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Produktentanker und
Containerschiffe

Am 18. November wurde in Kiel der

Produktentanker ,St. Katharinen" ge-
tauft und damit eine Reihe von Schiffs-
taufen und Ablieferungen eroffnet, von
Schiffen, die fiir die Hamburg-Sid be-
stimmt sind.

Zwei verschiedene Schiffstypen sind es,
die wir fur diese Reederei in Auftrag
genommen haben: einmal der 29100 t
groBe Produktentanker, zum anderen
ein 17650 t-Containerschiff. Von dem
erstgenannten Typ werden in Kiel ins-
gesamt 4 Schiffe gebaut, davon 2 fir
die Hamburg-Siid, 2 fir Essberger, wah-

rend in Hamburg drei Containerschiffe
der genannten GréBe fir die Hamburg-
Sid gebaut werden. Auch von dieser
Serie ist das erste Schiff bereits vom
Stapel gelaufen.

Zunachst zu dem ,Produktentanker”.
Was ist das fiir ein Schiffstyp? Im Prin-
zip ist es ein Tanker wie andere auch.
Der Rumpf ist durch Langs und Quer-
schotte in 10 Mitteltanks und 18 Seiten-
tanks geteilt; doch wahrend ein nor-
maler Tanker fiir die Ubernahme nur
einer bestimmten Ladungsart bestimmt
ist, liegt die Besonderheit unseres neu-

Frau Inger Langness taufte den Produktentan-
ker Bau Nr. 19 auf den Namen ,St. Kathari-
nen®,

entwickelten Produktentankers darin,
daB er etwa 30 verschiedene fliissige
Ladungsarten transportieren kann, bis
zu sechs Sorten gleichzeitig. Derartige
Transportaufgaben kommen z. B. bei
veredelten Olen vor, von denen nur
kleinere Mengen verschifft werden sol-
len.

Hier die wichtigsten technischen Daten
des Schiffes:

Lange Uber alles 170,69 m
Lange zwischen den Loten 160,00 m
Breite auf Spanten 25,80 m
Seitenhdhe 14,60 m
Vertragstiefgang 9,60 m
Maximaler Tiefgang 10,82 m
Max. Tragfahigkeit ca. 29100t

Ladetankkapazitat (98 %o gefiillt)

38427 m3?
Motorleistung 12 250 PSe
Probefahrtgeschwindigkeit 15,5 Knoten

Das Schiff wird nach den Vorschriften
und unter Aufsicht von Lloyd’s Register
gebaut und erhalt die Klassenzeichen
LR -+ 100 A 1 Qil Tanker C. C. + LMC.
Das Schiff wird durch einen direkt um-
steuerbaren einfach-wirkenden Zwei-
takt-Dieselmotor mit Abgasturbo-Aufla-
dung, Bauart MAN, Type K7Z 78/155 F,
angetrieben. Seine Leistung betragt
12 250 PSe bei 122 Upm.

Fir den Bau der Produktentanker-Se-
rie hat man in Kiel einen Baufolgeplan
ausgearbeitet, nach dem die Kapazitat
des Baudocks VIII in glinstigster Weise
ausgenutzt wird.

Die Skizze und die Fotos veranschau-
lichen den Takt, in dem die vier unter
den Baunummern 19, 21, 22 und 23
kontrahierten Prduktentanker von
29100 tdw fir die Hamburg-Sid und
John T. Essberger gebaut wurden. Am
14. April erfolgte die Kiellegung des
ersten Schiffes durch das Absetzen ei-
ner in der Halle vorgefertigten Doppel-
bodensektion von 115 t. Einen Monat
spater wurde hinter dem etwa bis zur
halben Lange fertiggestellten und ent-
sprechend vorausgeriisteten Schiff die
erste in der Halle vorgefertigte, gleiche
Sektion filir das zweite Schiff, Neubau
Nr. 21, abgesetzt. Wahrend der Fertigstel-
lung der stahlschiffbaulichen Konstruk-
tion und der ihr entsprechenden, weit-
gehenden Vorausriistung des Neubaues
Nr. 19 wurde der Neubau Nr. 21 etwa
zur Halfte fertiggestellt und vorausge-
ristet. Am 28. Juni wurde das Dock
geflutet: Neubau Nr. 19 wurde ausge-
schwommen und zur Endausriistung
nach Dietrichsdorf verholt; Neubau Nr.



Werk Dietrichsdorf

14.4, 16.5 28./6.
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Kiellegung
durch 115t Sektion

21 wurde zur stahlschiffbaulichen Fer-
tigstellung und zur weiteren Voraus-
ristung im Dock seewarts umge-
schwommen. Am nachsten Tag erfolg-
te die Kiellegung fiir das dritte Schiff,
Neubau Nr. 22, durch das Absetzen der
ersten in der Halle vorgefertigten Sek-
tion hinter dem Halbschiff Neubau Nr. 21.
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Beim Ausschwimmen des Neubaues Nr.
23 am 5. Dezember wurde das im Dock

hinter ihm liegende Drittelschiff des
150 300-tdw-Neubaues Nr. 11, dessen
AusmaBe den gleichzeitigen Bau eines
zweiten Schiffes im Dock nicht erlau-
ben, abgesenkt, doch nicht umge-
schwommen.

Die Ablieferung des ersten Schiffes der
Produktentanker-Serie erfolgte fast ge-
nau acht Monate nach der Kiellegung.
Die verhaltnismaBig lange Zeit der End-
ausriistung im Werk Dietrichsdorf hat
ihren Grund in den zeitraubenden Be-
schichtungsarbeiten, die bei diesen
Spezialschiffen erforderlich sind.



/ Luf den 26. November war in Finkenwerder

der Stapellauf des ersten der drei Containerschiffe
festgelegt. Bis zur Taufe, die von der eigens dazu aus
Neuseeland hergereisten Lady Ormond vollzogen
wurde, lief auch alles planmaBig ab. Was indessen
nicht ablief, war das Schiff! Es war namlich inzwischen
so pottendick auf der Elbe geworden, daB man auf das
Risiko eines Schauspiels, von dem man doch nichts
hatte sehen kénnen, verzichtete. So blieb es an jenem
Nachmittag bei der Namensgebung, und der Ablauf
wurde nachgeholt.

Das Schiff erhielt den Namen ,,Columbus New Zealand".
Columbus weist auf die Reederei hin, die das Schiff
bereedert (die Columbus-Linie), New Zealand auf das
Fahrtgebiet: Die drei Schwesterschiffe werden nach
ihrer Fertigstellung den ersten regelméaBigen Contai-
nerdienst zwischen Nordamerika — Ostkuste und
Australien/Neuseeland aufnehmen.

Die auf maximalem Tiefgang 21 500 t tragenden Schiffe
konnen unter Deck 636 Container verstauen, wovon
454 Kihlcontainer sind fir Temperaturen bis —21° C.
An Deck konnen 551 Container verladen werden.



Konsul Adolf Westphal
wurde sechzig

Am 7. Oktober wurde Konsul Adolf Westphal sechzig. Als er,
wenige Tage vorher, den Vorsitz des Vorstandes an Dr. Man-
fred Lennings abgab, um zur Wahrnehmung anderer Aufga-
ben in den Aufsichtsrat hinuberzuwechseln, hatte die HDW
einen Auftragsbestand von 28 Handelsschiffen mit einer Ge-
samttonnage von 2,36 Millionen tdw und einem Auftragswert
von 1,92 Milliarden DM. Dieser Auftragsbestand dokumentiert
das internationale Ansehen der HDW. Es beruht gewi3 nicht
zuletzt auf der flr europaische Verhaltnisse frithzeitigen Um-
stellung des von Adolf Westphal seit 1943 geleiteten Kieler
Werkes auf den Bau von Tankern bis zu 250 000 tdw.

Das erste der bisher neun von der HDW abgelieferten Schiffe
dieser GroBenordnung, die ,Esso Malaysia“, machte in der
internationalen Presse Schlagzeilen. Sie war das erste auf
einer europaischen Werft gebaute 200 000 t-Schiff und ihr
Bau — wie der so vieler mit dem Risiko einer Neuentwick-
lung behafteten Schiffe — ein Wagnis. Zur Zeit stehen weitere
sieben Tanker von je rund 230 000 tdw in unseren Auftrags-
blichern.

Konsul Adolf Westphal hat das Wagnis nie gescheut. Wie
hatte ihm sonst gelingen konnen, was seinen Namen fir
immer mit dem Namen Howaldt verbinden wird: der Wieder-
aufbau des durch den Krieg zerstorten Werkes in Kiel, seine
Entwicklung zu einer weltweit anerkannten, bedeutenden
Seeschiffswerft sowie die Umwandlung des traditionsreichen
»Meisterbetriebes” in ein modernes Industrieunternehmen.
Die bedeutendsten und im wesentlichen seiner Umsicht, Ent-
scheidungsfreudigkeit und Energie zu dankenden Ereignisse
auf diesem Wege waren die Verhinderung der drohenden,
von den Englandern bereits angeordneten Demontage nach
dem Krieg, der Bau der ersten norwegischen Schiffe nach
Wiederaufnahme des Schiffsneubaus, die mit den norwegi-
schen Neubauauftragen verbundene Ausweitung und Festi-
gung der deutsch-norwegischen Handelsbeziehungen, der
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Bau der Niarchos- und Onassis-Tanker, die jeweils mit einem
Auftragswert von fast einer Viertelmilliarde verbundenen
RuBlandgeschéfte Uber den Bau von 24 Trawlern in den
Funfziger- und 8 Fischfabrikschiffen in den Sechzigerjahren
sowie der Bau des ersten europaischen Atomschiffes ,Otto
Hahn“. An der Grindung der HDW, deren Vorstandsvorsit-
zender er in der ersten Verschmelzungsphase war, hatte er
entscheidenden Anteil.

Taufe und Ablieferung eines 5000-t-Bergungsleichters

Am Freitag, dem 30. Oktober 1970 um 16.00 Uhr lief von der
Helling IV des Werkes Kiel-Dietrichsdorf ein von der Stahl-
bauabteilung fir die Bergnings och Dykeri AB ,Neptun®,
Stockholm, gebauter Bergungsleichter vom Stapel.

Mrs. Ulla-Britt Persson gab dem Ponton den Namen , Goliat 1".
Das 76 m lange, 24 m breite und bei einer Seitenhéhe von
4,7 m unbeladen 60 cm tiefgehende, antriebslose Fahrzeug

hat bei einem Eigengewicht von 1050t eine Tragfahigkeit
von 5000t Es kann zur Aufnahme schwimmender Ladungen
tber Bodenventile geflutet werden. Das Lenzen erfolgt durch
PreBluft. Zur Aufnahme von Schittladungen wie Koks z. B.
wurden den gesamten offenen Laderaum an Deck umlau-
fende, abnehmbare Ladewande von 4 m Hohe und 5 m Léange
mitgeliefert.



Finkenwerder

Betriebsversammlungen in Hamburg und Kiel

Die Herbstrunde der Betriebsversammlungen unseres Unter-
nehmens begann am 14. Oktober in Finkenwerder und en-
dete am 19. Oktober im Werk Ross. Obwohl sie in die Zeit
der Tarifverhandlungen fiel, verliefen die Versammlungen
ruhig. lhr Ablauf wurde durch die Vorstellung und erste Er-
klarungen des neuen Vorstandsvorsitzenden Dr. Manfred
Lennings und die Diskussion innerbetrieblicher Angelegen-
heiten wesentlich starker bestimmt als durch die Referate der
Gewerkschaftssprecher zur jeweiligen Tarifverhandlungssitua-
tion oder der wenigen Diskussionsteilnehmer, die sich fur die

Durchsetzung der von der IG Metall geforderien Lohnerhohun-
gen einsetzten.
¥

Dr. Manfred Lennings stellte sich der Belegschaft als ein
zwar nicht aus dem Schiffbau kommender, wohl aber seit
Jahren mit dem Werftgeschaft vertrauter Techniker vor. Die
wirtschaftlichen und technischen Probleme der HDW, sagte
er, seien ihm sowohl aus der Zeit der Fusionsverhandlun-
gen als auch aus seiner spateren Tatigkeit als Vorstands-
mitglied der Deutschen Werft, der flnfzigprozentigen Mut-
tergesellschaft der HDW, bekannt. Und wenn er auch der
Belegschaft — die gewiB keine schonen Worte von ihm zu
héren wiinsche — so wenige Tage nach seinem Eintritt in
das Unternehmen noch nicht viel sagen kénne, so wolle er
doch im Interesse des gegenseitigen Vertrauens mit aller
Bestimmtheit feststellen,

® daB im Vorstand niemand daran denke, das Werk Fin-
kenwerder zu schlieBen oder den Schiffsneubau in Ham-
burg aufzugeben,

® daB die Entwicklungsmdglichkeiten des Kieler Werkes in
keiner Weise durch irgendwelche Vorhaben in Hamburg
eingeengt wiirden,

® daB sich der Vorstand bemiihen werde, die Leiharbeiter-
firmen so bald und so weit als irgend maoglich abzubauen,

® daB die Probleme des Deutschen Schiffbaues nicht durch
eine Einheitsgesellschaft nach dem Modell der Ruhr-
kohle AG geldst werden konnten, und

e daB die HDW groB genug sei, um mit den ihr gestellten
schiffbaulichen Aufgaben allein fertig zu werden, wobei
allerdings zu befiirworten sei, alle Kooperationsmdoglich-
keiten auszunutzen.

%:_

.Ich stehe hier nicht als Interessenvertreter einer Eigen-

timergruppe vor lhnen®, fuhr Dr. Lennings, umlaufenden

Gerlchten begegnend fort, ,sondern einzig und allein als

ein Mann der HDW. Die vor uns liegenden Aufgaben sind

schwer, aber durch illusionsloses Denken zu l6sen.*

Der neu gegliederte Vorstand werde die vom bisherigen

Vorstand in Angriff genommenen Vorhaben fortsetzen und

die Fusion zu Ende fiihren, sagte er weiter. Denn nur von

einer echt zusammengewachsenen HDW seien die Erfolge

zu erzielen, die wir brauchen.

7\:(~

Zum Projekt der GroBdockanlage in Finkenwerder sagte

Dr. Lennings, daB die erforderlichen Untersuchungen etwa

noch ein Jahr in Anspruch nehmen wiirden. Sie umfaBten

® die Prifung der Arbeitsbedingungen bei rationellsten
Arbeitsmethoden,

® Untersuchungen Uber die GroBe einer solchen Anlage
in Hinblick auf die groBtmogliche Wirtschaftlichkeit und

@ die Beantwortung der Frage nach der Belegschafts-
groBe zum wirtschaftlichen Betrieb einer derartigen An-
lage.

Sich den betrieblichen Fragen zuwendend, sagte Dr. Lennings,

daB er dem nunmehr seinem Vorstandsbereich zugeordneten

Personalwesen besondere Bedeutung beimesse.

Das ,Sozialpaket sei, bis auf die Altersversorgung, ver-

handlungsreif. Sein Hauptziel aber sehe er in der Einfiih-

rung eines neuen Lohnsystems mit Beteiligung der Arbeit-

nehmer am Mehrerfolg.

»Ich bin mir dartber klar“, schloB Dr. Lennings, ,daB ein

so groBes Unternehmen nur mit Herz und Verstand gefiihrt



wierden kann. Und zwar zusammen mit den Menschen, die
in diesem Unternehmen arbeiten”.

¥

Den Tatigkeitsbericht des Betriebsrates in den Werken Fin-
kenwerder und Reiherstieg gab der Betriebsratsvorsitzende
Werner Peters. Er dankte Dr. Lennings fiir seine von der Be-
legschaft mit Beifall aufgenommenen Ausfiihrungen, wiinschte
ihm eine glickliche Hand bei allen Entscheidungen und be-
kundete das Vertrauen des Betriebsrates zu den Absichts-
erklarungen des neu gegliederten Vorstands.

Im Mittelpunkt seines Berichts standen die Fortschritte bei
den Verhandlungen zur Harmonisierung der im ,Sozial-
paket” zusammengefaBten innerbetrieblichen Regelungen.
Doch sprach er u. a. auch Uber die erforderliche standige
Verbesserung des Zeitlohnkataloges, die vom 1. Oktober ab
geltende Betriebsvereinbarung Uber die Erschwerniszulage
und die bevorstehende Einfiihrung des Pramienlohnsystems
auch fiir den Hamburger Bereich. Nachdem er sodann lber
die nach Meinung des Betriebsrates erforderliche Umwand-
lung ,der freiwillig gezahlten HDW-Zulagen® bei den An-
gestellten in echte Leistungszulagen gesprochen hatte, gab
er dem Unmut der Belegschaft iber die erheblich bessere
Entlohnung der Arbeiter von bei uns beschaftigten Fremd-
firmen bei gleicher Arbeit Ausdruck und forderte, die Be-
schéaftigung von ,Shanghai-Firmen® auf ein MindestmaB zu
beschranken.

In den Diskussionen sprachen Hugo Schreiber bzw. Erhard
Prehm fiir die IG Metall zur Situation in der Tarifausein-
andersetzung sowie zur bevorstehenden Wahl eines sieben-
ten Arbeitnehmervertreters in den Aufsichtsrat. Betriebsrats-
mitglied Karl Hoffmann erganzte ihre Ausfiihrungen.

*

Die Betriebsversammlung unseres Kieler Werkes in der
Ostseehalle war im Gegensatz zu denen der Hamburger
Werke nur maBig besucht. Betriebsratsvorsitzender Otto
Bohm eroffnete sie und begriiBte Dr. Lennings, einige Haupt-
abteilungsleiter sowie die Belegschaft und die Vertreter der
Gewerkschaften. Den Tatigkeitsbericht des Betriebsrates
gaben diesmal die Betriebsratsmitglieder Willi Bormann,
Glnter Schulz und Horst Lorenz.

Wahrend Bormann liber beachtliche, in letzter Zeit erzielte
Verbesserungen im Bereich der Zeitlohner sprach, erlauterte
Gunter Schulz einmal mehr die Zusammensetzung der in der
Halle 5 gezahlten Pramien-/Programmlohne. Er stellte Ver-
gleiche der dort erreichten Pramien-/Programmléhne mit den
Akkordlohnen an und kam zu dem Ergebnis, daB sich der
Préamien-/Programmlohn — auch nach Meinung der in der
Halle 5 Beschaftigten — bewahrt habe.

Der stellvertretende Betriebsratsvorsitzende Horst Lorenz
erlauterte die Erfolge bei den Bemihungen um die Har-
monisierungsmaBnahmen beim ,Sozialpaket” und erklarte

Dr. Manfred Lennings

die vor allem in steuer- und versicherungsrechtlichen Fra-
gen begriindeten Schwierigkeiten bei der Harmonisierung
der Rentenleistungen.
Dem anschlieBenden, auch hier mit Beifall aufgenommenen
Referat Dr. Lennings folgte die Diskussion.
Gegenstand der zum Teil heftig geflihrten und lang an-
dauernden Aussprache waren vor allem Zeit- und Préamien-/
Programmlohnfragen sowie die Tarifauseinandersetzung in
Schleswig-Holstein.
Otto Bohm bestatigte in seinem SchluBwort die guten Er-
fahrungen, die in Kiel mit dem Pramien-/Programmlohn ge-
macht worden seien. Er erinnerte an die jahrelangen ziel-
strebigen Bemihungen der |G Metall, der Vertrauensleute
und des Betriebsrates, zu gerechten Léhnen zu kommen,
wie an die erfolgreiche Arbeit der jetzt tatigen Lohnkom-
mission und verwahrte sich gegen das Unruhe stiftende
Wirken einiger weniger in den Betrieben.

*
Im Werk Ross erteilte Betriebsratsvorsitzender Karl Richter
dem neuen Vorstandsvorsitzenden der HDW das Wort, nach-
dem er die Belegschaft und die Gaste des Betriebsrates
begriBt und die Tagesordnung verlesen hatte.
Dr. Lennings fand auch hier auBerst aufgeschlossene Zu-
hérer. Ihr besonderes Interesse galt seinen Erkldrungen zu
den innerbetrieblichen Fragen.
Karl Richter dankte Dr. Lennings flir seine Worte und gab
anschlieBend den Tatigkeitsbericht des Betriebsrates. In
ihm nahmen — wie in den anderen Werken — Lohnfragen,
der seit dem 1. Oktober fiir den Hamburger Bereich geltende
Erschwerniszulagenkatalog sowie die vor dem AbschiuB
stehenden Verhandlungen uber das ,Sozialpaket” den brei-
testen Raum ein. Darliber hinaus erlauterte Richter die Not-
wendigkeit der Erhéhung der Krankenkassenbeitrdge auf-
grund der Anhebung der Krankenhauspflege-Tagessatze.
Gegenstand von Diskussionsbeitragen waren u. a. die For-
derung von 13 Monatslohnen und Schlechtwettergeld sowie
den Erfolg von RationalisierungsmaBnahmen in Frage stel-
lende Uberlegungen, die moglicherweise auf nicht ausrei-
chender Information beruhten.
Uber den Stand der Tarifverhandlungen unterrichtete der
Gewerkschaftssekretar (Schiffbau) der 1G Metall Hamburg,
Erhard Prehm, die Belegschaft.
Jugendvertreter Rolf Scholz berichtete Uber die werkkund-
liche Fahrt der Hamburger Auszubildenden nach Salzgitter
und sprach zum neuen Tarifvertrag flir Auszubildende.




