jahre
die Birgerschaft. Sie besteht aus ca.
120 Abgeordneten, die dann die Sena-
toren wahlen. Diese wiederum bilden
den Senat, also die Landesregierung.
Der Senat wahlt aus seiner Mitte den
Prasidenten (Erster Blirgermeister).

Bei dieser Bilrgerschaftssitzung am
10. Juni — die Sitzungen finden alle vier-
zehn Tage statt — gab die Opposition
ihre MeinungsauBerungen zur Regie-
rungserklarung des Ersten Blirgermei-
sters Prof. Dr. Weichmann ab. Es gab
stellenweise heftige Debatten und MiB-
fallenskundgebungen seitens der Regie-
rungsparteien.
Peter Bartolitius,
Maschinenschlosser
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Ich kenne die Hifen der Erde genan
und jedes der Sicben Meere.

Der Ozean, glaubt mir, ist iiberall blau
ich schwor’ es, bei meiner Ebre.

Der Meermaid kitzelte ich den Bauch,
ich hab’ manchen Walfisch geseben,
und meine Maschine, die spuckte viel Rauch,
doch blieb sie kein einzigmal stehen.
Ich hatte Piraten und Sklaven an Bord,
Kip’ten Kidd schritt iiber mein Deck;
ich schleppte die tenerste Ladung fort
und oft auch den grofiten Dreck . . .

Doch los die Leinen zur letzten Fahbrt!
Lebt wobl ihr Héfen der Erde.

Flaggt iiber die Toppen nach Seemannsart
bevor ich verschrottet werde — — —

Nicht mehr wettbewerbsfahig liege ich hier an meinen Fest-
machern, die im Laufe der Zeit ebenso vergammelt sind wie
ich. Auf ihrer gesamten Lange sind sie besat mit Fleisch-
haken; keine ungeschitzte Hand wagt sie anzufassen. Ein-
zig den nach auBen gewodlbten Rattenblechen widmet man
von Zeit zu Zeit einige Aufmerksamkeit.

Meine Nachbarschaft ist nicht gerade standesgemaB, abge-
sehen von einem Leidensgenossen, der die Hoffnung nicht
aufgegeben hat, daB wenigstens sein immer noch attraktiver
Rumpf auf dem Schiffsmarkt zu Buche schldgt. Als dritter
im Bunde eine uralte Bark, die hier mit ihren gut 100 Le-
bensjahren als Werkstatthulk dient. Ansonsten nichts als
Abfallschuten und sonstiges Gelichter mit fragwirdigem
Stammbaum. Tag um Tag erzéhlen wir drei uns aus alten
Zeiten, genau wie die menschlichen Alten es tun. Immer
neue Erinnerungen werden in den Vordergrund gezerrt, wo-
bei uns die Bark als ehemaliger Rekordsegler weit iiber ist.
GewiB, oft scheint sie es mit der Wahrheit nicht so genau
zu nehmen, und waren meine Spanten elastisch, wiirden sie
ihren Gefilihlen keinen Zwang auferlegen und sich biegen.
Aber was soll's; hier in der verdammten Einsamkeit des
Schiffsfriedhofes wird jede Story dankbar aufgegriffen, zu-
mal wir diesem Methusalem, mit unseren 50 bis 60 Jahren
Dienst auf dem Meer nichts ahnliches zu bieten haben. Aber
nun will ich mich erst mal vorstellen. Mein Name lautet
Lloyds Register: ,Andromeda" ex ,Clide“.