Tarifbewegung 1970

Mit der Beilegung des Tarifkonfliktes in Sudwirttemberg/
Hohenzoliern am 10. November ging eine der hirtesten und
schwierigsten Tarifbewegungen der Nachkriegszeit zu Ende.
lhren Verlauf zu dokumentieren, muB den Fachleuten vor-
behalten bleiben. Ebenso die Bewertung der in den sech-
zehn Tarifgebieten erzielten, voneinander sehr verschiedenen
Ergebnisse. Das AusmaB der Lohnerhéhungen kennen nur
die Tarifexperten. Es zu berechnen, ist eine Sache der
Rechenschieber, da Vorweganhebungen und Nebenforderun-
gen der verschiedensten Art zu beriicksichtigen sind. Wir
kdnnen die Tarifbewegung dieses Jahres nur in groBen Um-
rissen aufzeigen. Sie begann mit ersten Verhandlungen fiir
das Tarifgebiet Nordrhein-Westfalen am 11. September. An
Dramatik hat es bei den Auseinandersetzungen nicht gefehlt.
in allen Tarifgebieten gab es Warnstreiks. In den meisten
gab es drei und mehr Verhandlungsrunden. In einigen gab
es Schlichtungsverfahren, zum Teil mit anschlieBenden Urab-
stimmungen (iber die Streikbereitschaft der betroffenen Be-
legschaften beziehungsweise (iber die Annahme eines nach
gescheiterter Schlichtung in erneuter Verhandlung ausge-
handelten Ergebnisses. In Nordwiirttemberg/Nordbaden gab
es gar nach einer Urabstimmung, in der sich {iber 80 Prozent
der Gewerkschaftsmitglieder flir einen Streik aussprachen,
die Ankiindigung einer ,Abwehraussperrung* von seiten der
Arbeitgeberverbédnde. Dank der Vermittlungen des baden-
wiirttembergischen Ministerprasidenten kam indessen auch
hier noch in letzter Minute ein KompromiB zustande.

Wahrend es der IG Metall bei den zentral gefiihrten Ver-
handlungen des vergangenen Jahres neben den Lohnforde-
rungen im wesentlichen um die Durchsetzung gesellschafts-
politischer Forderungen wie u.a. den Schutz der Titigkeit
der Vertrauensleute ging, waren in diesem Jahr Lohnforde-
rungen verschiedener Art ihr einziger Gegenstand. Zumal,
nachdem in der Metallindustrie bereits im Mai dieses Jahres
ein Tarifvertrag (iber vermégenswirksame Leistungen abge-
schlossen worden war. Um zu mdéglichst betriebsnahen Er-
gebnissen zu kommen, bestand die |G Metall in diesem Jahr
auf regionalen Verhandiungen.

Nachdem der Vorstand der IG Metall am 27. August den An-
tragen der Bezirkskommissionen zugestimmt hatte, die Tarif-
vertrage fur die rund 4,4 Millionen Beschaftigten der Metall-
industrie zum 30. September zu kiindigen, sprach Otto Bren-
ner von drei Schwerpunkten, die in allen von den einzelnen
Bezirken gestellten Forderungen eine Rolle spielen wiirden:

1. eine Lohn- und Gehaltserhéhung um fiinfzehn Prozent,

2. eine Vorweganhebung der Tarife in Richtung der tatséch-
lich gezahiten Vergiitung, die ,in der Regel keine zusétz-
lichen Kosten verursachen wirde*, und

3. die Anhebung der unteren Lohngruppen der Frauen.

Diesen Forderungen stand am Anfang der Tarifbewegung
ein Angebot der jeweiligen Arbeitgeberverbande von sieben
Prozent gegeniiber.

Das erste Ergebnis wurde fiir Hessen erzielt. Am 27. Sep-
tember einigte man sich dort auf eine zehnprozentige Lohn-
erhdhung. Vertragsabschlisse fiir die Tarifgebiete Nieder-
sachsen, Pfalz/Rhein-Hessen und Berlin tber Lohnerhéhun-
gen von ebenfalls zehn Prozent folgten bis zum 1. Oktober.
Die Berichte iiber die in diesen Tagen gefiihrten Verhand-
lungen in Nordrhein-Westfalen und Nordwiirttemberg/Nord-
baden aber, die in beiden Tarifgebieten abgebrochen wur-
den, lieBen schon erkennen, daB sich die Verhandlungen
nunmehr allgemein schwieriger gestalten wiirden. Uber die
weiteren Abschllisse unterrichtet die folgende Tabelle.
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. . . Tarifvertrag  Erhdhung  Neuer
Taritbezirk B onianl” handeltam in Prozent in DM
Hessen 290 000 27. 9. 10 4,80
Niedersachsen 175 000 29. 9. 10 4,82
Pfalz/Rheinhessen 110 000 30. 9. 10 4,76
Berlin 140 000 1.10. 10 4,83
Schieswig-Holstein 96 000 23.10. 10 4,95
Nordrhein-Westfalen 990 000 23.10. 11 5,04
Unterweser (Bremen) 56 000 28.10. 12 5,04
Hamburg 95 000 29.10. 12 5,04
Saarland 42 000 30.10. 11 4,79
Bayern 540 000 1.11. 11 4,98
Nordwiirttemberg/

Nordbaden 530 000 3.11. 12,2 5,03
Sudbaden 85 000 4.11. 13 4,85
Sitidwiirttemberg/

Hohenzoliern 100 000 10. 11. 13,5 4,87

In den unser Unternehmen betrefifenden Tarifgebieten Ham-
burg und Schleswig-Holstein begannen die Verhandlungen
am 18. beziehungsweise 22. September. In Hamburg wurde
in der zweiten Verhandlung am 2. und 3. Oktober eine ko-
stenneutrale Vorweganhebung des Ecklohnes von DM 4,13
auf DM 4,50 ausgehandelt, doch wurden die Verhandlungen
der am 16. Oktober beginnenden dritten Runde am 19. Okto-
ber von der IG Metall offiziell fiir gescheitert erklart und ein
Schlichtungsverfahren beantragt. Am 29. Okiober aber, vier
Tage vor dem auf den 2. November anberaumten Beginn des
Schlichtungsverfahrens, einigten sich die Tarifparteien iber
eine nochmalige Vorweganhebung um 4 Pfennig auf DM 4,54
und eine Lohnerhéhung auf dieser Grundlage um DM 0,50.
Eine entsprechende Regelung liber die Erhéhung der tarif-
lichen Angestelltengehalter wurde ebenfalls getrofien.

In Schleswig-Holstein kam die Einigung nach einer ergebnis-
los verlaufenden weiteren Verhandlung am 6. Oktober in der
dritten Runde zustande. Am 19. Oktober wurde vereinbart,
den Eckohn von DM 4,04 auf DM 4,50 anzuheben und ihn
dann um zehn Prozent auf DM 4,95 zu erhdhen. Die volle
Angleichung der Lohne an die des Hamburger Tarifgebietes
soll am 30. 9. 1971, also unmittelbar vor Beginn der Tarifver-
handlungen des néchsten Jahres erfolgen.

AuBer den Vorweganhebungen der Eckléhne wurden in bei-
den Tarifgebieten Verbesserungen der Leistungszulagen ver-
einbart.

Im Zusammenhang mit den wahrend der Warnstreiks auch
bei uns wiederholt lautgewordenen Forderungen nach Lohn-
erhéhungen um fiinfzehn Prozent ohne jeden Abstrich, soll
nicht unerwéhnt bleiben, daB der Vorsitzende der IG Metall,
Otto Brenner, am 26. Oktober in unmiBversténdlicher Absicht
in Dortmund sagte, daB eine Forderung kein Ultimatum sei.
Jede Forderung enthalte vielmehr eine Verhandlungsspanne.
Nachdem das Ergebnis der Verhandlungen zwischen der IG
Metall, Bezirksleitung Hamburg, und dem Arbeitgeberverband
Schleswig-Holstein am 28. 10. 1970 die Zustimmung der Ta-
riftkommission Schleswig-Holstein gefunden hatte, wurde die
Lohntabelle fiir das Werk Kiel in einem Gesprach des Vor-
standes mit dem Betriebsrat neu festgesetzt. Fiir das Werk
Kiel ergeben sich ab 1. 10. 1970 folgende neue Lohnsétze:

Akkordldhner: neu: alt:
Tatigkeitsgruppe 5 4,81 DM 4,31 DM
Téatigkeitsgruppe 6 5,01 DM 4,49 DM
Tétigkeitsgruppe 7 541 DM 4,85 DM
Tétigkeitsgruppe 8 5,86 DM 5,25 DM



Zeitlohner:

Flr die Zeitléhner wird der neue Lohn ab 1. 10. 1970 fir jeden
Einzelnen nach folgender Formel berechnet:

bisheriger Lohn DM
dazu 10 % DM

+ 0,06 DM
ergibt neuen Lohn DM

Fir die Angestellten wurde ebenfalls eine Gehaltsregelung
im Rahmen des Tarifabschlusses getroffen, obwohl zwischen
dem Arbeitgeberverband Schleswig-Holsteins und der DAG
noch keine Einigung erzielt werden konnte.

Die fiir das Kieler Werk getroffene Regelung sieht vor:

1. Die alten Tarifgehalter der Gruppen K/T 1 — 3 und M 1
werden um 15,— DM vorweg angehoben und um 10 %
erhéht. Eine Anrechnung der Vorweganhebung auf be-
stehende Zulagen erfolgt nicht.

2. Die alten Tarifgehalter der Gruppen K/T 4 — 6 sowie die
Meistergehélter in den Gruppen M 2 und M 3 werden um
25,— DM, die Meistergehalter der Gruppe M 4 um 50,— DM
vorweg angehoben und um 10 % erhéht. Die Vorwegan-
hebungen werden in der Hohe von 1% des alten Tarif-
gehaltes auf die Zulagen angerechnet.

Fir den Hamburger Bereich der HDW ergeben sich aufgrund
des Lohntarifvertrages vom 29. Oktober folgende Lohnsatze:

Tariflohn Richtlohn Tariflohn
zugleich Akkordrichtsatz
neu alt alt

Lohngruppe 5 4,79 DM 4,27 DM 3,92 DM
Lohngruppe 5a 4,94 DM 4,41 DM 4,05 DM
Lohngruppe 6 5,04 DM 4,50 DM 4,13 DM
Lohngruppe 6a 5,19 DM 4,63 DM 4,25 DM
Lohngruppe 6b 5,34 DM 4,77 DM 4,38 DM
Lohngruppe 7 5,44 DM 4,86 DM 4,46 DM
Lohngruppe 7a 5,59 DM 4,99 DM 4,58 DM
Lohngruppe 7b 5,75 DM 5,13 DM 471 DM
Lohngruppe 8 5,95 DM 531 DM 4,87 DM
Lohngruppe 9 6,70 DM 5,98 DM 5,49 DM

Fir die Angesteliten des Hamburger Bereiches wurde im
Rahmen des Tarifabschlusses folgende Regelung getroffen:

1. Die alten Tarifgehélter der Gruppen K/T 1—3 werden um
15,— DM und 1% des alten Tarifgehaltes vorweg ange-
hoben und um 11 % erhéht. Die Vorweganhebungen wer-
den nicht auf bestehende Zulagen angerechnet.

2. Die alten Tarifgehalter der Gruppen K/T 4—6 sowie die
Meistergehalter in den Gruppen M 1—4 werden um 1%
des alten Tarifgehaltes vorweg angehoben und um 11 %
erhoht. Die Vorweganhebungen werden nicht auf beste-
hende Zulagen angerechnet.

Die auf dem Angestelltensektor praktizierten Regelungen
gingen von dem Grundgedanken aus, die Ortlich getatigten
Tarifabschliisse unter Beriicksichtigung der in den unteren
Tarifgruppen bestehenden Unterschiede und der differenzier-
ten betrieblichen Zulagen zur Auswirkung kommen zu lassen.

Fir die AT-Mitarbeiter ist eine Regelung in Vorbereitung.

Die neuen Lohn- und Gehaltsséatze gelten vom 1. Oktober
1970 an. Die in der Tarifbewegung dieses Jahres ausgehan-
delten Vertrage, die zum Teil auch wesentliche Anhebungen
der Vergiitungen fiir Auszubildende beinhalten, gelten bis
zum 30. September 1971.

Seit Oktober Vermdgenshildung auch durch Lebensversicherungsvertrige

Seit dem 1. Oktober 1970 bieten die deut-
schen Lebensversicherungen Versiche-
rungsvertrdge an, die nach dem Vermo-
gensbildungsgesetz gefordert werden.
Versicherte, die sich zu dieser vom Ja-
nuar 1971 ab staatlich gefoérderten Spar-
form entschlieBen, werden ebenfalls die
Sparzulage in Hohe von 30%o oder 40%o
fur Sparer mit drei oder mehr Kindern
erhalten.

Die Mindestversicherungsdauer betragt
zwolf, die langste Versicherungszeit
finfunddreiBig Jahre. Das hochste Ein-
trittsalter ist auf sechzig Jahre fest-
gelegt worden.

Die Vertrage konnen mit einem Min-
destbeitrag von 13 DM und einem
Hochsbeitrag von 52 DM monatlich ab-
geschlossen werden. Der neue Ver-

tragstyp sieht Versicherungen auf den
Todes- und Erlebensfall, fir zwei ver-
bundene Leben, beispielsweise bei Ehe-
gatten, Ausbildungs- und Ausstattungs-
versicherungen, sowie Versicherungen
mit Teilauszahlung nach friihestens
zwolf Jahren vor.

Der Arbeitnehmer braucht die neue ver-
doppelte Summe von 624 DM im Jahr
nicht bei einem Institut anzulegen. Wenn
er zum Beispiel mit 312 DM bereits bei
einem Kreditinstitut spart, kann er nun-
mehr die andere Halfte bei einer Le-
bensversicherung festlegen.

Der Versicherungsschutz garantiert, daB
das Sparziel auch beim Tode des Ver-
sicherungsnehmers erreicht wird.

Die Vermégensbildung mit einer Lebens-
versicherung auf den Erlebens- und

Todesfall hat die Vorteile, daB der Ar-
beitnehmer fest mit einem zusétzlichen
Einkommen im Alter rechnen kann und
seine Familie bis dahin im Falle seines
Todes mit der vollen vereinbarten Sum-
me und den inzwischen aufgelaufenen
Gewinnanteilen versorgt ist.

Wenn zum Beispiel ein finfundzwanzig-
jahriger Arbeitnehmer eine solche ge-
mischte 624-DM-Lebensversicherung nur
fur zwolf Jahre abschlieBt, erhélt er
einen sofortigen Risikoschutz von rund
8000 DM.

Der Arbeitnehmer kann auBerdem
mit seinem Lebensversicherungsbeitrag
Steuern sparen. Er kann sie als Son-
derausgaben von seinem steuerpflich-
tigen Einkommen abziehen. Der Durch-
schnittsverdiener spart so weitere 20 %o
des Beitrages ein.



Das vierte Schiff der HAPAG-Serie, iiber
die wir in den letzten Heften mehrfach aus-
fithrlich berichtet haben, ist am 9. Oktober
vom Stapel gelaufen. Frau Hilde Sammet,
die Gattin des Vorstandsvorsitzenden der
Farbwerke Hoechst AG, taufte das Schiff
auf den Namen ,Hoechst‘. Ende Januar
wird es abgeliefert und damit dieser GroB-
auftrag der HAPAG abgeschlossen sein.
Die ,Leverkusen“ (Bild oben) ist bereits
im November abgeliefert worden.




kleine chronik
der
welischiffahrt...

Zum Jahresende ein paar Zahlen zur Information tber den
gegenwartigen Stand der Welthandelsflotte, die gegeniiber
dem Vorjahr abermals angewachsen ist, und zwar um rund
15,8 Mill. BRT. Die nachfolgenden Zusammenstellungen ba-
sieren auf der soeben erschienenen Veréffentlichung von
Lloyds Register of Shipping, Statistical Tables, 1970.

(Vgl. mit

Land Schiffe Mill. BRT 1969) Mill. tdw
Liberia 1869 33,296 (+ 4,081) 58,629
Japan 8402 27,003 (+ 3,017) 40,284
Gr. Britannien u. N.-rl. 3 822 25,825 (+ 1,981) 38,6938
Norwegen 2808 19,347 (— 0,332) 31,390
USA 2983 18,463 (— 1,087) 26,636
UdSSR 5924 14,832 (+ 1,127) 15,255
Griechenland 1850 10,951 (+ 2,371) 16,992
Bundesrep. Deutschl. 2 868 7,881 (+ 0,854) 12,276
Italien 1639 7,448 (+ 0,410) 10,332
Frankreich 1420 6,458 (+ 0,496) 9455
Panama 886 5646 (+ 0272) 8873
Niederlande 1598 5207 (— 0,048) 7415
Schweden 995 4921 (— 0,109) 7,251
Spanien 2234 3441 (+ 0,242) 4,504
Dénemark 1210 3314 (— 0,176) 5,070
Gesamte

Welthandelsflotte 52444 227,490 (1 15,829) 338,839

Uber 227 Millionen BRT, fast 339 Mtll. tdw, das ist weitaus
der hochste je erreichte Stand. Auffillig wieder die enorme
Tonnage, die in Liberia registriert ist; vergleiche hierzu je-
doch das in der ,kleinen chronik" Heft 3/68 Gesagte.

Es dirfte interessieren, daB die Anzahl der Schiffe mit iiber
50 000 BRT in den letzten drei Jahren von 118 auf 393 an-
gewachsen ist.

Mehr als 63 %o aller Schiffe haben heute Diesel-Antrieb.
1969 wurden 4,5 Mill. BRT Schiffsraum abgewrackt; das ist
ebenfalls ein neuer Rekord.

Die Bundesrepublik Deutschland liegt an 8. Stelle. Interes-
sant ist, einmal zu verfolgen, wie sich die deutsche Flotte
im Laufe der Zeit entwickelt hat. Zweimal muBte sie ganz
von neuem beginnen. Zur nachfolgenden Tabelle ist zu be-
merken, daB die Zahlen sich bis 1939 auf das Deutsche
Reich, danach nur auf die Bundesrepublik beziehen. (Die
DDR-Flotte liegt indessen unter 1 Mill. BRT, und selbst wenn
sie jemand der unsrigen hinzurechnen mochte, wiirde das
an der Weltrangliste gar nichts &ndern.)

Interessant ist bei den nachfolgenden Zahlen auch der Ver-
gleich: Anzahl der Schiffe/Tonnage, woraus sich das Durch-
schnittswachstum der Schiffe ablesen [aBt.

Die deutsche Handelsflotte in den
vergangenen Jahrzehnten

Jahr Schiffe Mill. BRT
1805 1556 3,094
1910 1822 3,959
1914 2080 5,135
1919 1543 3,247
1920 901 0,419
1925 1947 3,006
1830 2138 4,199
1935 2070 3,693
1939 2459 4,483
1949 889 0,300
1850 1106 0,460
1955 1885 2,644
1960 2449 4,537
1965 2525 5,279
1966 2609 5,767
1967 2679 5,980
1268 2732 6,528
. 1969 2768 7,027
1970 2868 7,881

Zum Schlu8 sei die deutsche Flotte noch nach Alter und Ty-
pen aufgegliedert, was fiir die Beurteilung der Gesamtsitua-
tion auch wissenswert ist:

Das Alter der deutschen Handelsflotte

Jahre Schiffe Mill. BRT
0— 4 726 3315
5— 9 578 1,734

10-14 624 1,548

15—-19 448 0,917

20—-24 107 0,203

25—-29 33 0,017

Uber 30 352 0,146
2868 7,881

Die deutsche Handelsflotte nach Typen aufgegliedert

Schiffstyp Schiffe Mill. BRT
Tanker 147 1,643
Erz- u. Massengutfrachter 67 1,441
OBO-Carriers 3 0,054
Frachtschiffe 2152 4,099
Containerschiffe 24 0,162
Fahrgastschiffe 4 0,104
Flissiggastanker 3 0,006
Chemikalientanker 9 0,010
Fischereifahrzeuge 182 0,147
Forschungsschiffe 9 0,005
Verschiedene 268 0,209
2868 7,881
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element wassernr

Spatestens seit Lavoisier') weiB man,
daB Wasser kein Element ist. Bis dahin
hatte es als solches gegolten — wobei
sich von selbst die Frage stellt, was
man eigentlich darunter verstehen will.
Auf Anhieb wird kaum jemand glauben
wollen, daB Element und Elefant sprach-
lich verwandt sind, aber es ist so. Bei
den alten Griechen waren die Schrift-
zeichen, mit denen die Soéhne der fiih-
renden Schichten das Buchstabieren
lernten, aus Elfenbein. Von dort her
entwickelte sich ein Wort fir ,Grund-
stoff”, welches in das Lateinische als
.elementum® einging, von wo es im 13.
Jh. in unseren Sprachkreis ibernommen
wurde.