Ich erblickte 1922 an der Tyne das Licht der See und lernte
spater, in langen Dienstjahren, auch das der Welt kennen.
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Es war nicht immer hell um mich, bewahre, zumal ich nicht
den Ehrgeiz aufbrachte, etwa an Rekordreisen zwischen
Bishop Rock und Ambrose teilzunehmen um danach in

irgendeinem Schiffahrtsjournal gelobt und gestriegelt zu
werden. Ich lieB es immer sutche angehen und sagte mir,
wer langsam fahrt, kommt auch zum Ziel. Mit meinen neun
Meilen war sowieso nicht viel Staat zu machen. Auch wenn
die Stoker einen Teufelstanz vor den Feuern auffihrten, die
zehnte wurde nie erreicht. Die aus allen Hautschattierungen
bestehende Crew, die meine Planken driickte, dachte ge-
nauso. Lieber ein paar Tage léanger in den Spelunken von
Newcastle (Australien), dem einstmals bedeutendsten Se-
gelschiffshafen der Welt, von Rio, Frisco oder Hamburg.
,Golden klingt und springt die Heuer" sang man damals
noch Uberall, wo sich das Seemannsvolk ein Stelldichein
gab. Der Song: ,Und wenn das Geld versoffen ist, dann fah-
ren wir zur See" trifft nur von Fall zu Fall den Kern. Wel-
cher Schiffsfihrer fahrt schon gern mit einer besoffenen
Crew? Wurde notgedrungen ein angetrunkener Beachcomber
an Bord genommen, so nahm ihn Bumbas, der Smarting,
erst einmal unter seine Fittiche. DaB diese manchmal
brachialen Charakter trugen, ergab sich aus dem Sinn der
Sache. Crewwork ist Teamwork, Auflehnen dagegen ist ver-
gebliche Mih! Zumal die Profosse des Decksgewaltigen auch
noch ihren Stremel dazu singen konnten. Unser ,Alter”,
mein Dompteur, dem auch ich gezwungen war unbedingt zu
gehorchen und meinen Bug (berall dahin zu richten, wohin
es dem ,Master next God" gefiel, war zwar kein Guttempler,
seine Devise lautete oft: ,Besanschot an!* aber alles zur
rechten Zeit. Und er ist gut mit dieser Devise lber die
Meere gefahren, kaum einen Fall von Subordination gibt es zu
berichten.

Unser Liegeplatz? Er kann sich Uberall in der Welt befin-
den, wo Schiffe auf ihren Abwrackhenker warten. Das Milieu
ist iberall das gleiche, ein nach brackigem Wasser duftender
Hafenwinkel, gelb bis schmutziggrau, auf ihm und zwischen
uns das Treibgut der nahen Hafenstadt. Uber uns das ewige
Geschrei der Moéwen. Sie sind es auch, die unserer Derma
das tausendfach gesprenkelte Geprage geben, dem niemand
mehr mit Pitz und Deckwasch-Schlauch zu Leibe zu gehen fiir
notig halt. GewiB, auch in meinen Blltejahren wurde damit
nicht allzu verschwenderisch umgegangen. Frischwasser war
knapp und grine Seife kostete Geld, wie so vieles andere
auch. Sparen, sparen hieB es. Die Vergleichskurve den an-
deren Schiffen gegenilber durfte sich auf der Reederei nicht
in roten Zahlen verlieren. Das nannte man ,Hanseatengeist".



(Bitte nicht mit Himbeergeist oder &hnlichem zu verwech-
selnl). Der Briicke, des Salons (auf der ,Andromeda“ nur
eine bessere Focksel) und der Maschine, die ja mein Herz
war, wurde etwas groBzugiger gedacht. Das alles muBte ja
reprasentieren, wenn Mister Bloomfortz, der Makler in Dur-
ban, an Bord kam oder Master Krehulala, der schwarze
Pilot, uns vor Dakar seine Dienste anbot. Hinterher gab’s
dann im ,Saloon“ einen aus der Reprasidenzbuddel hinter
die ausgedoérrie afrikanische Binde. Wenn auch midships
keinem Ubertriebenen Reinlichkeitskult gehuldigt wurde, —
das konnte ja vorne unter der Back, an den Gemé&chern des
noch hinter Lattenverschlagen sein Leben fristenden See-
volks wieder reingeholt werden. Der groBe Seewasserteich
um uns stand denen vorne ja in unendlichem MaBe zur Ver-
fligung. Dann und wann einen Kuttenleckerstrich SiiBwasser
dariiber und die Kéfige standen wieder im Hochglanz.

Aber nun soll erst einmal unsere Bark zu Wort kommen. Die
wird schon ganz quickelich in ihren Leinen. Doch bloB nicht
alles fiir bare Miinze nehmen, was sie einem unter den
Troyer zu jubeln versucht, vor allem, wenn sie auf ihre Vor-
fahren zu sprechen kommt! Und damit wird sie bestimmt
anfangen, denn sie selbst ist ja man auch erst gute hundert
Jahre alt. — —

*

Was man bier von mir nody fiebt ift nur ein Sdyatten von
oent, was id) einmal war: eine 1867 auf einer Eleinen, foliden
Werft in Dofton gebaute Vark. Mein Ylame ,Marybo”, den
einft Vug und Hed sierte, ift inswifchen verblidhen und un-
leferlich geworden; er ift an fidy aud) bedbeutungslos, da er in
teinem Sdyiffsregifter mebr gefiibrt wird. Line Dart, aus
beute nody einwandfreiem 3ol3, die mit eifernen Sailors fo
mandyes Weisenvennen in Refordseit fubr. Widhts war mei-
nem Laderaum beilig, ob es fich um die feinften Im. und Ey-
portgiiter banbdelte, um Weisen und Koble von Auftralien,
Salpeter und Guano round Kap Boorn, Petroleum in Féffern
von den verfdyiedenften dGlfeldern an ibre Intereffenten — ein
{tdndiger Roundop querbeet durd) die endlofen Weiten bdes
Pasifit und Utlantit, bis ins 20. Jabrbundert hinein und alles
unter Segel und Wind und dem Song Flangvoller Shanties.
Eines Tages war dann alles vorbei, wir waven nidht mebr
wettbewerbsfdbig, die Generation derer, die jesst im Degriff
find ibr Dafein 3u beenden, hatte uns iiberholt. Der Lang-
Iebendigteit von Schiffen war ein £nde gefenst worden und da-
mit audy dem legenddren Traum vom Abenteuer und Fermweb,
der dem Seemannsberuf anbing. Die voranbaftende Jeit hat
die Sdhiffe Purslebig gemadht. AUm Beifpiel meiner Liady-
barn bier ift das su erfeben, Faum so JJabre alt und fdyon altes
£ifen. Jbre Viad)folger bringen es in der Regel nody auf
3s—20 Jabre, dbann fegnet aud) {ie das Jeitlidye, der Schneid-
brenner. Aber das ift nun der Lauf der Welt — SIC TRAN-
SIT GLORIA MUNDI — bis aller Rubm erlifdyt. Ich er-
innere mid) nody der Ueberlieferungen meiner Vorfabren.
Wabrend die dlteren von ihnen nod) im Vanne des Sliegen-
den Folldnders, des Klabautermannes und des Kép’ten Kidd
ftanden, fidy mit Pivaten und §libuftiern berumidhlugen, bul-
digten die jiingeren bereits dem s3andel mit {dywarsem £lfen-
bein, Petroleum und dem Satan Alfobol. Den oft barten
3iigellofigFeiten der Dejagungen wurden bdrtere Ulafnab-
men entgegengefest. Die neunfdywdnsige Kage 3ablte nod) sur
fanfteren Tortur, {ie trat dann und wann aud) nody auf mei-
nem Ded in Tatigeit. Das Kielholen Fenne id) nur aus den
Ersdblungen meiner Yorfabren. Liun, diefe Jeiten {ind lingft
dabin, gleid) den vielen Segelfchiffen aus s3ol3, von bdenen
weitaus der grofite Teil an irgend einer unwirtlidyen Kiifte ser-
fchellte ober in einem Sturm mit Yann und Ulaus verloren
ging. Das waren die damaligen Sdhiffsfriedhdfe, die itberall
in der YDeite des grofien Waffers verftreut liegen. £ine Pen-

fion, wie idh {ie bier geniefe, war Faum einem Sdyiff vergdnnt.
Das wdre meine Gefchidyte und nun mddyte , Andromeda’
weiter ersdblen. —