Wie so ein Wort in seiner sprachlichen
Form etliche Wandlungen durchmacht,
so ist verstandlicherweise sein begriff-
licher Gehalt ebensowenig immer der
gleiche. Seit Empedokles und Aristote-

) Antoine Laurent Lavoisier, franzosischer Che-
miker, 1743—94
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les galten Erde, Wasser, Feuer und Luft
als die Elemente unserer Welt, bis dann,
tber allerlei alchimistische Umwege, die
Wissenschaft jene 92 Stoffe zu Elemen-
ten erhob, die auf chemischem Wege
nicht mehr zu zerlegen sind. Nicht auf
chemischem Wege — also (iberhaupt
nicht, galt lange als Gesetz.

Inzwischen hat die Kernphysik auch
diese Erkenntnis ins Museum verbannt
und ich frage mich, weshalb man das
entthronte Element Wasser nicht wieder
zu dem erheben sollte, was es einst war
und nie aufgehért hat zu sein: das Le-
benselement unserer Welt schlechthin?
Nichts ist dem Wasser vergleichbar, wir
leben vom Wasser, wir bestehen weit-
gehend aus Wasser, gabe es kein Was-
ser, alles Leben wiirde augenblicklich
erloschen. Sollte es irgendwo auf ande-
ren Himmelskorpern noch Leben geben,
dann nur dort, wo es auch Wasser gibt.
Jedermann weif, welch enger Tempe-
raturbereich (berhaupt daflir infrage
kommt, und so brauche ich (ber die

von wolfram claviez

Chancen fur auBerirdisches Leben nicht
viele Worte zu verlieren.

Der UberfluB an Wasser, in dem wir
schwimmen, [aBt uns leicht die Kostbar-
keit seiner Existenz vergessen: Insge-
samt sind es etwa 1,36 Milliarden Kubik-
kilometer! Uber fast drei Viertel der
Erdoberflache verteilt sich das Wasser,
in den Ozeanen, den Binnengewassern
und als Eis. 8,5 Millionen Kubikkilometer
birgt unsere Erdkruste als Grundwasser.
Das ist der flir uns kostbarste groBe
Vorrat, aus dem wir schopfen. Aber viel-
leicht am erstaunlichsten ist die Menge
verdunsteten Wassers, die sich standig
in der Luft befindet: Es sind nicht weni-
ger als 13 000 km?3.

Die Gesamtwassermenge der Erde hat
in Milliarden Jahren kaum zu- noch ab-
genommen, doch ist sie dauernd in Be-
wegung. Es gibt keinen Tropfen, der
nicht zu irgendeiner Zeit in irgendeiner
Form an diesem groBen Kreislauf Ver-
dunstung, Niederschlag, Versickern und
Wiederhervorquellen teilgenommen hat-



te. Der unermeBliche Wasserverbrauch
in unserer Zeit ist zum Gllck auch nur
ein erhohter Umsatz — gleichwohl ein
nicht unproblematischer, wie wir alle
wissen. Doch bevor wir darauf naher
eingehen, noch ein paar Zahlen — nicht
um der Zahlen willen, sondern um die
kaum vorstellbaren Gewalten zu erah-
nen, die in diesem gigantischen Kreis-
lauf am Werke sind. Temperatur und
Schwerkraft sind die Erzeuger jener
motorischen Krafte, welche die von der
Luft aufgenommene Feuchtigkeit durch-
einanderbringen. In einem Jahr verdun-
sten 390000 Kubikkilometer Wasser,

und die gleiche Menge kommt wieder
von oben. Finf Kubikkilometer Feuch-
tigkeit werden allein bei einem (kleinen)
Wirbelsturm durch die Luft gejagt, oder
— wem diese Zahl mehr sagt: finf Mil-
liarden Tonnen!

Wen wundert es noch, daB die Energie,
die der nattlirliche Wasserkreislauf der
Erde an einem einzigen Tage ver-
braucht, gréBer ist, als alle Energie, die
die Menschheit von Anbeginn bis heute
insgesamt erzeugt hat?

Man konnte eine Weile so fortfahren.
Insbesondere Uber die Energie, die sich
dem Meer abgewinnen lieBe, ware eini-

ges zu sagen. Doch nicht das soll heute
unsere Aufgabe sein (wir haben dies an
anderer Stelle schon andeutungsweise
getan'), sondern uns ein paar Gedanken
Uber das Wesen des Wassers zu ma-
chen, so uferlos das auch immer sein
mag. Niemand erwarte Erschopfendes;
so viele Blicher es liber das Thema
Wasser gibt — einen solchen Anspruch
erfullt keines. Was vermodgen da so
wenige Zeilen?

Einer ganz unerklarlichen physikalischen

1) W. Claviez ,Der Atem des Universums"“- WZ
Deutsche Werft 4/67




Besonderheit des Wassers verdanken
wir die Uberragende Bedeutung, die es
flir die Erhaltung alles irdischen Lebens
tatsachlich hat. Das ist das im Rahmen
naturgesetzlichen Geschehens vollig un-
programmgemaBe Verhalten des Was-
sers bei 4° C. Kiihit Wasser von einer
héheren Temperatur bis zu diesem
Punkt ab, benimmt es sich wie andere
Stoffe auch, es wird dichter, d.h. es
nimmt pro Gewichtseinheit weniger
Raum ein. Aber bei weiterer Abkihlung
kehrt dieser Verlauf um, und das Wasser
wird wieder leichter. Allein diesem Pha-
nomen verdanken wir, daB Eis an der
Oberflache schwimmt, was die Voraus-
setzung daflr ist, daB die Meere nicht
allmahlich von unten her zufrieren und
nur noch aus flachen Sommerpfiitzen
bestehen.

Die Folgen eines solchen Naturverhal-
tens kann sich jeder ausmalen. Das
Wasser verlore seine temperaturregeln-
de Funktion, die es ja nur in seiner flis-
sigen Form hat. Und ohne den Tem-
peraturregler Wasser gabe es auf der
Erdoberflache  Temperaturschwankun-
gen von mehreren hundert Grad — schon
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dies allein wiirde alles Leben unmadglich
machen, es erlibrigt sich also, tber wei-
tere Folgen zu rasonnieren.

Wie die Meere geographisch iber die
Oberflache der Erde verteilt sind, ist
jedem vertraut. Weniger bekannt ist da-
gegen, wie es sich mit der mengen-
maBigen Verteilung des Wassers auf
unserem Planeten verhalt. Deshalb sei
dies hier noch einmal in einer kurzen
Ubersicht zusammengestellt:

Erscheinungs- Menge in % der
form Millionen  Gesamt-
km?3 menge
SuBwasserseen 0,125 0,009
Salzseen u.
Binnenmeere 0,104 0,008
Fliisse u. Strome 0,001 0,0001
Bodenfeuchtigkeit
u. Grundwasser 8,407 0,625
Eis u. Gletscher 29,120 2,15
Atmosphare 0,013 0,001
Ozeane 1321,890 97,2

Abgerundete Gesamtsumme:
1,36 Mrd. km? = 100 %o

DafB es Wasser im UberfluB gibt, besagt
nun noch lange nicht, daB man berall
dort genug zur Verfugung hatte, wo man
es notigst brauchte, und daB man an-
dererseits dort, wo man nichts als Was-
ser sieht, nicht verdursten koénnte. Die
Bilder sagen mehr als viele Worte. Ver-
teilung und Beschaffenheit des Wassers,
das sind filir den Menschen die Haupt-
probleme, die mit dem Wasser verbun-
den sind. Hatte der Mensch immer nur
dort das Wasser genutzt, wo die Natur
es ihm freiwillig in ausreichendem MaBe
zur Verfliigung stellt, jede Kultur wére
zum Stillstand gekommen. Doch wie er
auf der einen Seite sich bemiiht,
durch Bewasserungskanale das Wasser
dorthin zu leiten wo keines ist und in
Reservoirs aufspeichert, was nur fir
kurze Zeit flieBt und dann wieder ver-
siegt, hat er sich auf der anderen Seite
der zerstorerischen Kraft des Wassers
zu erwehren. In einem nie endenden
Kampf rang der Mensch dem Meer durch
Deichbau Land um Land ab. Und oft
genug hat das Meer mit ,elementarer®
Gewalt unglaublichen Schaden angerich-
tet. So ist das Wasser alles fir uns, Le-
bensspender und Todfeind; es war die
Voraussetzung fiir die Entstehung gro-
Ber Kulturen und war oft Schuld an ihrer
Zerstérung.

Dieser Bedeutung des Wassers fur das
menschliche Leben iberhaupt entspricht
im geistigen Raum seine Wirksamkeit als
Symbol. Im religiosen Bereich, in Dich-
tung, Literatur, bildender Kunst und
Musik wirkt das Wesen des Wassers mit
einer ahnlich vielfdltigen Kraft wie das
Wasser in seiner realen Existenz. Eines
der schonsten Beispiele, in dem etwas
von der geheimnisvollen Macht des Was-
sers mit einem tiefen Bezug auf den
Menschen gesagt wird, ist einer der letz-
ten der unsterblich gewordenen 81
Spriiche des Lao-Tse'):

links: Fiinf Milliarden Tonnen Wasser in der
Luft bei einem (kleinen!) Wirbelsturm.

rechte Seite:

Auch das ist Wasser.

1. Fallende Tropfen

2. Strahl aus einer Flachstrahldiise

3. Seifenblase

(Die beiden oberen Bilder sind mit einer Be-
lichtungsdauer von einer Mikrosekunde (mil-
lionstel Sek.) belichtet bei einer Bildirequenz
von ca. 500 Bildern/sec. Fotos: Impulsphysik
GmbH., Hamburg).

Seite 12:

Verdursten, von Wasser umgeben.

(Géricaults beriihmtes Bild ,Das FloB der
Medusa“).

Seite 13:

Der See Karca, ausgetrocknet (Foto: Tloupas-
Merian)

') Der chinesische Philosoph Lao-Tse lebte ver-
mutlich 604—531 v. Chr. Man findet auch andere
Angaben; genau weiBl es niemand.



»Es gibt nichts Weicheres als das
Wasser,

Doch nichts Ubertrifft es in der
Uberwindung des Harten.

Es ist durch nichts zu ersetzen.

Schwache besiegt Starke,

Sanftheit besiegt das Starre.

Jedermann weif3 das,

doch niemand handelt danach..."

Zweifellos wirft diese weise Erkenntnis
zugleich ein Schlaglicht auf die Wesens-
art des groBen antiken Philosophen, und
so recht er ganz sicher hat, so fest steht,
daB das Wasser .auch stahlhart sein
kann. Wenn im 93. Psalm steht ... die
Wasserstrome erheben ihr Brausen, die
Wasserwogen im Meer sind groB und
brausen greulich; der Herr aber ist noch
groBer in der Hohe...“ spricht auch
daraus eine Urerfahrung der Menschheit.
Im Wasser offenbart sich die hdéchste
vorstellbare Kraft, bedrohend und ver-
derbend auf der einen Seite, doch auf
der anderen segenspendende Voraus-
setzung alles Lebens.

Am Anfang steht: ,und der Geist Gottes
schwebte liber den Wassern . . ."

das Wasser wurde als Urelement emp-
funden, noch bevor irgendeine Wertvor-
stellung damit verknlipft war. Doch die
frihesten Erfahrungen elementarer Er-
eignisse Uber die der Mensch nicht Herr
war, von der fruchtbringenden Uber-
schwemmung bis zur vernichtenden

Sintflut projizierten die Bilder von Segen
und Strafe, und von dort fiihrt der gei-
stige Weg bis zu der Symbolik von Un-
tergang und Entstehung neuen Lebens,
Reinigung, Neugeburt, die sich im Tauf-
akt symbolisch niederschlagt mit der auf
einer hoheren Ebene wiederholten Vor-
stellung vom Geist Gottes Uber den
Wassern. Ein Beispiel, in dem das Was-
ser als Sinnbild einer Uber den Tod hin-
ausreichenden Kraftquelle gebraucht
wird, ist die Stelle im Johannes-Evan-
gelium, wo Jesus zu der Samariterin am
Brunnen des Jacob sagt: ,Wer dieses
Wasser trinkt, den wird wieder diirsten.
Wer aber das Wasser trinken wird, das
Ich ihm gebe, den wird ewiglich nicht
dirsten; sondern das Wasser, das Ich
ihm geben werde, das wird in ihm ein
Brunnen des Wassers werden, das in
das ewige Leben quillt.”

Doch ich komme vom Thema ab. Es gibt
.zeitgemaBere” Probleme. Unsere Zeit
bewertet die Dinge nach dem, was aus
ihnen an sachlichen, meBbaren Werten
herauszuholen ist, wieviel Energie und
Rohstoffe man gewinnen kann und was
sonst fur Nutzen aus ihnen zu ziehen ist.
Und ein anderes Problem nimmt be-
sorgniserregende Gestalt an: Wasser
gibt es auf Erden mehr als genug, aber
Wasser und Wasser Ist nicht dasselbe
und die Frage stellt sich: gibt es auch
genug brauchbares Wasser? Das Bild
von den auf dem Ozean verdurstenden
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Méannern konnte ein Symbol fiir unsere
Situation auch in gréBeren MaBstaben
werden.

Die Gefahr, daB wir mehr Wasser ver-
brauchen als das Grundwasser hergibt,
ist im Industriezeitalter tiberall gegeben.
Der Mensch, der Boden, die Industrie
sind auf gutes, salzfreies Wasser ange-
wiesen, und Raubbau scheint bei dem
die heutige Zeit kennzeichnenden Zug

zur Steigerung, Vermehrung, Ausdeh-
nung von Produktion und Verbrauch,
von Leistung und Luxus eine zwangslau-
fige Folge. Wir entnehmen dem Boden
mehr Wasser, als in dem groBen Kreis-
lauf auf naturlichem Wege zuriickflieBt.
Nicht nur in weiten Gebieten Amerikas
beobachtet man seit Jahren mit wach-
sender Sorge das Absinken des Grund-
wasserspiegels.
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rechts: Fischsterben in Deutschland.

unten: Schema der Gew g von SiiB:

aus Meerwasser durch Entspannungsverdamp-
fung. (Mit freundlicher Genehmigung der GMT,
GHH-MAN-Technik, Gesellschaft fiir Anlagen-
bau mbH).

Seite 17: Kap Horn-See.

Es entstehen auch ganz neue Ver-
brauchsgebiete. Wo friher eine Hand-
voll Menschen kiimmerlich gelebt haben,
wachsen neue Zivilisationen, und der
Schrei nach Wasser wird immer lauter.

Nun hat sich der Mensch schon friih mit
der Frage beschaftigt, ob man das im
UberfluB  vorhandene unbrauchbare
Wasser nicht nutzbar machen koénnte,
ob sich Meerwasser nicht in StiBwasser
verwandeln lieBe. DaB dies im Prinzip
maglich ist, war anscheinend zu Aristo-
teles’ Zeiten schon bekannt, wie sich
ja die ersten Spuren vieler bedeutender
Erfindungen oft sehr weit zuriickverfol-
gen lassen. Doch die technische Durch-
flihrung ist eine andere Sache und erst
recht, wenn man das Ergebnis an dem
erforderlichen Aufwand miBt. Erst in un-
seren Tagen wird das, was schon Ari-
stoteles uber die Destillation wuBte,
technisch realisiert, und auch heute noch
nicht ohne erhebliche Schwierigkeiten.

Es gibt kaum einen technisch lberhaupt

gangbaren Weg, den man im Geist und
als Versuch noch nicht eingeschlagen
hatte, um herauszufinden, welche Me-
thode sich flir die SiiBwassergewinnung
am besten eignet. Als technische Losung
prinzipiell dasselbe wie schon eine Was-
serleitung im alten Rom, nur von ganz
anderen Dimensionen, waren solche
Projekte wie etwa das schon vor Jahren
erorterte, den Wasserverbrauch Ham-
burgs im Jahre 2000 direkt aus den
groBen schwedischen Seen zu decken.
In den USA gibt es bereits eine Wasser-
leitung von tausend Kilometer Lange.

Aber das ist keine Antwort auf die Frage,
wie man aus dem Ozean Trinkwasser
machen kann, dort wo es anderes Was-
ser in einer erreichbaren Entfernung
nicht gibt. Und dort, wo Wasser aus dem
Ozean zu erganzen ist, weil die SiB-
wasservorrate zu versiegen drohen.

Am langsten bekannt ist, wie gesagt, die
Wasserdestillation. Aber sie ist keines-
wegs die einzige Methode. Beispiels-
weise |aBt sich das Wasser auch in Form
salzfreier Eiskristalle ausfrieren und ab-
filtrieren. Eine andere, wie es heit ver-
haltnismaBig billige Methode wurde in

WirmerGckgewinnungsstufen

Kandensat

Ruckkuhistufen

Sole Sulwasser

FUNKTIONS- 1 Frisches Meerwasser 4 Solestrom aus dor kiltesten 6 Sole "9 Wannen
SCHEMA 2 Kondensator Stufe 7 Endvorwiarmer 10 Destillatpumpe
DER ANLAGE 3 vorgewarmtes Meerwasser 5 Umwalzpumpe 8 Destillat 11 Nicht kondensierbare Ga§g
Die Anlage setzt sich aus zwei Grundel ten z : der Einheit gewir g fi (6). Die Sole kondensiert hei d

den Dampf
erwdrmt sich und erreicht im Endvorwarmer (7)

et

atur.

mit den Warmeriickgewi gsstufen und der Einheit mit den Riickkiihl- der einzelnen Stufen,
stufen. Hier durchstrémt frisch Meer (1) die Kond torrohre durch Zufuhr von H
(2) und kond t den tand Wasserdampf.

Ein Teil des vorgewarmten Meerwassers (3) gelangt nach einer chemi-
schen Vorbehandlung in den austretenden Solestrom der kéltesten Stufe
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menden Druckes anndhernd auf die Meerwassertemperatur wieder ab.
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Ein Vakuumaggregat entfernt die nicht kondensierbaren Gase (11).

Meerwasser



den USA entwickelt, und zwar beruht die
Gewinnung dabei auf Osmose. Ebenfalls
in Amerika entwickelt wurde ein Sauer-
stoffilter, das Meerwasser entsalzt, wah-
rend in Skandinavien und in der Bun-
desrepublik an der Entwicklung von
yelektromembranologischen” Methoden
gearbeitet wird. Das alles sind Verfah-
ren, die nur noch Spezialisten verstehen
und zu deren Interpretation ich mich
nicht fur befugt halte.

Es gibt indessen Anlagen, die durchaus
im Rahmen unseres eigenen Arbeitspro-
grammes liegen. Unser Fahrgastschiff
~Hamburg" z. B. ist mit drei vierstufigen
Entspannungsverdampferanlagen ausge-
ristet mit Leistungen von je 100—120 m?
Destillaterzeugung pro Tag. Man st
dadurch an Bord nicht mehr auf den
Tankraum fiir Frischwasser allein be-
schrankt (der bei der ,Hamburg" 1000 m?
betragt), sondern kann damit den Fahr-
gasten einen Frischwasserverbrauch ge-
statten, wie er friher undenkbar gewe-
sen ware. Wie so eine Anlage funktio-
niert, deutet das Schema auf Seite 16
an.

Auf Helgoland entsteht die erste statio-
nare Meerwasserentsalzungsanlage auf
deutschem Boden; sie arbeitet nach

dem Verfahren der Vakuumdestillation.
Nun, diese Betrachtungen zu einem

Thema, flr welches Attribute wie ,un-
erschopflich® und ,uferlos® ebenso
sinngemaB wie wortgetreu passen, sind
nicht der geeignete Ort, um sich in tech-
nische Einzelheiten zu verlieren. Wenn
nur das groBe Problem der Gegenwart
klar erkannt wird, ist schon viel gewon-
nen. Der Frischwasserbedarf betragt
heute rund zehn Milliarden Kubikmeter
pro Jahr und er steigt bestandig. Auch
fur die Industrie bleibt nur die Konse-
quenz, es im kleinen zu machen wie die
Natur im groBen: in dauerndem Kreis-
lauf das verbrauchte Wasser wieder zu
verwenden. Etwa 60 Milliarden m? wer-
den im Jahre im innerbetrieblichen
Durchsatz umgewalzt. Und das, was ab-
flieBt, verdreckt und vergiftet, das un-
schadlich zu machen ist eine der unge-
I6sten und gar nicht ernst genug zu neh-
menden Aufgaben unserer Zeit. Die
Nahrungsquelle Ozean, eine wichtige
Reserve fur die Menschheit von morgen,
ist ernsthaft in Gefahr. Es ist bedrik-
kend, wieweit schon die Nordsee zum
internationalen Miullabladeplatz gewor-
den ist. Mit Abfallstoffen beladene Flisse
ergieBen sich in ein vergleichsweise sehr
flaches Meer. Kohlenbergbau, Erddlraf-
finerien, Chemie-, Metall- und Papier-
industrien in Deutschland, England,
Frankreich und den Niederlanden, Hclz-,
Leder-, Gummi- und Fischindustrien in

Skandinavien, Chemikalien aus Belgien
und so weiter und so fort... Von der
beriichtigten ,Olpest" ganz zu schwei-
gen. Nicht nur Fischbrut, Meeresflora
und Seevogel werden in zunehmendem
MaBe vertilgt, auch die SiBwasserge-
winnung wird erschwert. In noch gro-
Beren MaBstaben droht das auf den
Ozeanen weiterzugehen mit der Abfall-
lagerung verbrauchter Kernbrennstoffe,
mit versenkten Kampfstoffvorraten und
ahnlichem Zeugs. Dies sind Aufgaben,
die sich nur dann lésen lassen, wenn
auch andere Fortschritte erzielt werden
als nur technische, wenn man bereit sein
wird, tiber die Grenzen von Produktion
und Rentabilitat hinauszudenken.

So scheint das Kardinalprobiem, das
gegenwartig das Wasser betrifft, auf che-
mischem Gebiet zu liegen; doch ist und
bleibt es nicht das einzige. Wasser ist
eben mehr als H;0.

Es ist noch nicht lange her, da waren
wir mal wieder so richtig in unserem
Element. Ziemlich unerwartet kriegten
wir Windstarke 10 auf den Kopf und
zwar noch bevor wir alle Segel runter
hatten. Das Wasser benahm sich sehr
sonder! ar cabei. In zwei Minuten wurde
aus e‘ner spiegelblanken Flache ein
iiexenkessel.

Ein merkwirdiges Element - das Wasser.
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Ans meiner Schriflsidngenzeit o ko Hans rrios
Es muB betont werden, daB die abenteuerlichen Zustédnde auf der ,Undine“, iiber die der Autor hier berichtet, keineswegs
veraligemeinert werden diirfen. Das war eine Ausnahmesituation. Die Vorgeschichte des ,Undine“-Kapitins soll zwar keine
Entschuldigung fiir dessen spiteres Verhalten sein; doch macht es vielleicht manches verstindlich. Unsere Zeit, die jedes
menschliche Verhalten psychologisch zu durchleuchten sich bemiiht, wird auch in diesem Fall plausible Erkldrungen finden.
Folgendes hatte sich zugetragen:

Der Kapitin der ,Undine“ hatte zuvor das Vollschiff ,,Palmyra“ gefiihrt, das am 2. 7. 1908 bei der Wellington-Insel gestrandet
und verlorengegangen war. Einundzwanzig Ménner fanden dabei den Tod. Der Unfall war darauf zuriickzufiihren, daB das
Schiff sich in groBerer Kiistennéhe befunden hatte als angenommen. Man hatte nach Umschiffung von Kap Horn am 22. 6.
die letzte astronomische Beobachtung machen kénnen und befand sich damals auf ungefihr 52° Siid, 79° West. Von da ab
war besténdig stiirmischer Wind aus NNW-W mit bedecktem Himmel, wobei man sich nach gegiBtem Besteck ungefihr auf
dem 78. Meridian hielt.

In der Sammlung der Seeamtsspriiche des Hamburgischen Seeamtes von 1908 heiBt es dann iiber den weiteren Ablauf des
Geschehens wdrtlich: ,,...der Wind schralte und das Schiff konnte nur mehr NzW anliegen. Der 1. Offizier weckte den
Kapitin und fragte, ob sie nicht lieber halsen sollten. Der Kapitin hielt dies aber nicht fiir notig und befahl, daB um 4 am.
gehalst und die Wache etwas frilher geweckt werden solite, um das Mandver mit beiden Wachen zusammen auszufiihren.
Dies geschah und der Kapitin kam dazu selbst an Deck. Man hatte die Rahen etwa vierkant gebrasst, als der auf der Back
stehende 3. Offizier pl6tzlich ein Schiff an Steuerbord vorne dicht bei meldete . . .«

Es war aber kein Schiff.
Kurz, dieser Felsen konnte gerade noch passiert werden, der niichste jedoch nicht mehr. — — —

Von dem Boot, das zuerst mit 16 Seeleuten fertig gemacht wurde, hat man nie wieder etwas gehort. Doch vor etwa 15 Jah-
ren lief die Meldung durch die Presse, daB man an der Westkiiste von Feuerland in einer Hohle 16 Skelette gefunden
habe. Die ,,Palmyra“-Leute?

So iiberlebten nur der Kapitin und der 1. Offizier, die léinger an Bord geblieben waren und dann allein in der Gig lber
zwei Wochen unterwegs waren, wobei sie nur von Seetang und Muscheln lebten. SchiieBlich erreichten sie Evangelistas

Island Leuchtfeuer vor der MagellanstraBe.

Soweit also die Vorgeschichte; und jetzt zuriick zur ,Undine“.

Mit Stiickgut vollbeladen (Haushaltungs-
gegenstande, Gebrauchs- und Luxus-
waren, Kleidung, Schuhzeug, Konserven,
Getréanke, Handwerkszeug, Farben, Ze-
ment, Chemikalien, Koks u. a.), sollten
wir auf der Unterelbe noch mal Spreng-
stoff laden zum Gebrauch in den Sal-
peter-, Kupfer- und Silberminen. An
einem Sonntagmorgen, Anfang Februar
1909, bei starkem Frost und Eisgang
spannten sich die Schlepper vor, um uns
aus dem Mastengewirr vieler Segel-
schiffe in See zu bringen. In den Bras-
sen eines groBen franzosischen Segel-
schiffes blieben wir gleich mit unserer
Fockrah hangen, die dabei einknickte.
Schlechter Anfang! Wir machten wieder
fest, gaben die Rah von oben zur Re-
paratur an Land und starteten dann
einige Tage spater. Der Rheder kam
noch mal an Bord, als Kajiitsjunge
muBte ich ihm ein Glas Portwein kre-
denzen. Der Schiepper ,Gebrider
Wrede" brachte uns dann nach Schulau,
von dort ging es mit Dynamit vollgeladen
weiter in See. Nordsee und Kanal wur-
den ohne besondere Vorkommnisse pas-
piert, dann die Anker auf die Back ge-
legt, gut gelascht, die Ketten ausgesché-
kelt und in die Kettenkasten gefiert. Wir
 waren auf weiter See, frei vom Land.
Die notwendigen, (iblichen, nie enden-
den Uberholungs- und Instandsetzungs-
arbeiten gaben nun der weiteren Reise

18

Inhait und Geprage neben den laufen-
den Segelmandvern, je nach Wind und
Wetter.

In der H6he von Madeira versuchte der
englische Frachtdampfer ,Eveline* aus
Newcastle morgens bei frischer Brise
und gutem Wetter unsern Bug zu kreu-
zen, konnte dabei in Unterschatzung un-
serer Fahrt als Ausweichpflichtiger eine
Kollision nur mit knapper Not vermei-
den, was unseren Kapitdn im BewuBt-
sein des vielen Sprengstoffes an Bord,
kreidebleich werden lieB.

Die schon in Hamburg vernommene
AuBerung, daB der Kapitan kein Feind
von Alkoho! sei, fand ich langsam, aber
noch nicht unangenehm bestatigt, was
mir den sonst gegen mich freundlichen
Mann etwas unheimlich machte. AuBer
meinen laufenden Arbeiten in Kajlte
und Messe, versuchte ich mich an Deck
mit niitzlich zu machen, um was zu ler-
nen. Segel fest- und losmachen wollte
ich gern schnell lernen und nicht weni-
ger leisten als die Decksbesatzung. Als
Kajiitsjunge fihite ich mich nicht voll-
wertig und befriedigt. Mein bewiesener
guter Wille wurde anerkannt und hat mir
die Wege geebnet.

Die vom Kapitén ergriffenen MaBnahmen
zur Léschung seines Durstes wurden
haufiger und intensiver, vor seinen
SchieBgeliisten, auf die man mich vor-

bereitet hatte, graute mir. Eines Abends,
schones Wetter im NO-Passat, erhielt
ich von dem sehr stark ,illuminierten“
Kapitédn Auftrag, ihm in seiner Kammer
mit einer Kerze zu leuchten. Vor einer
Kommode hockend durchwiihlte der
dauernd was vor sich hinmurmeinde Ka-
pitan die vollen Schubladen zu mir un-
bekanntem Zweck. Wenn nicht so un-
heimlich, hitte das ausgedehnte Unter-
nehmen mir langweilig werden kdnnen.
Mit all meiner duBeren Ruhe und Fas-
sung war es aber plétziich aus, als ich
aus dem monotonen Selbstgesprachen
meines schwankenden Vorgesetzten das
Wort Revolver heraushérte. Ich pfefferte
die brennende Kerze in eine Ecke und
verschwand schleunigst lautlos (war bar-
fuB) im Dunkeln, hinter mir die heiser
grélende Stimme des hilflosen SchieB-
lustigen. Aus der Kajiite rannte ich langs
Deck zum Koch, ihm meine Not klagend
mit Hoffnung auf guten Rat und Hiife,
die dann darin bestand, daB ich die
Nacht tiber in der Kombise bleiben und
mich von keinem sehen lassen solle. Auf
der viel zu kurzen und zu schmalen
Holzbank war, ganz abgesehen von mei-
ner Angst vor Rache oder Strafe, an
Schlaf nicht zu denken. Eine von mir
befiirchtete Alarmierung der Mannschaft
wegen meines Verschwindens setzte
aber auch nicht ein, so daB ich in den
frihen Morgenstunden mich schweren



Herzens entschloB, nach achtern in mei-
ne kleine Kammer zu schleichen.

Ich lag noch nicht lange, vor Aufregung
aber hellwach in der Koje, als im Rah-
men der lautlos gedffneten Tlr mit bren-
nender Kerze in der Hand der betrun-
kene Kapitan mit hochrotem Gesicht er-
scheint und an meine Koje tritt. Ich
stellte mich schlafend, um nicht Rede
und Antwort stehen zu missen aber in
Erwartung von Revolverschissen oder
ahnlichem. Was weiter tun? Sofort ener-
gisch zum AuBersten greifen oder un-
tatig den nichtsahnenden Schlafenden
markieren? Hatte das letztere noch
Zweck? Man muBte mir doch sicher die
innere Erregung ansehen konnen! Der
Alkoholatem streift mein Gesicht, von
der Kerze hellerleuchtet; vor Angst
dachte ich wohl Uberhaupt nichts mehr,
die Augen fest geschlossen, auf das
Letzte gefaBt! So lautlos wie er gekom-
men, verschwand der Kapitan wankend
wieder aus der Kammer und verlor dar-
tiber spater kein Wort. Dieses war der
1. Streich. Der 2. folgte bald.

Nach dem Abendessen bei schonem
Wetter im NO-Passat sitzen der niich-
terne 1. Steuermann und der total be-
trunkene Kapitén (mir inzwischen eine
gewohnte Erscheinung geworden) in der
Messe beim Bier. Ich wusch in der klei-
nen Pantry daneben das Abendbrot-
geschirr, um dann schleunigst aus der
mir so unheimlichen Umgebung an Deck
verschwinden zu kénnen. Es kam aber
ganz anders. Ein Ruf des Kapitans be-
orderte mich zu sich, er zieht seinen ge-

ladenen Trommelrevolver aus der Ta-
sche mit der Frage, ob ich solch Ding
kenne. Auf meine Verneinung versucht
der Betrunkene mir die Technik zu er-
klaren, um mir das entsicherte Ding, ge-
laden, mit zitterndem Finger am Abzug,
plotzlich aufs Herz zu setzen. Ich hatte
nur Hemd und Hose an. Auf die gleich-
zeitige Frage, ob ich Angst habe, log
ich ,nein"“, in der Annahme, durch ein
.ja“ den Zorn meines wohlwollenden
Vorgesetzten zu erregen, woran mir in
diesem Augenblick sehr wenig lag. Ich
muBte gefaBt sein, daB der SchuB jeden
Augenblick losging und sann verzweifelt
auf Rettung, die vom 1. Steuermann
nicht kommen wiirde, wie mir ein Blick
auf das Haufchen Ungliick und Angst be-
wies. Nach langeren Zielibungen und
Drohungen auf mein zuckendes Herz,
log ich, fur den Koch noch Proviant nach
vorne bringen zu missen. Erfolg: ,Wenn
Du weglaufst, schieBe ich Dir eine Kugel
in den Hintern!" Zur Bekraftigung des-
sen, wurde mir wieder der Revolver auf
die Brust gesetzt. Mir schwand langsam
der Glauben an mein Glick, dem Kapi-
tan der Reiz am Zeitvertreib, also Ab-
wechselung! Man schloB mich in meine
nebenan liegende kleine Kammer ein,
der schieBwitige Saufer davor brilite:
.PaB auf, gleich kommt eine Kugel durch
die Tur!* (Die war aus dinnem Holz,
die Kammer, anderthalb Meter breit, drei
Meter lang, bot keinen Schutz.) Auf wie-
derholte Drohrufe versuchte ich, durch
das Bullauge kriechend, Uber den GroB-
brassbaum an Deck zu klettern, aber das
Bullauge ist zu eng. Es gab kein Ent-

rinnen aus der Mausefalle. Ich war der
Verzweiflung nahe, als plotzlich die Tur
sich offnete und ich den Befehl erhalte,
aus der Schlafkammer des Kapitédns (wo
ich damals die Kerze an die Wand pfef-
ferte) seinen Karabiner zu holen. Die
beiden Oberstkommandierenden des
Schiffes glauben mich aber auf dem
Gang begleiten zu miussen, voran der
Steuermann mit brennender Kerze, da-
hinter der schwankende Revolverheld,
zuletzt ich, lautlos barfu hinterdrein
mit verzweifelten Fluchtplanen, die jetzt
gelingen mussen. Aus der Messe geht's
durch den Salon in die bewuBte Kam-
mer, diesmal aber ohne mich. Von Angst
und Hoffnung auf Rettung gejagt, flitze
ich lautlos die Treppe vom Salon, der
die hinterste Rundung des Hecks aus-
flllte, zum Kartenhaus rauf. Rudersmann
und Wachhabender sehen mich nicht,
schnell langs Deck nach vorn unter die
Back. So weit war ich, aber was nun?
Der Kapitan wird gleich Krach schlagen
und was dann? Hier wiurde man mich
sofort finden und auch in den anderen
wenigen Raumen an Deck. Nach oben in
die Masten? Da suchte man mich in die-
ser hellen Mondnacht und schieBt dann
vielleicht nach mir! Bei dieser Uberle-
gung schrillt die Pfeife, dann das Kom-
mando durch die stille laue Passatnacht:
~Steuerbord Rettungsboot klar!* Als auf
die Sauferstimme hin nichts passiert,
kommt der Kapitan langs Deck nach
vorne taumelnd, mit dem Revolver in der
Hand ins Logis: ,Boot zu Wasser, der
Jung ist Gber Bord!" Alle Mann raus aus
der Koje, rein in die Hose, die Skatkar-




ten weg, nach achtern, Bootslaschings
los, ein Mann in den Besantop bluelights
abbrennen, damit der Jung sieht, wo
das Schiff ist, falls ihn die Haie noch
nicht gefressen haben. Das Boot ist klar,
finf Mann rein, ,fier weg das Boot zu
Wasser! Beeilung!!* Und der zu Ret-
tende sitzt vorne unter der Back, ein
Haufchen Angst und Verzweiflung, was
tun? ,Die Leute kéonnen mit dem Boot
abtreiben in einer B6 und dunkier Nacht,
ihr Schiff nicht wieder erreichen, elend
ums Leben kommen!“ Das darf nicht
sein! Mein letztes biBchen Mut nehme
ich zusammen, schleiche schweren Her-
zens achteraus voll Angst, dem SchieB-
wiitigen wieder vor Augen zu kommen,
der die Besatzung wiitend zur Eile an-
spornt. SchlieBlich sieht mich der Koch
und ruft: ,hier ist ja der Jung“, muB das
mehrmals wiederholen, bis alle iiber-
rascht in der Arbeit innehalten und mich
wie einen Geist anstarren. Das Boot
wird wieder geheiBt und eingeschwun-
gen, der Rudersmann hélt die Segel voll,
das Schiff nimmt wieder Fahrt auf. Und
nun? War das ganze Theater, die Be-
satzung zu é&rgern, der Freiwache die
Ruhe zu stéren? Wer gibt Antwort? Der
vor Schrecken erniichterte Kapitin
kommt vom PeilkompaB zwischen den
Booten herunter an Deck, wo sich die
ganze Besatzung um mich versammelt,
um zu erfahren, was nun los war und
ist. Ein paar Umstehende beiseiteschie-
bend haut er mir dann ohne ein Wort
zu sagen eine runter (das einzige Mal,
daB ich an Bord geschlagen wurde),
daB ich langs Deck fliege, mich langsam
wieder hochrappelnd. Dann muB ich dem
Kapitdn mehrmals in die Hand verspre-
chen, nicht Gber Bord zu springen, ohne
daB die Umstehenden wissen, was vor-
her los war. Der Kapitén llgt ihnen ir-
gendetwas als Erklarung vor und redet
dauernd von meiner wunderbaren Ret-
tung, bis der Segelmacher meint, das
sei ein Grund zum Feiern, womit gewis-
sermaBen ein Stichwort und ich in neue
Angst fiel. ,Ja, Knabe, dafiir muBt Du
einen ausgeben“, meinte der angst-
befreite Kapitdn, wéhrend ich im Kopfe
iiberschlug, wieviel Jahre ich wohl an
Bord bleiben misse, um das nun kom-
mende Rettungsfest finanzieren zu kon-
nen. Das Fest war lang und furchtbar.

Die drei letzten noch langs Deck Krie-
chenden der Besatzung, (alles andere
war schon von Sinnen) wurden morgens
vom Kapitan zur Ruhe ermahnt mit dem
Erfolg, daB man ihm den Gétz von Ber-
lichingen ins Gesicht schrie. Das war zu-
viel! Revolver raus, peng, peng, zisch-
ten die Schiisse zwischen die letzten
Séaufer und dann war dieses Fest vorbei.
Die beiden Steuerleute, die nichts ge-
trunken hatten, stiirzten sich auf den
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Kapitén, Gberwaltigten ihn, nahmen den
Revolver, mit dem er gottlob kein Un-
glick angerichtet hatte und sperrten ihn
in seine Kammer bis er wieder niichtern
war, Dieses war der 2. Streich!

Zu dieser ganzen Affare ist zu sagen,
daB auf Anordnung des betrunkenen Ka-
pitdns schon den ganzen Tag lber viele
Bootsmandver gemacht worden waren,
die er selbst leitete mit der Uhr in der
Hand. Es ging ihm immer noch nicht
schnell genug. Also nach kurzer Zeit
nochmal dasselbe und immer mit der
ganzen Besatzung, aber ohne die Steuer-
leute, die diesen Unsinn — denn das war
es — nicht mitmachten. Zwischen den
Bootsmandvern arbeitete die jeweilige
Wache an Deck auch nicht wie sonst iib-
lich, sie hatte sich nur klar zu halten fiir
das nachste Bootsmandver, das auch
nicht lange auf sich warten lieB. Allem
Anschein und den Umstadnden nach zu
urteilen ,starkte” der Kapitan sich im
Laufe des Tages so griindlich, daB ge-
gen Abend die Besatzung auf wieder-
holte Kommandos zu Bootsmandvern
glaubte, nicht mehr reagieren zu sollen,
bis es dann nachher plétzlich ernst
wurde: ,Der Jung ist liber Bord.“

Der Verlust seines vorigen Schiffes ,Pal-
myra“ mit fast der ganzen Besatzung
wird den ohnehin dem Alkohol ergebe-
nen Mann zu diesen Bootsmandévern und
vielem anderen mehr getrieben haben,
was wir, und ich besonders, mit ihm
erlebten.