*

Nun, ich trat gewissermaBen in die FuBstapfen der Bark
~Marybo“, was sie bisher unter Windeskraft transportierte,
bewidltigte ich fortan mit meiner dreifachen Expansion, die
mich kraft ihrer zwei Feuer und den ausgemergelten Heizern
davor durch die Meere schaukelte. Dieselben Hafen wurden
angelaufen, dieselbe Ladung ex- und importiert, fast zehn
Jahre lang, dann begann meine Maschine asthmatisch zu
werden und ich bekam ein Bontje als Zubringerschiff zwi-
schen einem stickig heiBen Kiistenort und einer Station im
Innern des Landes. Die Besatzung wurde gewechselt wie
durchgeschwitzte Hemden, dem Sumpffieber und den Mos-
kitos war niemand auf die Dauer gewachsen, da niitzien
auch die schonsten, zusatzlichen Dollarchens nichts. Dann
kam aber noch einmal eine Sternstunde fiir mich. Mit Aus-
bruch des zweiten groBen Krieges ging es wieder hinaus
auf die See. Auf Staatskosten gut erholt fiihlte ich mich wie
neugeboren und wurde flinf Jahre lang den Anforderungen
gerecht, die mir gestellt wurden: Truppentransporte, Convoi,
Lazarettschiff, heute diese Flagge, morgen jene an Stock
oder Gaffel, was tat’s, Parole war: moglichst iiberleben! Oft
kam ich gerade noch mit einem blauen Auge davon und
schlug mich seitwirts in die See. Das Hasenpanier ergreifen
war fiir mich immer noch das Beste, zumal ich, wenn ich
nicht gerade Truppen an Bord hatte, vollkommen wehr- und
waffenlos war. Als der groBe Orlog dann zu Ende war, ge-
hérte ich wieder zu einem begehrten Artikel an der Schiff-
fahrtsborse aber leider nur noch im ,Giiternahverkehr®,
fur die groBe Fahrt reichte die Puste nicht mehr. Ja, das
war mein Leben und morgen vielleicht schon friBt sich der
Schneidbrenner in meine Flanken. Doch jetzt soll die ,Jlt-
land”, ein im Jahre 1891 von Stapel gelaufener Viehtrans-
porter unsere Unterhaltung beschlieBen.

*

Ich komme mir euch weitgereisten Abenteurern gegeniiber
klein und hiflich vor. Mein Aktionsradius war Zeit meines
Lebens eng begrenzt, die Anliegerstaaten round the Nord-
und Ostsee mit Ochsen, Schweinen, mitunter Pferden zu be-
liefern war meine Aufgabe; gewissermaflen ein Viehomni-
bus, der genau seinen Fahrplan innehielt, wenn die Wetter-
lage mir eben dieses Viehs wegen nicht einen Strich durch
die Rechnung machte, denn Schlechtwetter konnten die Vier-
beiner genausowenig ab wie mancher Zweibeiner. Auf und
unter Deck gewann man den Eindruck, sich auf einem grofle-
ren Gutshof zu befinden, die Umgangssprache dhnelte in
keiner Weise dem Seemannsjargon und wurde auch nicht
durch lockende Shanties gewiirzt, diese ,Passagiere waren
nur das Grohlen eines ,Schlachtermax“ gewohnt, wenn sie
etwa in Liibeck ihren letzten Weg iiber die Rampe zum
Schafott trotteten. Einmal hatte ich aber auch Ochsen auf
der Briicke, sie schunkelten mich bei klarer Nacht auf eine
seichte Sandbank im Belt, von der mich zwei Bullen —
sprich Schlepper, wieder runterochsen mufiten. Auch ich
habe mich gut durch zwei Weltkriege gemogelt, wobei ich
das grofle Gliick hatte, in beiden ,UK“ zu sein und lebe
immerhin noch in der Hoffnung, daf} aus meinem gepflegten
Korpus noch einmal ein Kiimo entsteht, auf dem, wenn es
in naher oder ferner Zukunft irgendwo vor Anker liegt,
der im Stimmbruch befindliche Moses aussingt: ,Auf der
Back ist alles wobl, Lampen brennen. R. Jakobeit
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Unsere Werftkomddianten machten
mit beim ,Fest der Nationen 1970”