Die Reise als solche verlief normal und
ohne besondere Ereignisse. Der Aqua-
tor wurde mit ublicher Feier passiert, bei
der Taufe erhielt ich den Namen ,,Klump-
fuB“, wuBte die uns Tauflinge behan-
delnden ,Arzt“, ,Barbier® usw. beim
Schlucken der alles andere als appetit-
lichen Medizin und Pillen so zu bemo-
geln, daB mir heftiges Erbrechen usw.
der anderen Leidensgenossen erspart
blieb. Durch den viel zu reichlich veraus-
gabten Alkohol ermutigt, wollte der
Schmied nachts dem 1. Steuermann mit
dem Messer zu Leibe, was ihm erst ganz
gehodrige Hiebe der Besatzung ein-
brachte und als das noch nicht half,
wurde er mit Handschellen an einer Ree-
lingsstiitze angeschlossen und konnte
da seinen Rausch ausschlafen.

Der Alkoholkonsum des Kapitins nahm
gewaltig zu, nach ntlichternen Intervallen
von 1-2 Wochen kamen die alkoholi-
schen, die mir immer unheimlicher wur-
den. Doch neben meiner unheimlichen
Angst vor dem Mann in dem Gefiihl, ihm
auf Gedeih und Verderb auf lange Zeit
restlos ausgeliefert zu sein, hatte ich
groBes Mitleid mit dem Unglicklichen,
der an sich ein anstandiger, ehrlicher,
gutmiitiger Mensch war und mir groBes

Wohlwollen und Vertrauen schenkte, bis-
weilen wie ein Vater zu mir war, mir im
Rausch mehrere Male um den Hals fiel
und wie ein Kind weinte. Fiir ein 16jih-
riges Kind, das ich war, war das bis-
weilen starker Tobak.

Der erste Sturm, den wir mit der ,Un-
dine“ abzuwettern hatten, war ein Pam-
pero in den Ostertagen auf der Hohe
des La Plata, der dem starken Schiff mit
seiner neuen Takelage unter guten
Sturmsegeln nichts anhaben konnte. Das
Schiff lag gut in der See und die Besat-
zung war solchen Situationen gewach-
sen. Der auf den weltberiihmten Laeisz-
schen Schnellseglern groB gewordene
Kapitdn (er hatte als Steuermann die
Rekordreisen der Finfmast-Bark ,Po-
tosi“ unter Kapitdn Hilgendorf mitge-
macht) hatte den Ehrgeiz, mit der ,Un-
dine” ahnliches zu vollbringen, was bei
der vierkanten, schwerfélligen Form des
Schiffes eine Unmdglichkeit war, bei
dessen Konstruktion keine Ideale son-
dern das lukrative Ladungsfassungsver-
mdgen ausschlaggebend gewesen war.
Das wollte Kapitédn L. aber nicht ein-
sehen, vor allem, wenn er unter Alkohol
war. Wir haben dadurch oft Situationen
erlebt und die hielten bisweilen mehrere
schauerliche Tage und Nachte an, die
die ganze Besatzung angst und bange
werden lieBen, obwohl da genug er-
fahrene und beherzte Méanner darunter
waren, die Jahrzehnte auf Segelschiffen
fuhren.

Kapitan L. war wie gesagt bei Laeisz
groB geworden und da wurde im allge-
meinen hart gesegelt, ,kniippeln* nannte
man das. Aber das taten auch Kapitdne
anderer Reedereien, nicht nur die bei
Laeisz, die ihren Ehrgeiz hatten, schnelle
Reisen zu machen, anderen in Sicht be-
findlichen Schiffen, vielleicht sogar
Dampfern, vorbeizufahren. Die Vernunft
und Sicherheit gebot es aber, daB bei
drohendem Wetter, Gewitter, aufkom-
menden Boden u. 4. die Wache an Deck
klar stand, die obersten Segel auf Kom-
mando sofort loszuwerfen und festzu-
machen, wenn die B6 sich als zu hart
erwies, was niemand vorher weiB. An-
ders bei unserem Kapitan: Die Takelage
muB das aushalten und wenn nicht, dann
kommt sie eben von oben. DaB wir einen
Haufen Dynamit mit den dazugehdren-
den Sprengkapseln obenauf im Lade-
raum hatten, brachte ihn auch nicht da-
von ab. Die Leereeling vom Druck der
Segel dauernd unter Wasser, war bald
etwas Gewohntes.

Dieses sinnlose Segeln des Kapiténs,
durch das er das mit hochexplosiven
Stoffen beladene Schiff und die Besat-
zung unnétig oft aufs hochste gefdhr-
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dete, war auch der Hauptgrund dafr,
daB die Besatzung in jedem Hafen ver-
suchte, schleunigst von Bord zu kom-
men, auch unter Verzicht auf ihr sauer
verdientes Geld.

Zum Feste feiern gehort Musik, auch bei
Kapitan L., der sich zu dem Zweck ein
Grammophon angeschafft hatte mit nicht
sehr vielen Platten dazu, von denen bald
etliche kaputt waren. Eine davon aber
wurde sorgféltig gehiitet und gepflegt,
,Das Aufziehen der SchloBwache in Ber-
lin“, eine feine Angelegenheit mit allem
Drum und Dran: Das Anriicken der
Wache mit naherkommender Musik, mili-
tarische Kommandos und ihre Ausfih-
rung, , Stillgestanden®, ,Richt Euch“, ,die
Augen links“, ,Meldung”, Présentier-
marsch und was sonst noch auch einntich-
ternes deutsches Herz schon mit Wonne
erflllte. Alkohol und diese Platte zusam-
men brachten unseren Kapitan in mili-
tarisch-patriotisch-alkoholische Verziik-
kung, deren restloser Hingabe der Wein-
und Schnapskeller sowohl wie die Platte
auf die Dauer nicht gewachsen sein
konnten.

Hinter der geschlossenen Salontiir knall-
ten die Korken, das Grammophon lief
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auf vollen Touren, alle Platten durch bis
zur Berliner SchloBwache, die man sich
als letzte Steigerung dieser Feierstunde
vorbehalten hatte, ihre Wirkung heute
aber weniger denn je verfehlte. Donner-
wetter, das war doch noch was, da wurde
man ja noch mal wieder jung, auch mal
Soldat gewesen, schneidige Sache, wenn
man da doch mal wieder mitmachen
konnte, der Gedanke alleine 1aBt das
Herz schneller schlagen, macht aber
auch durstig (na, schadet nichts, wir ha-
ben es ja, also Prost und mal gleich die
nachste Flasche her), aber das Kom-
mandieren da, das ist doch nichts richti-
ges oder exerzieren die Kerle so
schlecht, das haben wir damals dann
doch besser gemacht (na, erst noch mal
einen ordentlichen Schluck), aber Don-
nerwetter ein Gedanke, daB einem das
erst jetzt kommt, wir machen selber mit
dem Laden da vorne SchluB, mal sehen
wer das besser kann! Das ware doch ge-
lacht, nur erstmal das Grammophon
stoppen und dann Soldaten her, das an-
dere mach’ ich alles selber! Prosit! Ta-
dellos ausgerichtet stehen die vorher
geleerten Flaschen auf dem Tisch, viel
besser als Soldaten, nun noch den Ka-
rabiner her, neue Nadel ins Grammo-

phon, Schluck aus der Buddel, nun kann
die Wache kommen. Also, los, taterata!
Hochstimmung in Berlin und auf ,Un-
dine"! Wie aus Erz gegossen glaubt ihr
leicht schwankender Fiihrer, Knarre
Uber'n Ast, vor seinen Soldaten zu ste-
hen. Das mu B klappen und zwar wie!
lhr werdet staunen! Die Musik bricht ab,
mit schneidig-schnarrender Stimme holt
der Gardist vorm SchloB in Berlin das
Beste aus seinen Kerls heraus, daB den
Schusterjungs ringsum die Spucke weg-
bleibt. Aber, im Sudatlantik ist man auf
Zack. ,Undine" laBt sich nicht lumpen!
Die Griffe nahm er noch leichter, Kleinig-
keit! Das geht ja prima! Kinder ist
das schon! Und wie die Soldaten stehn!
Na, bei solchem Fiihrer, der solche Pra-
sentiergriffe macht! Nun wieder Gewehr
uber, die Platte macht die letzten Run-
den, gleich haben wir's geschafft, Hal-
tung. Haltung bis zum letzten: ,Tretet
weg!" Zang, klirrr!!! Ja, die sind weg,
restlos, kein Soldat (Flasche) mehr zu
sehen, so muB es sein! Ein tiefer Schluck
nach dem Erfolg!

Auf dem FuBboden liegen die Scherben
von 6 Flaschen im kleinen schalen Rest
ihres friiheren Inhalts, die der militarisch
enthusiastische Kapitan mit seinem Ka-
rabinerkolben dahin beférdert hat in
Ausfihrung weitreichender Berliner Gar-
debefehle. Als der Kapitan dieses Schau-
spiel (mit schlotternden Knien sah ich
durchs Schliisselloch nach der Ursache
solchen Glaserklirrens bei so ruhig lie-
gendem Schiff) mit leeren und vollen
Flaschen mehrmals durchexerziert hatte,
glaubt er sich, die FiiBe voll Glassplitter
(war barfuB), befriedigt und voll zur
Ruhe zuriickziehen zu kénnen. Die Sau-
berung des SchloBplatzes (Kajlite) tiber-
nahm ich; dem mit Brummschadel er-
wachenden Exerziermeister die Glas-
splitter aus den Quanten zu ziehen, ob-
lag dem 2. Steuermann.

Das waren einige der vielen Feiern, de-
ren Durchfiihrung der Kapitan meist al-
lein Gbernahm und an denen ich in ir-
gendeiner Form teil hatte. Langst war
ich entschlossen, die SchuBwaffen des
Kapitans liber Bord zu werfen, aber er
Uiberwachte sie viel zu sorgfaltig. Sobald
ich mit meiner Arbeit in der Kajite fertig
war, meldete ich mich taglich an Deck
zur Arbeit, um was zu lernen und einige
Stunden den mir so unheimlichen Rau-
men fern zu sein. Ich fuhr gut dabei, war
tberall gut gelitten. Um aus der Kajite
herauszukommen, malte ich in sehr be-
wuBt egoistischer Weise dem Decksjun-
gen Peter das Leben dort in rosigen
Farben, vor allem, was Essen und Trin-
ken anbelangte. Jeden Tag muBte ich
doch dem Koch Proviant holen und
konnte dabei unbeobachtet beliebig viel
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Griffe in Zucker-, Backobst und andere
Kisten machen. Das zog und leuchtete
ein! Peter erklarte sich bereit, mit mir
zu tauschen. Was wiirde aber der Kapi-
tan dazu sagen, bei dem ich trotz allem
gut angeschrieben war? Bei leicht alko-
holisiert rosiger Laune brachte ich mein
langes Anliegen vor und hatte Erfolg,
mehr als ich zu hoffen gewagt hatte. In
meinem Interesse sollte der Wechsel
aber erst auf der anderen Seite von Kap
Horn vor sich gehen. Das Ende meines
Schreckens war abzusehen, ich war
glicklich. Alles andere beschwerte mich
nicht, das auf ,,Entrerios" so bése Heim-
weh war langst weg.

Die Segel wurden geschiftet, d. h., an-
stelle der alten Passatsegel wurden die
besten, starksten Segel untergeschla-
gen, die uns nach Kap Horn bringen soll-
ten. Wir versuchten vergeblich, die
StraBe La Maire zwischen Staten Island
und der Siidspitze von Feuerland zu pas-
sieren, um dann eventuell schnell um
das Kap zu kommen. Uns blieb nichts
erspart, einige Wochen hielt es uns da
unten fest, aber von einer ,Hoélle bei Kap
Horn" habe ich dieses und die spateren
Male nichts gemerkt, wenn es auch bis-
weilen so aussah, als ob Schiffe und
Menschen nicht mehr kénnten. Das Wii-
ten der Natur in majestatischer GroBe
kennenzulernen und ihm lange véllig
ausgeliefert zu sein im BewuBtsein eige-
ner Ohnmacht, ist jedem eine heilsame
Lektion. Das hat auf mich den gréBten
Eindruck gemacht und auch auf andere,
die viel fixer und hartgesottener waren
als ich. Die dortigen Szenen muB man
schon selber erleben, schildern und ma-
len kann man das nicht, dazu gehért das
ganze Schiff unter Wasser, kein warmer
trockener Winkel an Bord, nichts Trok-
kenes mehr anzuziehen, nichts Warmes
zu essen . . . Die doch nicht unerheb-
lichen Strapazen und Gefahren wurden
durch das zeitweilig irrsinnige Segeln
des Kapitans erheblich erhoht, so daB

einmal die gesamte Besatzung den Ge-
horsam (noch mehr Segel setzen) ver-
weigerte und alle ihr letztes Stiindlein
gekommen wahnten. Zwei Mann wurden
von der Back gewaschen, der Sturm
drickte das Schiff nach Lee soweit un-
ter Wasser, daB8 der von da Uberschop-
fende Wasserwall beide wieder aufs
Achterdeck schwemmte.

Alle Mann kamen achteraus, der Sturm
nahm immer noch zu, Deckswohnhaus
und Kombise standen von Lee unter
Wasser, bald sah man vom Achterdeck
nach vorn blickend kein Schiff mehr, nur
Wassergetose und Gischt, aus der die
drei Masten weit ibergepreBt mit steifen
Segeln in den wilden schwarzen Himmel
ragten mit heulender Musik. AuBer mir
schienen auch noch andere mit dem Le-
ben abgeschlossen zu haben. Aber auch
das ging noch mal wieder klar und keine
Rah oder Stenge kam von oben und
sauste in die Sprengstoffkisten, die kei-
nem aus dem Sinn wollten.

Nach ca. 110 Tagen Reise ankerten wir
Pfingsten bei herrlichem Wetter auf der
Reede von Callao. Ich war inzwischen
Decksjunge geworden und fiithite mich
sehr woh| dabei. Als Gigsgast mit Hein
zusammen ruderten wir am nachsten
Tag den Kapitdan an Land, der das Schiff
einklarierte, frisches Fleisch und Ge-
miise bestellte und Post mitbrachte, die,
obwohl| doch schon etliche Wochen alt,
Jugend-Weihnachtsfreuden ahnliche Se-
ligkeiten erzauberte, ohne daB was Be-
sonderes in den Briefen stand. Solche
Freuden lassen sich nicht schildern.

Den Sprengstoff 16schten wir auf Reede
in Schuten, dann holte uns der alte ver-
gilbte, krummbeinige deutsche Lotse mit
zwei Schleppern in den Hafen an die Kai,
wo es zum Loschen und Laden Krane
gab, ein sehr wesentlicher Faktor, denn
sonst héatten wir das mit Handwinden
tun miissen, wie ich spater noch zur Ge-
nige erlebte.
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Die vielen Reize verschiedenster Art der
Hafenstadt verfehlten auf die ,Undine“-
Manner ebenso wenig ihre Wirkung wie
auf alle anderen, aber zum GenuB ge-
hort Geld und das hatte nur der Kapitan
und der war sehr zurlickhaltend in der
Beziehung. Wie kriegt man mehr? Ab-
mustern, abbezahlen, aber das ging nur
beim Konsul und wir hatten in Hamburg
unterschrieben flr die Reise nach der
Westkiiste Stiidamerikas und wieder zu-
rick. It's a long way . . .! Was kann man
da machen? Lange genug auf dem verd.
Schiff gewesen mit dem blédsinnigen
Kapitan und seinem wilden Segeln, an
das jeder nur mit Schauern zuriick-
dachte. Und das wiirde sich sicher alles
wiederholen und ein Ende mit Schrek-
ken nehmen. Dabei lagen so schone
Yankee-Schoner im Hafen und brauch-
ten Seeleute flir doppelte deutsche
Heuer bei marchenhafter Verpflegung.
Das zog und lockte und wo der Wille,
war auch ein Weg! Unsere Manner er-
zéhlten dem deutschen Konsul die gan-
zen Schauergeschichten unserer bisheri-
gen Reise und das genlgte. Der Konsul
entschied, jeder der will, kann von der
,undine* sofort abmustern, mag der
Kapitan sehen, wie er weiter kommt. Aus
dem Logis musterte alles ab auBer zwei
Matrosen, den Leichtmatrosen — und
mir. Die Weiterreise traten wir nachher
an mit Mannern vier verschiedener Na-
tionen aus der Besatzung einer engli-
schen Bark.

Der deutsche Pastor Biinger besuchte
uns an Bord und wir seinen Gottesdienst
in der kleinen deutschen Kirche, von wo
wir Lektlire mit an Bord nehmen konnten.
Sonntagnachmittags machte er mit uns
Spaziergdnge durch das schéne Lima
mit seinem Zoologischen Garten und
dem Dom mit Pizarros Grabmal. Mich als
Pastorensohn lud er noch extra ein in
ein elegantes Gartenrestaurant, eine be-
rauschende Angelegenheit fiir einen
Schiffsjungen nach 110 Tagen Segel-
schiffahrt bei schmaler Kost und 5 Mark
Heuer.

DaB auf der ,Selene” in Guayaquil
(Ecuador) gelbes Fieber Uber die Halfte
der Besatzung weggerafft hatte, horte
ich bald; auch, daB Bruder Erich zu den
Verstorbenen zahlte, wie der Kapitan
durch telegraphische Anfrage beim Kon-
sulat erfuhr. Vom Reeder hatte er des-
halb auch die telegraphische Anweisung,
mich abzumustern und auf einem Kos-
mos-Dampfer nach Hause zu schicken.
Da wir mit der ,Undine“ nicht zur Regen-
(Fieber)-Zeit in Guayaquil sein wirden,
ging ich auf das Angebot nicht ein, son-
dern blieb an Bord, um meine Segel-
schiffahrtszeit nicht zu unterbrechen. Wir
nahmen in Callao Ballast (Kieselsteine),



um mit dem von Guayaquil nach einem
Ladehafen versegeln zu kénnen.

Wahrend unseres Aufenthalts in Callao
war Revolution im Land; in Lima schof3
man mit Kanonen in den StraBen und
rettete die Situation, hatte aber die Ré-
delsfiihrer nicht gefaBt. Deshalb war al-
ler Schiffsverkehr scharf (iberwacht, nach
Sonnenuntergang war der Hafen ge-
sperrt. Mit uns machte man eine Aus-
nahme; ein Kriegsschiff geleitete uns
aber, mit seinen Scheinwerfern die ,,Un-
dine“ hell beleuchtend, weit in See.
Unsere neuen Kameraden zeichneten
sich dadurch aus, daB sie die Kost an
Bord sehr schlecht, die Arbeit sehr reich-
lich fanden und ihr aus dem Wege gin-
gen. Ich erinnere mich an den dicken
englischen Segelmacher, der sich abends
eine 5-Pfd.-Butterdose voll Hartbrot in
Tee einweichte, die er nachts verdriickte
und zum Leerrauchen einer Pfeife voll
Plattentabak 20—30 Ziindholzer brauchte.
Ein hollandischer Matrose redete sehr
viel, ein anderer behauptete Indianer zu
sein und machten von allen den besten
Eindruck; der scharfe Geruch des in der
Koje iber mir schwitzenden Niggers
storte meinen Schlaf und die Gemiitlich-
keit. Der plattfiBige chinesische Koch
hatte von seinem Handwerk keine Ah-
nung und konnte auch nicht mehr eng-
lisch sprechen als ich. Das einzig Gute
war, daB viel schone englische Shanties
gesungen wurden.

Nach ca. zwei Wochen Fahrt nah-
men wir bei der Insel Punad einen
Lotsen mit Gehilfen, der dauernd loten
muBte. Der Lotse war angeblich auf Puna
zugleich katholischer Geistlicher. Seine
Lotserei machte er tadellos, segelte uns
in dunkler Nacht den unbefeuerten FluB
durch den Urwald rauf, 60 Seemeilen,
bis vor die Stadt Guayaquil, wo uns, wie
kaum anders zu erwarten, abends schon
die in Callao an Bord Gekommenen alle
desertierten, bis auf den Chinesenkoch.
Das Loschen der Stlickgutladung (ca.
1000 t) mit der Hand wieder dicht am
Aquator trieb sie von Bord und hat uns
dann auch mehr Miihe und SchweiB ge-
kostet als gesund war, aber geschafft
haben wir's. Von 11—=16 Uhr konnte man
der Hitze wegen nicht arbeiten, wo uns
ohnehin schon der SchweiB aus den
Schuhen lief, wahrend man sehnsich-
tige Blicke zum eis- und schneebedeck-
ten Gipfel des 6300 m hohen Chimbo-
rasso sandte. Wir I6schten an einer wak-
keligen Holzpier, die alte Bremer Bark
,Fulda" Kohlen aus Australien an einer
anderen. Weitere Segelschiffe waren
nicht da, voriibergehend Dampfer. Eine
Entschadigung fir die schwere Arbeit in
der Hitze war das viele billige Obst aller
Art, wie ich es sonst nirgendwo fand.
Liegezeit in Guayaquil 46 Tage!