Zu einem Treffpunkt farbenprachtiger Trachten- und Folklore-
gruppen aus dem In- und Auslande wurde auch in diesem
Jahr, wie 1966, das ,Fest der Nationen" in Finkenwerder.
Mitten in den Vorbereitungen verstarb unerwartet der Griin-
der dieser ldee, Adolf Albershardt sen., Heimatforscher und
Speelboos der von Gorch Fock gegriindeten ,Finkwarder
Speeldeel e. V."

Adolf Albershardt wurde fiir seine Arbeit im Dienste der Vol-
kerverstandigung in den 50er Jahren mit dem Bundesver-
dienstkreuz ausgezeichnet.

Witwe Dora Albershardt, sowie Sohn Addi, jetziger Speelboos
und Leiter des Festes der Nationen, haben das Vermachtnis
des Verstorbenen fortzusetzen versucht. Sie kamen zu der
Erkenntnis, daB Vater Albershardt unersetzlich sei.

Den gegliickten Ablauf des 10 Tage dauernden Festes ver-
dankt Addi Albershardt seinen wenigen Getreuen, die, so wie
er, nebenberuflich und ehrenamtlich im Einsatz waren.

Mitveranstalter war auBerdem das Deutsche Rote Kreuz in
Finkenwerder, dem der Reinerlés aus diesem Fest zugedacht
war. Fast alle Widerstande, sogar die Gefahr einer totalen
Absage des Festes, brandeten in hochster Not an der 16b-
lichen Hilfsbereitschaft des Technischen Hilfswerkes Harburg
mit seinen rund 20 Helfern.

Schon im Herbst vergangenen Jahres wurde mit A. Albers-
hardt sen. die Mitwirkung unserer WERFTKOMODIANTEN
besprochen. Speelboos Werner Dittes hatte konkrete Ideen,
als Wanderbiihnen-Direktor in den Umziligen wirksam und
malerisch seine Komédiantentruppe ins rechte Licht zu set-
zen. Mit Applaus wurden die 21 Akteure in ihren Theater-
kostimen von der Bevolkerung begriiBt. Der selbstgebaute
. TESPISKARREN® veranschaulichte die Griinderjahre der

Neubertschen Theaterepoche, die im Februar 1732 in Ham-
burg erstmalig in der Fuhlentwiete auftrat.

Die Theaterspielgruppe der HDW hatte darauf folgend mit
ihren Hittfelder Speeldeel-Freunden erstmalig ein Uberfllltes
Haus im Theatersaal der Norderschule.

Moége den Komdodianten mit ihrem unverwistlichen Idealis-
mus fernerhin immer ein ausverkauftes Haus beschieden
sein. Der moderne Theatersaal der Norderschule mit seiner
guten Akustik erfreut sich in steigendem MaBe groBer Be-
liebtheit. Die Werftkomodianten stehen beim Erscheinen die-
ses Blattes schon wieder in den Proben flir das Weihnachts-
marchen ,Goldmarie und Pechmarie” fiir die Kinderauffihrun-
gen, welche am 5. und 6. sowie am 12. und 13. Dezember in
der Norderschule zur Auffihrung kommen.

Treffen von Bayern und Preuflen

Atmosphire*
in Finkenwerder

Nur 500 Hamburger diirfen sich
gliicklich schdtzen, die tiefere Bedeu-
tung des Ausdrucks ,Plattdeutscher
Komddienstadl” verdeutlicht bekom-
men zu haben. Weitere Interessenten
mufiten aus Platzmangel auf diese
Wissensbereicherung verzichten. Der
dritte Tag der Veranstaltung ,Fest der
Nationen" bewies, daB diese, zundchst
unsinnig erscheinende Bezeichnung ih-
re Berechtigung hat.

Ausgerechnet den neuen Theater-
saal der Aula der Norderschule hatte
sich Addi Albershardt, Organisator
des Festes, in Finkenwerder fiir das
Zusammentreffen von Bayern und
PreuBen ausgesucht., Und tatsdchlich!
krachte es wenig spater in dem Saal,
daB sich die Balken bogen. Die Ursa-
che war jedoch nicht eine handfeste

Auseinandersetzung zwischen Nord-.

-und Siiddentschen.

zer und norddeutsche Laienspieler den
zahlreichen Zuschauern kurzweilige
Unterhaltung. Dabei waren die ersten
Eindriicke alles andere als positiv. Ein
Bajuware zu den plattdeutschen Stiik-
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Echte ,<Komodienstadl-

V1elmehr boten bayerische Volkstﬁn-s Ten® verriet zuweilen profihaft

auch die Méddchen so urwiichsig sd:rel-
en miissen!”

Schon in der Pause nahm die Ver-
briiderung ihren Anfang. Addi Albers-
hardt war es gelungen, echte ,Komd-
dienstadl-Atmosphédre” in Finkenwer-
der zu schaffen. Der Musikverein des
Ortes unterstiitzte mit ziinftiger Blas-
musik dieses Vorhaben. Den Boden
fiir die aufgelockerte Atmosphédre
schufen die ersten Akteure des

Abends, die ,Hittfelder Speeldeel” mit

einem niederdeutschen Stiick.

Dann beherrschten die bayerischen
Volkstanzer der Gruppe ,D'Edelwei-
fer” die Biihne. Sie verbreiteten ,der-
be Heimatkultur”, die etwas Herzli-
ches an sich hat. Wie am Vortage auf

der Freiluitveranstaltung in Planten
un Blomen begeisterten sie mit ihren K

Darbietungen das Publikum,

Den kronenden AbschluB des nie-
derdeutschen Theaterabends
.plattdeutschen Komdédienstadl” schu-
fen die einheimischen Laienspieler der
Howaldswerke/Deutsche Werft AG,
die ,Werftkomédianten®”. IThre Auffiih-
rung von ,Hier geiht'e hin, dor gelhé g rgl e
lanz. Wie bei der Hittfelder Speeldeel

oder

spielte auch hier der Leiter der Grup-
pe die Hauptrolle selbst.

~ Bei den Hittfeldern bestach Otto
Drewes, und bei den Werftkomddian-
ten iiberzeugte Werner Dittes. Die Lai-
enspieler aus Finkenwerder gestalte-
ten diesen Abend im Rahmen des ,Fe-
stes der Nationen” mit grofem Ge-
schick. Er klang mit einem geselligen
Beisammensein anschlieBend aus.

Der gestrige Tag brachte fiir die
iiber 200 in- und ausldndischen Teil-
nehmer die erste groSe Ruhepause.
Wahrend einige Ausfliige unternah-
men, holte die Mehrzahl den versaum-
ten Schlaf der letzten Tage nach. Eini-

‘ge hatten seit der Abfahrt aus ihrem

Heimatland kein Bett mehr gesehen.

Heute steht den Trachten- und Folk-
loregruppen jedoch wieder ein um-
fangreiches Programm bevor, das al-
lerdings itberwiegend der Unterhal-
tung dient, Zund unternehmen sie
eine Rundfahrt durch den Hamburger
Hafen. Im Anschluf daran folgen die
offiziellen Empfénge durch den Senat,
das Ortsamt Finkenwerder und Be-
irg-Mitte. Mit dem tra-




70 von 91 Auszubildenden
wollen Facharbeiter werden

Am 1. September wurden von unserem
Kieler Werk 92 Jugendliche, darunter ein
Praktikant der Fachrichtung Elektrotech-
nik, zur Ausbildung eingestellt.