Wiahrend vor uns die Bark ,Selene“ in Guapaquil lag, war dort das Gelbe Fieber an Bord ausge-
brochen und hatte iiber die Hélfte der Besatzung dahingerafft. Auch meinen Bruder traf es, nach-
dem er krank und fast schon wieder genesen, einen Riickfall bekommen hatte. Auf dem Bild hinter
dem Kreuz der Kapitédn, dritter von rechts der Verfasser

Wir erhielten Order, von Guayaquil nach
Iquique zu versegeln und da Salpeter zu
laden. Die kleinen runden Kieselsteine
von Callao waren ein geféahrlicher Bal-
last, der gut getrimmt und aufs sorg-
faltigste abgestutzt, abgeschottet gegen
UberschieBen, gelascht und gesichert
werden muBte. Das macht sehr viel Ar-
beit, an der es ohnehin nicht gebrach,
die freilich aber auch zur Aufrechterhal-
tung der Disziplin auf so langen Reisen
mit oft sehr schwierigen Menschen, die
vor nichts zurlickschreckten, unbedingt
erforderlich war.

Die Salpeterverschiffung aus Chile war
damals noch in voller Bllte und schuf
den groBen Segelschiffen Existenzmdg-
lichkeit, die sonst schon stark im Schwin-
den war. In Iquique lagen damals ca. 30
Segelschiffe, Deutsche, Englander, Nor-
weger, Franzosen, Amerikaner, Chile-
nen, Italiener, Russen. Fur voll angese-
hen auf dem Gebiet wurden von uns da-
mals nur die vier erstgenannten Natio-
nen. Die Amerikaner mit ihren groBen,
holzernen Schonern, betrieben fast nur
groBe Kustenfahrt, die Chilenen mit al-
ten, in Europa nicht mehr zu gebrauchen-
den Schiffen, an ihrer Kiste dasselbe.
Den Italiener nahm keiner fir voll, frei-
willig und nichtern lieB sich da kein
Auslander anmustern. Die Russen stan-
den bei uns tUberhaupt nicht zur Debatte
mit ihren wenigen Schiffen, freilich auch
aus Unkenntnis der Tatsache, daB diese
Schiffe wohl zum allergréBten Teil mit
tadellosen Seeleuten bemannt waren,
die aus den damals alle zu RuBland ge-
hérenden Ostseestaaten stammten.

Die flir ein nuchtern-flichtiges Auge
trostlos 6de scheinenden chilenischen
Salpeterhafen entbehrten mit ihren vie-
len in langen Reihen schon ausgerichtet
zu Anker liegenden Segelschiffen aller
Herren Lander keineswegs der Roman-
tik. Die lange Kette der hohen Kordille-
ren im Osten verflachte sich langsam

zum Ufer des Pazifik in Hiigeln und den
Sand- und Steinebenen fast ohne Vege-
tation, durch die sich die langen Eisen-
bahnzlige, mit Salpeter beladen, von den
Minen an die Kiuste schlangelten.

Die Hafenstadte als solche verdankten
ihre Existenz ausschlieBlich der Schiff-
fahrt und diese dem Salpeter. Der in
Séacken verpackie Salpeter wurde in gro-
Ben Holzschuten langsseits der Schiffe
gebracht, die dann das weitere selber
veranlaBten. In friiheren Zeiten haben
sich dabei die Schiffe gegenseitig unter-
stlitzt und geholfen, indem von den Be-
satzungen der zuletzt eingelaufenen
Schiffe die zu beladenden Schiffe mit
bearbeitet und unterstiitzt wurden, bis
sie selber an die Reihe kamen und ihnen
die Hilfe ihrer spateren Nachfolger zuteil
wurde. Auf diese Weise entstand eine
internationale Gemeinschaft und Ka-
meradschaft, der sich niemand entziehen
konnte und jeder war bis zu einem ge-
wissen Grade interessiert an dem
anderen.

Die schénen Shanties, von der ganzen
Besatzung beim Ankerhieven gesungen,
bevor die Marssegel @hnlich melodisch
geheiBt wurden auf dem von allen be-
neideten vollbeladenem heimwartszie-
hendem Schiff, horte man als schone
letzte Reste einer an der Technik ster-
benden Romantik. Man kann sie nicht
schildern, nur erleben an Ort und Stelle,
wo sie an Bord neben der harten Wirk-
lichkeit Arbeit und Gefahr zu finden war
fur alle, um die sie ein unsichtbares
Band internationaler Kameradschaft
wob. Die Besatzung des Homeward-
bounders verabschiedete sich offiziell
an dem Abend des Tages, an dem feier-
lich mit Shanty-Gesang der letzte Sal-
petersack ubergehievt war, nach alter
Sitte durch Ausbringen von ,three
cheers" fiir jedes im Hafen liegende
Schiff, und jedes Schiff bedankte sich
dafiir in gleicher Weise.

(SchluB folgt)

23



<nv..7-((

AP

oben: Tafelaufsatz in Schiffsform (Ausschnitt) rechts oben: DeckelgefdB aus Zinn fiir das hl.
Silber, meist vergoldet. GuB- und Treibarbeit, Taufdl. Basel, 14. Jh.

graviert, gepunzt und teilweise bemalt. Niirn- rechts unten: Silberne, teilvergoldete Schale.
berg, vor 1503. Treibarbeit und Email. Montpellier, Mitte 14. Jh.
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Budher
in Lav
and Lee

Denjenigen, die ihre Weihnachtsge-
schenke noch nicht beieinander haben
und mit ihren Ideen am Ende sind,
maochten wir in unserer Blicherecke mit
einigen Anregungen unter die Arme
greifen. Da ware z. B. ein im Umschau-
Verlag erschienenes Buch zu nennen,
das innerhalb der Reihe ,Monumente
des Abendlandes” soeben neu heraus-
gekommen ist, und zwar der zweite
Band des Werkes , Européisches Kunst-
handwerk”, der die Epoche Gotik und
Spétgotik behandelt. Der der Romanik
gewidmete 1. Band erschien im Vor-
jahr, der dritte dieser Reihe, Renais-
sance und Barock, wird im kommenden
Jahr folgen.

In unserer heutigen Zeit, in der das
klassische Handwerk bis auf unbedeu-
tende Reste von der Industrieform ver-
dréngt worden ist, in der Sorgfalt und
Arbeitsaufwand in einem genau kal-
kulierten Verhaltnis zur produzierten
Stiickzahl stehen missen, ist es ein
GenuB, sich in die in diesem Buch ab-
gebildeten Arbeiten zu vertiefen. Jede
einzelne zeugt von bewunderswertem
Formgefiihl und alle zusammen von ei-
ner anscheinend unerschopflichen ge-
stalterischen Phantasie. Der Verfasser
gibt lber die Abbildungen hinaus in
seiner Einfihrung und in exakten Hin-
weisen zu den einzelnen Stlicken eine
Vorstellung vom Wesen und Wandel
des kinstlerisch bedeutenden Hand-
werks der Gotik, d. h. der Zeitspanne
vom frithen 13. bis zum Beginn des 16.
Jahrhunderts. Er skizziert den kulturel-
len und wirtschaftlichen Untergrund,
auf dem sich ein so hoch entwickeltes
Kunsthandwerk entfalten konnte.

»Alle Kunst geht vom Handwerk aus®.
Dieser Satz galt Jahrhunderte lang,
uneingeschrankt. Er gilt, wie man mit
Resignation in Bezug auf unsere Zeit
feststellen muB, im Grunde auch heute
noch. —

Heinrich Kohlhaussen: Europdisches
Kunsthandwerk — Gotik und Spatgotik.
147 Abbildungen auf Tafeln, 7 Farbbil-
der im Textteil. 21 x 27 cm, 38,— DM.
Umschau-Verlag, Frankfurt am Main.







In der Flut von Kalendern, die alljahrlich zum Jahresende
daherstrémt, gibt es nicht allzuviele, deren Blatter man auf-
heben mochte, da sie des Sammelns wirdig sind. Zu
diesen Ausnahmen gehoren zweifellos zwei Erzeugnisse des
Verlages Egon Heinemann, Hamburg-Garstedt. Wie sich die-
ser Verlag getreu seinem Motto ,Chronik der Seefahrt” in
allen seinen bisherigen Veroffentlichungen mit Themen ver-
schiedener Zeitabschnitte der Schiffahrt befaBt, sind auch
diese Kalender Sammlungen alter Schiffsdarstellungen und
Seemotive; Bilder, deren Reiz zum Teil in schénen kiinstle-
rischen Leistungen liegt, zum anderen Teil in der liebevollen
Sachtreue, jener charaktervollen Naivitat, die diese ,Kapi-
ténsbilder”, wie man sie zu nennen pflegt, mit so geheim-
nisvollem Zauber umgibt. Jedem dieser Kalender haben wir
ein Bild entnommen um zu zeigen, wovon wir sprechen. Es
versteht sich von selbst, daB die auf schwarz-wei3 reduzier-
ten, stark verkleinerten Wiedergaben in unserem Heft nur
einen unvollkommenen Eindruck von den wirklich vorziglich
gedruckten Blattern vermitteln konnen.

links oben: Vollschiff ,Primera de Cataluna“, 428 RT, im
Schlepp. Aus ,,Chronik der Seefahrt“, 19,80 DM.

links unten: Walfanger und Robbenschlager ,Albert" im nord-
lichen Eismeer. Aus dem Kalender ,Spiegel der Seefahrt®,
10,80 DM

Fiur Freunde schoner Buntfotos gibt es dann noch den Ka-
lender ,An de Waterkant".

* * *

SchlieBlich sei auf ein Buch hingewiesen, bei dessen Lek-
tire man den Winter bereits hinter sich hat; das vor allem
unsere Bootsbesitzer brennend interessieren diirfte.

Juan Baader, der Autor des zum Standardwerk gewordenen
Buches ,Segelsport, Segeltechnik, Segelyachten” hat ein
ebenso umfassendes Buch Ulber die motorisierte Konkurrenz
geschrieben: ,Motorkreuzer und schnelle Sportboote“, das
der Verlag Delius, Klasing & Co. soeben herausgebracht hat.

Ein prachtvolles Werk, das auch dem eingefleischtesten Seg-
ler Respekt abverlangt und ihn fiir Dinge interessiert, denen
er gern aus dem Wege zu gehen pflegt. Man findet dort
grindliche Ausfiihrungen Uber die Zusammenhidnge von
Rundspant- und V-Spant-Bootsform mit den Problemen der

Verkleinerte Wiedergabe eines der zahlreichen in dem Buch von Juan
Baader abgebildeten Rennboote. Es handelt sich um eine Variante des
erfolgreichen Rennbootes ,Miss Bardahl” der unbeschrinkten Klasse.
Bei der hier gezeigten Ausfilhrung hatte man im Gegensatz zur Origi-
nalausfiihrung den Motor (Rolls-Royce-Benzinmotor mit 2200 PS!) nicht
vor, sondern hinter dem Fahrer angeordnet. Offenbar lag aber das
Boot nicht so sicher auf dem Wasser. Es verungliickte.

Der imponierende Antrieb eines modernen AuBenbord-Rennbootes: zwei
105-PS-Chrysler Vierzylinder-AuBenbordmotore am Heck des Rennbootes
»,Digger®, das im Dragrennen auf eine Geschwindigkeit von 166 km/h
kam.

Geschwindigkeit und Seefahigkeit, es werden alle Gesichts-
punkte pro und contra lange schmale oder kurze breite
Bootsform erértert, sowie die nie eindeutig und fir alle Falle
zu beantwortende Frage ob Diesel- oder Benzinmotor. Ge-
schwindigkeit und Motorleistung, hohe oder niedrige Dreh-
zahl, die verschiedenen konstruktiven Moglichkeiten werden
erortert, als da sind AuBenbordmotor, Z-Antrieb, Innenbord-
motor oder Strahlantrieb — dies ist ein Buch, das fir viele
interessant, fir so manchen gewiB bald unentbehrlich sein
wird.

Juan Baader: Motorkreuzer und schnelle Sportboote. Delius,
Klasing & Co., Bielefeld und Berlin. 452 Seiten, 228 Zeich-
nungen, 99 Fotos, 54,— DM.

unten: Zahlreiche Skizzen, Tabellen und Diagramme erldutern die Wir-
kungsweise neuartiger Antriebsarten. Hier ist eine unabhéngig vom
Boot hinter dem Spiegel gebaute Pumpen-Dii inheit mit halb-
axialer Beschleunigung dargestellt. Zum Steuern ist die ganze Anlage

schwenkbar, (Zum Thema ,Wasserstrahlantrieb®).

Leitflachen

Umkehrung
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KURZBERICHTE

Fiir Monatslohn in der
Metallindustrie

Auf der Konferenz des internationalen
Metallarbeiterbundes fiir die Maschi-
nenindustrie, die in Genf stattfand, be-
merkta der stellvertretende) General-
sekretdr des IMB, Daniel Benedict, daB
die Gewerkschaften eine Vereinheit-
lichung des Status der Arbeiter und An-
gestellten forderten. Dazu gehdrt auch
die Einfihrung des Monatslohnes.

In Frankreich ist mit einem entspre-
chenden Abkommen in der Metallindu-
strie ein groBer Erfolg erzielt worden.
In den skandinavischen Landern steht
diese Forderung an der Spitze der Liste
vordringlicher Forderungen.

Européaische Tarife

Schon in wenigen Jahren wird es not-
wendig sein, europdische Tarifvertréage
in der Metallindustrie abzuschlieBen,
heiBt es in einem Bericht des européa-
ischen Ausschusses der Metallarbeiter-
gewerkschaften. Die Schwierigkeiten
seien aber sehr groB. In einem Arbeits-
programm wollen die Metallgewerk-
schaften in den Mitgliedslandern der
Europiaischen  Wirtschaftsgemeinschaft
die Schwerpunkte ihrer tarifpolitischen
Forderungen festhalten. Dazu gehdrten
Programmvergleiche und die Vorberei-
tung von Entwiirfen fir Tarifabkommen
in europaischen Metallkonzernen.

Besondere Probleme sind hier:

1. Unterschiedliche Laufzeiten der Ver-
trage,

2. verschiedenartige rechtliche und
praktische Voraussetzungen fir Ar-
beitskampfe,

3. abweichende sozialgesetzliche Rege-
lungen und

4. verschiedenartige Inhalte der Tarif-
vertrage.

Amtsperiode der Betriebsrate
verldngert

Im Zusammenhang mit der von der Re-
gierung vorbereiteten Reform des Be-
triebsverfassungsgesetzes ist die Amts-
zeit der 1968 gewahlten gegenwartigen
Betriebsrate um ein Jahr bis zum Friih-
jahr 1972 verlangert worden. Wie Bundes-
arbeitsminister Arendt erklarte, soll so
die Méglichkeit geschaffen werden, daB
die dann gewahlten Betriebsrite ihre
Belegschaften schon auf der Grundlage
des reformierten Betriebsverfassungs-
rechts vertreten kénnen.
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Arendt versicherte Ende September, daB
die Bundesregierung ihren Gesetzent-
wurf fir eine Verbesserung der Be-
triebsverfassung noch in diesem Jahr
vorlegen werde.

Kommission fiir ein Arbeits-
gesetzbuch

In Bonn-Bad Godesberg hat sich am
3. November die von Bundesarbeits-
minister Walter Arendt berufene Sach-
verstandigenkommission fir ein Arbeits-
gesetzbuch konstituiert.

Die Kommission hat zweiundzwanzig
Mitglieder. Ihr gehéren sieben Wissen-
schaftler, drei Richter, je filinf Vertreter
der Gewerkschaften und Arbeitgeber
sowie zwei Vertreter der Lander an.

Aufgabe der Kommission soll die Bear-
beitung eines Arbeitsgesetzbuches sein,
in dem das uniibersichtlich gewordene
Arbeitsrecht {bersichtlich und allge-
meinverstindlich festgelegt werden soll.

Lohnsteuervergiitung mit Detail-
Abrechnung

Vom néachsten Frihjahr an sollen An-
tragsteller auf Lohnsteuerriickvergiitung
eine detaillierte Abrechnung lber die
Rickerstattung anstatt der bisher iib-
lichen Zahlungsanweisungen erhalten.
Der parlamentarische Staatssekretdr im
Bundesfinanzministerium Reischl teilte
Anfang Oktober im Bundestag mit, daB

Stellagen sind kein Lager-
platz fir Hilfsmittel.

von den 1969 gestellten etwa 14 Millio-
nen Antragen bereits 4,8 Millionen in
neuer Form beantwortet worden seien.
Die Regelung sei allerdings in den Lé&n-
dern unterschiedlich gewesen, da zum
Teil noch die technischen und perso-
nellen Voraussetzungen fiir das neue
Verfahren fehlten.

Sonntagsarbeit soll steuerfrei
werden

Am 1. Oktober hat das Bundeskabinett
einen vordringlichen Gesetzentwurf ver-
abschiedet, der allgemeine Steuerfrei-
heit fiir die Gehalts- und Lohnzuschlage
fir Sonn- und Feiertagsarbeit vorsieht.
Diese Steuerfreiheit, die bisher nur eini-
gen Arbeitnehmern zugute kam, soweit
besondere tarifliche Vereinbarungen

vorlagen, soll rickwirkend fir 1970 in
Kraft gesetzt werden.

Der Gesetzentwurf soll noch in diesem
Jahr verabschiedet werden.

Erstmals bezahlter Bildungs-
urlaub im Tarifvertrag

in dem am 3. November 1970 ausgehan-
delten neuen Angestellten-Manteltarif-
vertrag flir die bayerische Metallindu-
strie ist festgelegt, daB pro Jahr ein
vierzehntagiger bezahiter Bildungsurlaub
genommen werden kann. In der Metall-
industrie Bayerns war bisher schon das
Recht auf einen, allerdings unbezahlten,
Bildungsurlaub vereinbart.

1G Metall Abkommen fiir
jugoslawische Arbeitnehmer

In der Gewerkschaftszeitung ,Welt der
Arbeit“ vom 6. November 1970 heiBt es
dartber:

Zum Schutz der Rechte und Interessen
der in der Metallindustrie der Bundes-
republik beschaftigten jugoslawischen
Arbeitnehmer hat die I1G Metall mit der
Industrie- und Bergarbeitergewerkschaft
Jugosiawiens ein Abkommen geschlos-
sen. Darin verpflichtet sich die |G Me-
tall, sich fiur die volle arbeitsrechtliche
und soziale Gleichstellung der jugosla-
wischen Arbeitnehmer einzusetzen.

Weihnachtszuwendungen

Alle Betriebsangehérigen, die vor dem
1. Oktober 1970 bei uns eingestellt wor-
den sind und am Tage der Auszahlung
in einem ungekiindigten Arbeitsverhalt-
nis bei uns standen, erhielten eine
Wetihnachtszuwendung.

Die Hohe der Weihnachtszuwendung

betrug:
flur alle Betriebsangehdrigen, die bis
zum 30. 9. 1950 eingestellt worden
sind, DM 225,—;
fir alle Betriebsangehdrigen, die in
der Zeit vom 1. 10. 1950 — 30. 9. 1955
eingestelit worden sind, DM 200,—;
fir alle Betriebsangehdrigen, die in
der Zeit vom 1. 10. 1955 — 30. 9. 1965
eingestellt worden sind, DM 175,—;
fir alle Betriebsangehdrigen, die in
der Zeit vom 1. 10. 19656 — 30. 9. 1969
eingestellt worden sind, DM 125,—,
und fiir alle Betriebsangehorigen, die
in der Zeit vom 1.10. 1969 — 30. 9. 1970
eingestellt worden sind, DM 75,—.
Unsere Auszubildenden erhielten eine
Zuwendung in Hohe von DM 75,—.

Die Auszahlung erfolgte fiir die gewerb-
lichen Arbeitnehmer in der Lohnabrech-
nung fir Oktober im November 1970,
flir die Angestellten mit der Gehalts-
zahlung fiir November 1970.



Auch mit dem Auto zur Kur

Arbeiter und Angestellte, die von der
Sozialversicherung eine Kur erhalten,
koénnen nach Ansicht des Bundessozial-
gerichtes nicht gezwungen werden, mit
der Bundesbahn zur Kur zu fahren. Ar-
beitnehmern, die mit dem eigenen Wa-
gen zur Kur fahren, darf die Erstattung
der Fahrkosten nicht deswegen verwei-
gert werden, weil moglichst keine Kraft-
fahrzeuge in die Kurorte mitgebracht
werden sollen.

Die Sozialversicherungsanstalten dirfen
das Fahren von Kraftfahrzeugen fir die
Dauer der Kur nur dann einschranken,
wenn andernfalls der Heilerfolg gefahr-
det werde.

Im kommenden Jahr 323 DM
Hdchstbeitrag in der Renten-
versicherung

Die Bundesregierung hat dem Bundes-
rat Anfang November die Verordnung
Gber die neuen Beitragsklassen in den
Rentenversicherungen der Arbeiter und
Angestellten zugeleitet. Da sich die all-
gemeine Bemessungsgrundlage in der
Rentenversicherung wegen des steigen-
den Durchschnittseinkommens aller Ar-
beitnehmer 1971 auf 1900 DM monatlich
erhéht, muB eine neue Hochstbeitrags-
klasse fir Pflichtversicherte mit einem
Monatseinkommen von mehr als
1850 DM eingefiihrt werden. Sie gilt
auch fiir die Weiterversicherung und die
Hoéherversicherung der Angestelltenver-
sicherung.

Der Hochstbeitrag in der gesetzlichen
Rentenversicherung steigt im Jahre 1971
von bisher 306 auf 323 DM.

Da die Zahl der Beitragsklassen gesetz-
lich auf fiinfzehn begrenzt ist und schon

in diesem Jahr fiinfzehn Beitragsklas-
sen bestanden, féllt die bisherige Bei-
tragsklasse mit dem Mittelwert von
1100 DM Monatseinkommen weg. Fir
Versicherte mit Verdiensten von mehr
als 950 bis 1100 DM betragt der Bei-
trag im kommenden Jahr 170 DM. Fir
Versicherte mit Verdiensten von mehr
als 1100 bis 1300 DM belauft er sich
auf 204 DM.

Schutz der Krankenversicherung
erweitert und verbessert

Am 28. Oktober 1969 kiindigte Bundes-
kanzler Brandt in der Regierungserkla-
rung an, daB die Versicherungspflicht-
grenze fir Angestellte Uberprift und
dynamisiert werden soll. Alle Angestell-
ten oberhalb der Versicherungspflicht-
grenze sollen einen Anspruch auf den
Arbeitgeberanteil fiir Beitrdge zu ihrer
Krankenversicherung erhalten.

Am 8. Mai 1970 beschloB die Bundes-
regierung auf Vorschlag von Bundes-
arbeitsminister Walter Arendt einen ent-

Wer fabrlissig oder mutwillig
Raumleuchten zerstért, ge-
fabrdet sich und andere.

sprechenden Gesetzentwurf, der am
26. Juni den Bundesrat, das parlamen-
tarische Organ der Bundeslénder, im
ersten Durchgang passierte.

Am 16. September wurde der Gesetz-
entwurf im Bundestag eingebracht und
in erster Lesung beraten. Am 4. Novem-
ber wurde er nach zweiter und dritter
Lesung im Bundestag verabschiedet.

Beitrags- i i Monats-
klasse Monatliches Bruttoeinkommen beitrag
100 bis 150 DM 17 DM
200 von 150 bis 250 DM 34 DM
300 von 250 bis 350 DM 51 DM
400 von 350 bis 450 DM 68 DM
500 von 450 bis 550 DM 85 DM
600 von 550 bis 650 DM 102 DM
700 von 650 bis 750 DM 119 DM
800 von 750 bis 850 DM 136 DM
900 von 850 bis 950 DM 153 DM
1000 von 950 bis 1100 DM 170 DM
1200 von 1100 bis 1300 DM 204 DM
1400 von 1300 bis 1500 DM 238 DM
1600 von 1500 bis 1700 DM 272 DM
1800 von 1700 bis 1850 DM 306 DM
1900 ilber 1850 DM 323 DM
Entsprechend sind auch die Beitrdge der freiwillig Versicherten gestaffelt.

Bundesarbeitsminister Walter Arendt er-
klérte, daB man mit diesem Gesetz gro-
Berer sozialer Sicherheit und Gerechtig-
keit ein groBes Stiick ndher komme.

Das Recht der gesetzlichen Kranken-
versicherung &ndert sich vom 1. Januar
nachsten Jahres an wie folgt.

® Alle Angestellten kénnen in den drei
ersten Monaten des nachsten Jahres
in die soziale Krankenversicherung
eintreten.

Das gleiche Recht erhalten auf die
Dauer alle Berufsanfanger, die ein
Einkommen {iber der neuen Ver-
sicherungspflichtgrenze haben.

Fiir Angestellte, die privat versichert
sind und Kundigungsfristen haben,
wird es keine doppelten Beitrage ge-
ben, weil der Beitritt zur sozialen
Krankenversicherung erst nach Be-
endigung des Privatvertrages rechts-
wirksam wird.

® Alle Angestellten, ob gesetzlich oder
privat versichert, erhalten wie die
Pflichtversicherten die Halfte des ge-
setzlichen Beitrages, das sind etwa
50 bis 60 DM.

Privatversicherte Angestellte kénnen
sich von der Versicherungspflicht be-
freien lassen, sofern sie einen in den
Leistungen vergleichbaren Versiche-
rungsschutz nachweisen kénnen.

® Die Versicherungspflichigrenze und
alle anderen Einkommensgrenzen
werden von jetzt 1200 auf 1425 DM
Monatseinkommen erhéht. Die Gren-
zen werden an 75% der Beitrags-
bemessungsgrenze in der Rentenver-
sicherung gebunden und folgen da-
mit automatisch der Lohn- und Ge-
haltsentwicklung.

® Bei Krankenhausaufenthalt wird statt
des bisherigen niedrigen Hausgeldes
das volle Krankengeld gezahlt.

® Rentner, die 1968 versdumten, in die
gesetzliche Krankenversicherung ein-
zutreten, kénnen in den ersten drei
Monaten des nachsten Jahres den
Eintritt nachholen.

® Die Krankenkassen werden verpflich-
tet, bestimmte Vorsorgeuntersuchun-
gen zu gewdhren.
Kinder bis zur Vollendung des vier-
ten Lebensjahres kdnnen regelméBig
auf Krankheiten untersucht werden,
die eine normale koérperliche und
geistige Entwicklung gefahrden.
Frauen konnen sich vom Beginn des
30. Lebensjahres an einmal jahrlich
zur Fritherkennung von Krebserkran-
kungen untersuchen lassen.
Méanner haben vom Beginn des
45. Lebensjahres an ebenfalls das
Recht auf eine jahrliche Untersu-
chung zur Friiherkennung von Krebs.
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Wichtiger Hinweis

Arbeiterrentenversicherung
vergibt Versicherungsnum-
mern fiir den Jahrgang 1908

Alle Arbeitnehmer des Geburtsjahrgan-
ges 1908, die bei der Rentenversiche-
rung der Arbeiter (Versicherungskarte
in gelber Farbe) versichert sind oder
waren, sollen ab 1. Januar 1971 Ver-
sicherungsnummern erhalten. Die Ver-
gabe der Versicherungsnummern ist
notwendig, damit die Trager der Ar-
beiterrentenversicherung mit ihren mo-
dernen elektronischen Datenverarbei-
tungsanlagen rechtzeitig vor dem An-
trag auf Altersruhegeld alle wichtigen
Versicherungsdaten zur schnellen und
vollstdndigen Berechnung der Rente
auf ein maschinell verarbeitungsféhiges
Konto des Versicherten speichern koén-
nen.

Die Versicherten des Geburtsjahrganges
1908 oder ihr Arbeitgeber sollen des-
halb ihre laufende Versicherungskarte
nach dem 1. Januar 1971 — nachdem
die Arbeitgeber die Arbeitsentgelte und
die Beschaftigungsdauer bis zum
31. Dezember 1970 eingetragen haben
— zum Umtausch einreichen und gleich-
zeitig eine Versicherungsnummer bean-
tragen. Dem Versicherten wird dringend
empfohlen, seine Anschrift auf dieser
Versicherungskarte zu Uberpriifen und
gegebenenfalls berichtigen zu lassen.
Umtauschstellen befinden sich bei den
Gemeindeverwaltungen, den Versiche-
rungsamtern und den Krankenkassen.
Versicherte des Jahrganges 1908, die
zur Zeit in keinem Beschéaftigungsver-
haltnis stehen oder die freiwillig ver-
sichert sind, wird empfohlen, ihre Ver-
sicherungskarte umgehend umzutau-
schen und dabei die Versicherungsnum-
mer zu beantragen.

Gelbe Versicherungskarten sollen auf
keinen Fall an die Landesversicherungs-
anstalten eingeschickt, sondern aus-
schlieBlich bei den Umtauschstellen ab-
gegeben werden.

Datenverarbeitung
in der Rentenversicherung
zukunftsorientiert

Zwischen 20 und 30 Millionen Versicher-
tenkonten werden die Trager der ge-
setzlichen Rentenversicherung in naher
Zukunft einrichten und laufend fihren.
Dieser riesige Kontenbestand, wahr-
scheinlich einmalig in der Welt, kann
nur dann ordnungsgemaB im Rahmen
einer automatischen Datenverarbeitung
bearbeitet werden, wenn jedes einzelne
Konto ein leicht zu handhabendes, un-
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verwechselbares Kennzeichen erhalt.
Als ein solches Kennzeichen haben die
Trager der gesetzlichen Rentenversiche-
rung eine Versicherungsnummer ent-
wickelt, die sich aus Angaben uber den
Bereich der einzelnen Versicherungsan-
stait, Uber das Geburtsdatum, den Ge-
burtsnamen und das Geschlecht des
Versicherten zusammensetzt. Diese Ver-
sicherungsnummer erhdlt jeder Ver-
sicherte. Es ist damit zu rechnen, daB
etwa 1972 zumindest jeder Pflichtver-
sicherte liber ein Konto mit Versiche-
rungsnummer verfugt.

Neue Versicherungskarte
in Vorbereitung

Voraussichtlich vom 1. Januar 1973 an
werden in der gesetzlichen Rentenver-
sicherung die bisherigen gebrauchlichen
Versicherungskarten durch maschinell
lesbare Versicherungskarten im Scheck-
format ersetzt. In diesen Karten werden
der Name des Versicherten und die
Versicherungsnummer bereits vorge-
druckt sein. Fur die Arbeitgeber bleibt
nur noch die Einfigung der Entgelte,
der Betriebsnummer und der Berufsan-
gabe nebst Firmenstempel mit Anschrift.
Fir die gesamte Rentenversicherung
werden jahrlich rund 50 Millionen les-
barer Versicherungskarten anfallen, die
mit Hilfe von Lesecomputern maschinell
unmittelbar gelesen werden.

Beitragserstattung wegen
Nichterfiillung der Wartezeit

Nach den Rentenversicherungsgesetzen
ist der Rentenanspruch — von Ausnah-
men abgesehen — davon abhéngig, daB
die vorgeschriebenen Wartezeiten erfillt
sind. Fir eine Rente wegen Berufsun-
fahigkeit oder wegen Erwerbsunfahig-
keit ist eine Versicherungszeit von 60
Kalendermonaten vorgeschrieben, wah-
rend die Wartezeit fiir das Altersruhe-
geld erfllit ist, wenn der Versicherte
eine Versicherungszeit von 180 Kalen-
dermonaten zuriickgelegt hat.

Wird jemand erwerbsunfdhig, der die
Wartezeit von 60 Kalendermonaten noch
nicht erfillt hat, so stellt sich die Frage,
ob er die eingezahlten Beitrage zuruck-
bekommt oder ob diese ersatzios ver-
fallen. Eine ,Enteignung” findet im all-
gemeinen nicht statt, allerdings wird die
Riickzahlung in § 213 Abs. 2 RVO
(= § 82 (2) AVG) an eine Bedingung
geknipft. Dort heiBt es, daB die Bei-
trage nur dann erstattet werden, wenn
es dem Versicherten nicht mehr moglich
ist, ,bis zur Vollendung des 65. Lebens-
jahres die Wartezeit fiir das Altersruhe-
geld zu erfillen.” Auf diese Weise soll

verhindert werden, daB dem Versicher-
ten die zurlickgelegten Versicherungs-
zeiten fehlen, wenn er spater wieder
eine Berufstatigkeit aufnehmen und bis
zum 65. Lebensjahr noch die Voraus-
setzungen fiir das Altersruhegeld erfiil-
len kann.

Fur die Frage, ob das moglich ist,
kommt es nach einer am 7. Juli 1870
getroffenen Entscheidung des 12. Se-
nats des Bundessozialgerichts aller-
dings nicht darauf an, ob der Versi-
cherte auch gesundheitlich imstande ist,
die Beitrage fiir 180 Kalendermonate zu
entrichten, sondern es ist einzig und
allein darauf abzustelien, ob der Ver-
sicherte zeitlich noch in der Lage ist,
die fiir das Altersruhegeld erforderliche
Wartezeit bis zur Vollendung des 65.
Lebensjahres zu erreichen. Ein Beispiel:
wenn ein Versicherter im Alter von 57
Jahren erwerbsunfdhig wird und bis

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

Investieren anch Sie —

Ihre Ideen!

dahin nur 36 Versicherungsmonate zu-
rickgelegt hat, sind ihm die Beitrage
zu erstatten, weil er in den verbleiben-
den 8 Jahren bis zum 65. Lebensjahr
nicht mehr die Voraussetzungen fir das
Altersruhegeld erfiillen kann. Tritt die
Erwerbsunfihigkeit unter gleichen Ver-
héltnissen dagegen im Alter von 52 Jah-
ren ein, so ist die Beitragserstattung
auch dann ausgeschlossen, wenn nach
dem Gesundheitszustand des Versicher-
ten keine Hoffnung besteht, daB er noch
einmal fiur langere Zeit eine Beruistatig-
keit ausliben kann {12 RJ 104/69).

Kindergeld vom
1.September an erhoht

Der Bundestag hat am 4. November be-
schlossen, daB das Kindergeld fir dritte
Kinder von jetzt 50 auf 60 DM monat-
lich heraufgesetzt wird. AuBerdem sol-
len etwa 670 000 Familien mit zwei Kin-
dern jetzt einen Anspruch auf das Kin-
dergeld von 25 DM fir das zweite Kind
erhalten. Es wurde bisher nur gezahli,
wenn das Einkommen der Zwei-Kinder-
Familien 650 DM nicht Uberschritt. Der
Bundestag hat diese Grenze des steuer-
pflichtigen Einkommens auf 1100 DM
angehoben. Das entspricht einem Brutto-
einkommen von etwa 1250 bis 1300 DM.
Beide Verbesserungen traten riickwir-
kend zum 1. September 1970 in Kraft.



Die wichtigsten Bestimmungen der neuen Strafenverkehrsordnung

Die zur Zeit geltende StraBenverkehrs-
ordnung (StVO) wurde 1937 eingefihrt.
Sie galt damals als modern. Inzwischen
hat aber der StraBenverkehr ungeheuer
zugenommen — fiir das Jahr 1985
schatzt man den Pkw-Bestand in der
Bundesrepublik auf fast 20 Millionen
Fahrzeuge — und Millionen Autos iber-
fahren jahrlich die Landesgrenzen. Die
geltende deutsche Verkehrsordnung
entspricht heute weder dem verander-
ten Verkehrsgeschehen auf der StraBe
noch der wiinschenswerten Vereinheit-
lichung des internationalen Verkehrs-
rechts.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat da-
her eine neue StraBenverkehrsordnung
erarbeitet, die am 1. Mérz 1971 in Kraft
tritt.

Die neue StVO soll ein Volksgesetz
sein, das jeder ohne Kommentar ver-
steht. Der Grundsatz der Riicksicht-
nahme und der laufenden Beobachtung
auch der anderen am Verkehr Beteilig-
ten — das sogenannte defensive Fah-
ren — wurde in der neuen Verordnung
besonders herausgestellt.

Gewisse Wiinsche, die in der Offent-
lichkeit vorrangig diskutiert wurden,
fanden nicht die Billigung des Bundes-
verkehrsministeriums und der Lander.
So soll es entgegen den Wiinschen be-
sonders der Automobilclubs, die eine
Heraufsetzung der Hoéchstgeschwindig-
keit in geschlossenen Ortschaften von
50 km/h auf 60 km/h forderten, bei
50 km/h bleiben. Auf allen StraBen, die
dafiir geeignet sind, und wo fir die
Sicherheit der FuBgénger gesorgt ist,
kann die Geschwindigkeit auf 60 oder
70 km/h angehoben werden.

In dem Entwurf der neuen StVO bleibt
es grundsatzlich dabei: es ist links zu
Gberholen. Der Entwurf bringt aber eine
gewisse Lockerung des Rechtsuberhol-
verbots. Die neue StVO pragt den Begriff
des Nebeneinanderfahrens. Es heifit:
«Ist der Verkehr so dicht, daB sich auf
den Fahrstreifen fiir eine Richtung Fahr-
zeugschlangen gebildet haben, so darf
rechts schneller ais links gefahren wer-
den. Es ist vorauszusehen, daB diese
Bestimmung gewisse  Auslegungs-
schwierigkeiten bringen werden; denn
bei welchem Fahrzeugabstand beginnt
eine Fahrzeugschlange?

Neu ist, daB jeder Fahrstreifenwechsel
rechtzeitig und deutlich durch Rich-
tungsanzeiger anzukindigen ist.

Ein MiBstand, der oft besonders auf
Autobahnen beobachtet werden kann,
ist die Tatsache, daB Lastkraftwagen
mit nur geringem Geschwindigkeits-
unterschied sich langsam uberholen,
und damit den nachfolgenden Verkehr
blockieren. Die neue StVO Ubernimmt

daher aus dem geltenden Recht die
Vorschrift, daB nur Gberholen darf, wer
wesentlich héhere Geschwindigkeit als
der zu Uberholende fahrt. Wer Uberholt
wird, darf seine Geschwindigkeit nicht
erhéhen.

Segensreich wird sich die Bestimmung
auswirken, daB der Abstand von einem
vorausfahrenden Fahrzeug in der Re-
gel so groB sein muB, daB auch dann
hinter ihm gehalten werden kann, wenn
es plotzlich gebremst wird. Scharf kri-
tisiert wird die Unsitte, auf der Auto-
bahn durch zu dichtes Auffahren, durch
Notigung ein Uberholen zu erzwingen.
Sehr zu begriiBen ist die Vorschrift:
+~Wer die Vorfahrt zu beachten hat, muB
rechtzeitig durch sein Verhalten, insbe-
sondere durch maBige Geschwindigkeit,
erkennen lassen, daB er warten wird.
Damit wird das schnelle Heranfahren
an Kreuzungen und das plotzliche
Bremsen verboten. Diese Untugend hat
schon viele Verkehrsunfélle verursacht,
da vielfach Vorfahrtberechtigte in der
Annahme ihre Vorfahrt wiirde ihnen ge-
nommen, nach links ausbogen und da-
bei entgegenkommende Fahrzeuge
rammten. Typisch fir den Grundsatz des
defensiven Fahrens ist die Vorschrift,
daB ein Vorfahrtberechtigter auf die
Vorfahrt verzichten muB, wenn die Ver-
kehrslage es erfordert. Auf einen Ver-
zicht darf der andere allerdings nur ver-
trauen, wenn er sich mit dem Verzich-
tenden verstandigt.

Eine ausdriickliche Zulassung des
»~amerikanischen Abbiegens“ im kurzen
Bogen beim Linksabbiegen, wie derzeit
vielfach gelibt, ist in dem neuen Ent-
wurf der StVO nicht erfolgt, ist aber
nicht verboten. Die StraBenverkehrsbe-
horden werden dberall dort, wo es
mdéglich ist, durch Fahrbahnmarkierun-
gen das amerikanische Abbiegen vor-
schreiben.

Ein neues Verkehrszeichen erlaubt Fahr-
zeugen mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht bis zu 2,8 t das Parken auf
Gehwegen.

Die vielfach vorgebrachte Forderung,
der Gesetzgeber solle die Vorschrift
.FuBganger, die erkennbar einen Zebra-
streifen Uberschreiten wollen“, dahin
erganzen, daB ein Handzeichen vorge-
schrieben wird, hat sich in dem Ent-
wurf der neuen StVO nicht durchge-
setzt. Vielfach wére ein solches Hand-
zeichen gar nicht méglich.

Das schon bestehende Sonntags- und
Feiertagsverbot in der Zeit von 0 bis
22 Uhr fur Lkw mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht Gber 7,5t sowie Anhin-
gern hinter Lkw wurde in den Entwurf
neu aufgenommen.

Verboten ist nach wie vor auBerhalb
geschlossener Ortschaften an StraBen
jede Werbung und Propaganda durch
Bild, Schrift, Licht oder Ton. Damit ist
auch die Reklame an Autobahnen ver-
boten, wie sie vielfach in anderen Lan-
dern Ublich ist.

Nach einem Verkehrsunfall hat jeder
Beteiligte sofort zu halten, sich Uber
die Unfallfolgen zu vergewissern, Ver-
letzten zu helfen, den Verkehr zu si-
chern, erforderlichenfalls beiseite zu
fahren. Beteiligter an einem Verkehrs-
unfall ist jeder, dessen Verhalten nach
den Umstanden zum Unfall beigetragen
haben kann.