Eine dreiundeinhalbjahrige Ausbildungs-
zeit haben vor sich:

17 Maschinenschlosser,

13 Elektromechaniker,

2 Werkzeugmacher und

8 technische Zeichnerinnen.

Eine dreijahrige Ausbildungszeit be-
gannen:

Betriebsschlosser,
Bauschlosser,
Elektroinstallateure,
Feinblechner,
SchmelzschweiBer,
Schiffbauer und
Mobeltischler.
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Flr eine zweijahrige Ausbildung ent-
schieden sich 21 Teilezurichter.

Zur BegriiBung durch Vorstandsmitglied
Gerrit Kérte und Ausbildungsleiter Ru-

dolf Meyer hatte letzterer wie zu allen
wesentlichen Veranstaltungen der Aus-
zubildenden auch die Vertreter der Be-
rufsschulen, der Industrie- und Handels-
kammer und des Arbeitsamtes eingela-
den, um sie den neuen Mitarbeitern
unserer Werft und deren Eltern vorzu-
stellen. Kurze Ansprachen der an der
Ausbildung beteiligten und eine Besich-
tigung der Lehrwerkstatt machten die
jungsten Werftangehorigen und ihre
Eltern anschlieBend mit dem ersten Ab-
schnitt der Ausbildung bei uns bekannt.

PERSONALIEN

Peter Deutschlander (KBS-1) und Dieter
Groth (KBF) wurden mit Wirkung vom
1. Juli zu Betriebsingenieuren ernannt.
Gunter Mewes wurde mit Wirkung vom
1. April zum Leiter der Abteilung Ma-
schinenbau-Ausristung (HMA) ernannt.
Klaus Gossner hat mit Wirkung vom
1. Juli die Leitung der Abteilung Wehr-
technik Hamburg (HMSo) Ubernommen.
Am 11. August wurde Egmont Hoffahrt
die Leitung der Abteilung Bilanzen und
Berichtswesen (RGB), Glinter Schneider
die Leitung der Abteilung Geschafts-
buchhaltung (RGH) und Gerd Bartels die
Leitung der Abteilung Rechnungspri-
fung (RGR) ubertragen.

ZITATE

Die Leute, die vom Grundsatz
her die Welt verandern, verbes-
sern wollen, sind alle gefahrlich.
Sie sind im gilinstigen Falle Nar-
ren, im anderen Tyrannen. Uns
bleibt nichts ubrig, als unsere
Welt hinzunehmen, sie in Mo-
saikarbeit besser zu machen und
tiber vieles zu lachen.

Rolf Spaethen

Investitionen sind nach Durch-
flihrung Schicksal — vorher Un-
ternehmenspolitik.

Aus der Werkzeitung
sUnsere Hiitte“, Salzgitter

Wenn alle in den Kurven aufpas-
sen wiirden, miiBte man in den
Kurven nicht mehr aufpassen.

Stanislaw Jerzy Lec,
polnischer Satiriker

Die zwei groBten Erfindungen
der Menschheit sind der Buch-
druck und das Fernsehen. Der
Druck hat den Menschen die
Biicher geschenkt, und das Fern-
sehen erleichtert es ihnen, sie

nicht zu lesen.
Ugo Tognazzi,
italienischer Komiker

Ein Kompromi3 ist ein Zusam-
menprall unter Anwendung von
StoBdampfern.

Maurice Couve de Murville,
franzosischer Minister

Der Wissende von gestern ist in
Gefahr, der Analphabet von
morgen zu werden.

Hamburgs Biirgermeister
Prof. Weichmann

Der Fortschritt ist unaufhaltsam.
Frither hat man fiinf Motten-
kugeln fiir einen Badeanzug ge-
braucht; jetzt geniigt eine Mot-
tenkugel fiir fiinf Badeanziige.

Micheline Presle,
franzdsische Schauspielerin

Wir mogen die Menschen, die
frisch heraus sagen, was sie
denken — falls sie das gleiche

denken wie wir.
Marc Twain
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