Vorfahrt rechts vor links gilt wie in an-
deren Léndern kiinftig auch im Kreis-
verkehr, aber wo sich die bisherige Re-
gelung bewahrt hat, kann sie auch wei-
terhin durch Aufstellung entsprechender
Verkehrszeichen beibehalten werden.
Mit Standlicht darf nicht mehr gefahren
werden. Ohne triftigen Grund dirfen
Kraftfahrzeuge nicht so langsam fahren,
daB sie den VerkehrsfluB behindern.
Bummeln ist also verboten. Stockt der
Verkehr, so darf auch derjenige, fir
den die Ampel griin zeigt, nicht weiter
fahren, wenn er auf der Kreuzung hal-
ten muaBte. Stockt der Verkehr auf
Autobahnen oder KraftfahrzeugstraBen,
so missen die Fahrzeuge fiir die Durch-
fahrt von Polizei und Hilfsfahrzeugen
eine Gasse bilden. Bleibt ein mehr-
spuriges Fahrzeug an einer Stelle lie-
gen, an der es nicht rechtzeitig als ste-
hendes Hindernis erkannt werden kann,
so ist sofort Warnblinklicht einzuschal-
ten. Es ist mindestens ein auffallig war-
nendes Zeichen gut sichtbar in aus-
reichender Entfernung aufzustellen, und
zwar bei schnellem Verkehr in etwa
100 m Entfernung. NebelschluBleuchten
dirfen nur auBerhalb geschlossener
Ortschaften und nur dann eingeschaltet
werden, wenn die Sicht weniger als
50 m betragt. Die Parkscheibe wird
Vorschrift. -

Es ist moglichst weit rechts zu fahren,
nicht nur bei Unlbersichtlichkeit. Davon
durfen mehrspurige Fahrzeuge auf Stra-
Ben mit mehreren Fahrstreifen fiir eine
Richtung nur dann abweichen, wenn die
Verkehrsdichte das rechtfertigt. Radfah-
rer mussen einzein hintereinander fah-
ren. Wer ein- oder aussteigt, muB3 sich
so verhalten, da8 eine Gefdhrdung ande-
rer Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen
ist. SchlieBlich sei auf einige neue Ver-
kehrsschilder hingewiesen, fiir die im
kommenden Vierteljahr noch genug
Reklame gemacht werden wird. Sie be-
treffen Halten, Uberholen, Vorfahrt, Min-
destgeschwindigkeit und Ende von Be-
grenzungen.
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Mechanisierte LichtbogenschweiBverfahren

2. Fortsetzung: Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen
beim Schweien unter Schutzgas

Beim SchutzgasschweiBen erfolgt die
Schweilung unter einem Gasmantel-
schutz. Dabei kann je nach Werkstiick
mit oder ohne Zusatzmaterial gearbei-
tet werden.

Fir den Beginn dieser Verfahrensweise
laBt sich kein genaues Datum ermitteln.
Anfang der dreiBiger Jahre begann ir-
gendwann in der NE-Schweiung der
Weg der SchutzgasschweiBung.

Am Anfang wurden nur Edelgase —
Argon und Helium -, die man mangels
chemischer Affinitdt auch als ,lnertga-
se“ bezeichnet, als Schutzgase zur Sta-
bilisierung und Abschirmung gegeniiber
der Atmosphére eingesetzt.

Mit der Einfiihrung des Kohlendioxyds
(CO2) als Schutzgas gelang der groBe
Sprung zum meisteingesetzten Verfah-
ren. Es hat sich inzwischen alle Ge-
brauchsmetalle erschiossen.

Sichtet man die heute verwendeten
Schutzgase, so ergibt sich, daB das
CO:-Gas die Spitze aller SchweiBgase
einnimmt. Je nach Gaseinsatz haben
sich spezielle Bezeichnungen der ein-
zelnen SchweiBarten eingefiihrt.

Das SchutzgasschweiBen unter Argon
bezeichnet man heute als ,MIG-Ver-
fahren* (Metall-inertgas-SchweiBverfah-
ren).

Beim SchutzgasschweiBen unter CO: da-
gegen ist die Bezeichnung ,MAG-Ver-
fahren* (Metall-Aktiv-SchweiBverfahren).
Bei beiden Verfahren brennt der Licht-
bogen zwischen dem gleichmaBig und
automatisch zugefiihrten SchweiBzusatz-
draht und dem Werkstiick.

Wird der Zusatzdraht von Hand zuge-
fuhrt so spricht man vom ,WIG-Ver-
fahren“ (Wolfram-Inertgas-Schweifiver-
fahren). Der Lichtbogen brennt hier

Schutzgas Zusatzdraht
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zwischen einer Wolfram-Elektrode und
dem Werkstick.

Die beiden ersteren Verfahren sind die
im Schiffbau am meisten angewandten,
so daB sie zuerst betrachtet werden
sollen.

Will man im Zuge der Rationalisierung
in einem Betrieb teil- oder volimecha-
nisierte Verfahren — hierzu gehort das
MIG/MAG-Verfahren — einfihren, so
muB man sich vorher {ber einige
Grundgegebenheiten im klaren sein.
Dabei gilt es, beim Konstrukteur anzu-
fangen. Die zu schweiBenden Nahte
miissen beim teilmechanisisrten Ver-
fahren gut zugénglich sein, da die
SchweiBpistole (dltere Gerate) oder der
gekrimmte SchweiBrissel {neuere Ge-
rate) einen groBeren Raumbedarf als
die Elektrodenzange haben. Bei voll-
mechanisierten Geraten ist der Raum-
bedarf eher glnstiger gegeniiber den
Geraten der UP- oder Netzmantel-
schweiBverfahren.

Nun ist aber festzustellen, daB sich das
MIG/MAG-Verfahren in den letzten zehn
Jahren enorm ausgedehnt hat: also
muB doch wohl ein erheblicher wirt-
schaftlicher Vorteil herauszubringen
sein.

Zundchst die kostenbildenden Faktoren
des MIG/MAG-Verfahrens:

Es miissen erhohte Investitionsmittel
aufgebracht werden fiir a) Gerate und
b) Vorrichtungen.

Die Ristzeit erhéht sich gegeniiber der
HandschweiBung. Es missen hoéhere
Kosten fiir die einzusetzende Energie
angesetzt werden.

Demgegeniiber stehen die Vorteile des
Verfahrens:

a) Zusatzwerkstoffe: Der kontinuierlich
zugefiihrte Zusatzdraht 148t die Zei-
ten fiir das Wechseln der Hand-
schweiBelektroden wegfallen.

Die verwendeten SchweiBdrahte
kénnen mit héheren Stromstarken
belastet werden, wodurch die Ab-
schmelzleistung steigt.

) Einbrand: Durch hohe Stromdichte
und Verwendung eines entsprechen-
den Schutzgases laBt sich ein tie-
ferer Einbrand erzielen, wodurch in
der KehlnahtschweiBung eine Ver-
minderung des a-MaBes und damit
Einsparung von Zusatzmaterial er-
reicht werden kann. (Skizze oben).

im Schiffbau

Wurzelpunkt

Einbrand

a+mine
2
max a kann in die Rechnung

max a

eingesetzt werden.

c) Nahtform: Beim SchweiBen von
Stumpfndhten kann der Nahtoff-
nungswinkel von 60° auf 40° her-
abgesetzt werden, da der tiefere
Einbrand und der schmalere Licht-
bogen die Nahtflanken besser auf-
arbeitet.

d) Entschlacken: Beim Einsatz von
Blankdrahten fallen schlackenbilden-
de Elektrodenumhillungen weg: da-
mit entfallen auch die Entschlackung
der Nahte und die Nebenzeit fiir das
Entschlacken.

Nachteile des Verfahrens sind:

a) Spritzer: Je nach Gasart ist ein
mehr oder minder hoher Spritzver-
lust anzusetzen; auBerdem wieder-
um je nach Gasart eine glattere
oder rauhere Schuppung als bei der
HandschweiBung.

b) Gefiigeumbildung: Durch die ho-
here Stromdichte und oxydierende
Wirkung einiger Gase kommt es
manchmal zu einer Gefligeumbil-
dung der SchweiBnaht.

Die Schutzgasanlagen haben sich in
den letzten Jahren sehr zu ihrem Vor-
teil verandert. Die Stromquellen sind
wesentlich verbessert worden und ein-
facher zu handhaben. Die Schlauchpa-
kete von der Stromquelle zur Draht-
vorschubhaspel sind verldngert worden
und daher geschmeidiger. Auch die
Handschlauche von der Haspel zum
Brenner sind durch den Einbau einer
Schub- und Zugvorrichtung verlangert
worden, so daB der Arbeitsbereich der
Geridte erheblich vergroBert werden
konnte. Allerdings beansprucht die
Schuizgasanlage eine groBere Pflege
und Wartung als eine Anlage fir das
ElektrodenhandschweiBen.

Zusammenfassend kann man von einer
erheblichen Senkung der Gesamtkosten
fiir einen Meter SchweiBnaht sprechen.



Einsatz des Verfahrens:

Im Prinzip ist das MIG/MAG-Verfahren
fiir alle schweiBbaren Materialien ein-
setzbar. Ist es auf Grund seines kon-
tinuierlich ablaufenden Drahtes oder
der Bedingungen seiner Schutzgase
nicht anzuwenden, kommt man mit dem
WIG-Verfahren weiter. Trotz allem wird
auch dieses Verfahren das Handschwei-
Ben mit der Elektrode nicht verdrangen,
denn schon seine Abhédngigkeit vom
Schutzgas zieht dem Verfahren im
Schiffbau enge Grenzen.

Neuerdings versucht man diesen Man-
gel mit schutzgasproduzierenden Rohr-
chendréhten zu beheben.

Im folgenden sollen einige der Haupt-
anwendungsgebiete des MIG/MAG-
SchutzgasschweiBverfahrens im Schiff-
bau genannt werden.

Das MIG-Verfahren wird angewandt bei:

Aluminium und seinen Legierungen,
Magnesium,

Kupfer und seinen Legierungen,
Nickel und seinen Legierungen und
hochlegierten Stdhien.

Das MAG-Verfahren wird angewandt
bei:
niedriglegierten

Unlegierten  und

Stéhlen.

Kurzlichtbogenverfahren!

Um 1960 herum wurde in den USA das
Kurzlichtbogenverfahren entwickelt, das
um 1961 nach Deutschland kam.

Mit der Einfiihrung der Kurzlichtbogen-
schweiBtechnik konnte im unlegierten
und niedriglegierten Stahlbereich ein
groBes Betatigungsfeld erschlossen
werden. Bleche bis zu einer Mindest-
stérke von 0,8 mm lassen sich einwand-
frei mit dieser Technik verschweiBen.

AuBerdem ist die Spaltliberbriickbarkeit
sehr groB. Die Nahtvorbereitung braucht
aus diesem Grunde nicht so exakt sein.
Anzuwenden ist das Kurzlichtbogenver-
fahren in allen Positionen. Dagegen ist
die Ausbringung geringer als beim
Sprihlichtbogenverfahren, das aller-
dings nur in der w-Position anwendbar
ist {vorhandschweiBen).

Die Schutzgase sind ein Hauptbestand-
teil des SchweiBprozesses. Sie haben

die Aufgabe, den SchweiBlichtbogen
und die Schmelze gegeniiber der At-
mosphére abzuschirmen und dariber
hinaus den Lichtbogen zu formen. Im
librigen wirken sie auch auf den Trop-
feniibergang sowie auf die physikali-
schen Eigenschaften und das &auBere
Bild der SchweiBnaht ein.

Hohe Dichte und groBe Zahigkeit ge-
ben eine stabile Schutzgashiille, die
auch bei eventueller Zugluft dem Licht-
bogen eine gute Abschirmung gibt. Die
mit einer bestimmten SchweiBspannung
erzielbare Lichtbogenlénge wird von
der Dissoziations- und lonisationsener-
gie beeinfluBt. Sind beide Energien
hoch, muB man mit einem kurzen Licht-
bogen rechnen. Die lonisations- und
Dissoziations-Energie wird zuerst ein-
mal dem Lichtbogen entzogen, dann
beim Auftreffen des Lichtbogens auf
den kalteren Grundwerkstoff rickgebil-
det, wodurch sehr viel Warme entsteht.
Ist diese Rekombinations-Energie groB,
kann mit hoher Abschmelzleistung und
tiefem Einbrand gerechnet werden.

Bei der Anwendung verschiedener
Schutzgase kommen ihre spezifischen
Vor- und Nachteile zum Vorschein. So
ergeben die Gase Argon, Wasserstoff
und Stickstoff eine zéhfliissige Schmel-
ze, die beim SchweiBen &auBerst hinder-
lich ist.

Beim SchweiBen unter Argon setzt man
darum dem Schutzgas Sauerstoff zu,
da dieser die Oberfldchenspannung der
Schmelze herabsetzt. Im Schutzgas-
schweiBen unter CO2 kann man anneh-
men, daB bei Lichtbogentemperatur et-
wa 609 des Gases in Kohlenmonoxyd
und Sauerstoff gespalten ist. Diese
Aufspaltung fiihrt zu einer erheblichen
Volumenexpansion und damit Warme-
freisetzung.

Beim Schutzgasschweilen im Schiff-
bau werden hauptséchlich die Gase Ar-
gon und Kohlendioxyd und ihre Mi-
schungen eingesetzt, wobei die Mi-
schungsgrenze von Argon beim Zusaiz
von 20 — 259%, CO:2 + O: liegt.

Argon:

Argon ist ein inertes Gas. Es kann kei-
ne chemische Verbindung mit anderen
Elementen eingehen, ist 1,3 mal schwe-
rer als Luft und erzeugt einen ausrei-

Schutzgasarten:

Gasart Zusammensetzung Einbrand Bemerkung

Kohlendioxyd moglichst reines u. sehr tief Lichtbogen knattert
trockenes Schweif-CO2 spritzt stark

Mischgas Ar + CO: tief ruhiger Lichtbogen
Ar + CO2 + O2 flacher wie bei Ar + CO:2

Argon Ar mit Oz Zusatz flach nur fir NE und

hochlg. Stahl anwendbar

chend stabilen Gasmantel beim Schwei-
Ben. Es bendtigt beim SchweiBen ver-
héltnisméBig wenig lonisationsenergie,
erreicht daher auch nur kleinere Ab-
schmelzleistungen und einen geringe-
ren Einbrand.

Die Warmeleitfahigkeit des Argons ist
klein und bewirkt dadurch einen hei-
Ben enggeblindelten Lichtbogenkern bei
sonst breitem Lichtbogen. Im Kern
herrscht eine hohe Stromdichte und es
wird fast die ganze Energie des Licht-
bogens im Kern {iibertragen. Leider
wirkt sich dieser enggebiindelte Licht-
bogenkern nachteilig auf den Einbrand
aus. Bei an sich flachem Einbrand
zeichnet sich immer eine fingerférmige
Vertiefung ab.

Argon wird bei allen Metallen als
Schutzgas eingesetzt, die leicht Metall-
oxyde bilden — im Schiffbau vor allem
zum VerschweiBen von Aluminium und
seinen Legierungen. Beim SchweiBen
von hochlegierten Stahlen kann Ar nur
mit einem Sauerstoff-Zusatz verarbeitet
werden, weil sonst wegen der hohen
Oberflachenspannung der Metallschmel-
ze, schlecht anliegende Raupen und
Einbrandkerben entstehen. Allerdings,
je hdher der Legierungsanteil des
Stahls, desto geringer der Sauerstoff-
anteil im Schutzgas.

Kohlendioxyd (CO2):’

Kohlendioxyd ist das wirtschaftlichste
Schutzgas. Es ist ein mehratomiges,
oxydierendes Gas, das nur bei Raum-
temperatur bestdndig ist. Mit zuneh-
mender Temperatur zerfillt das Kohlen-
dioxyd in Kohlenmonoxyd und Sauer-
stoff. Bei Temperaturen iiber 1000° C
hat es sich restlos in Kohlenmonoxyd
und Sauerstoff umgewandelt. Durch die
damit verbundene Volumenexpansion
wird ein besonders wirksamer Schuiz
gegeniiber der Luftatmosphére erreicht.
Diese Volumenexpansion ist eine we-
sentliche Eigenschaft des Gases und
ergibt Porenfreiheit, hohe mechanische
Giitewerte, einen tiefen Einbrand sowie
eine hohe Abschmelzleistung. Leider ist
in diesem Zustand aber auch der Sau-
erstoff sehr reaktionsfreudig.

Um diesem unliebsamen Trieb des Sau-
erstoffes auszugleichen mussen den
SchweiBzusatzdrdhten  entsprechende
Metalle zulegiert werden. Es sind dies
vor allem Mangan und Silizium. Der
Abbrand von Silizium und Mangan
schiitzt auf diese Weise den Kohlen-
stoffgehalt des Schmelzbades vor der
Oxydation zu gasférmigem Kohlenmon-
oxyd.

Unter Kohlendioxyd ist der Lichtbogen
verhéltnismaBig kurz, er ist im FuB-
punkt enger gebiindelt als unter Argon.
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Die hohe Konzentration des COa-Licht-
bogens bewirkt an der Unterseite der
SchweiBtropfen eine Energiekonzentra-
tion, die sich dann im erhoéhten Spritzen
des SchweiBgutes Luft schafft. CO:
wird wegen seines oxydierenden Cha-
rakters nur zum SchutzgasschweiBen
von niedrig- und unlegierten Stéhlen
eingesetzt.

Mischgase:

Die Mischgase entstanden aus dem Be-
mihen, die guten Eigenschaften der
Gase Ar und CO:2 zu einem besseren
Preis zu erhalten. Das Mischungsver-
héltnis des Edelgases Ar wird von sei-
ner Mischbarkeit begrenzt. Ar nimmt
bis zu 25% Fremdgase auf, dariiber
hinaus ist Ar nicht mischbar.

Mischungen mit CO2 geben der fertigen
SchweiBnaht einen groBeren Einbrand
und eine glattere Nahtoberfldche.

Die einzelnen Werkstoffe werden mit
ganz speziellen Gasmischungen bear-
beitet.

ter Schutzgas, bei abnehmender Strom-
dichte, verringerter Schwei3spannung
und kiirzerem Lichtbogen eine vorzeiti-
ge Ablésung der Tropfen erreicht, mach-
te das SchweiBBen von diinnen Blechen
moglich. Bei dieser Technik gelangen in
Abhangigkeit von dem verwendeten
Schutzgas und der entsprechenden
Stromgquelle 70—200 Tropfen in der Se-
kunde ins SchweiBbad. Bei héher wer-
dender Stromstirke und Verwendung
von Argon als Schutzgas nimmt das
Tropfenvolumen plotzlich ab, der Werk-
stoffiibergang erfolgt dann sprihregen-
artig. Im Sprihlichtbogen gehen unge-
fahr 1000—1200 feine Tropfchen kurz-
schluBfrei ins Schmelzbad (ber.

Unter CO:2 Schutzgas nimmt das Trop-
fenvolumen mit zunehmender Strom-
stdrke nur langsam ab, ein sprithregen-
artiger Werkstoffibergang wird nur bei
sehr hohen Stromstarken erreicht.

S. 35 oben sind einige Varianten des
MIG/MAG SchweiBens, ihre Verwen-
dung unter den einzelnen Schutzgasen
bei verschiedenen Metallen aufgezeigt.

Aluminium

hochlegierte Stahle

legierte Stéhle

unlegierte und niedriglegierte Stéahle
unlegierte Stihle
Aluminiumlegierungen
Aluminiumlegierungen

Nickel und Nickellegierungen
Kupfer

unlegierte Stéhle

unlegierte und niedriglegierte Stéhle

Ar + 0,5 bis 1% 02
Ar + 1,0% O:

Ar + 1 bis 3% O:

Ar + 1 bis 5% O:

Ar + 25°% CO2

Ar + 1 bis 3% ClI

Ar + 0,2% N2

Ar + 6% H:

Ar + 15 bis 20°% N2
CO2 + 15 bis 20% Oz
Ar + 3 bis 7% Oz2 +13 bis 17° CO:

(Schutzgas-Handbuch)

Im folgenden nun eine Zusammenstellung der Ausbildungsformen der einzelnen
Gaslichtbogen und ihre Einbrandformen. Schutzgas:

Argon

co,

Mischgas
Ar CO, O,
b

R R

-
N \\\ N\

b/t =32

b/t=17

b/t =30

Jedes Gas erfordert auBerdem infolge
seiner chemischen und physikalischen
Eigenschaften bestimmte Strom- und
Spannungswerte des Lichtbogens, um
einen ruhigen und gleichmaBigen
SchweiBablauf zu gewéhrleisten. Diese
elektrischen GroBen wirken sich in er-
ster Linie auf den Werkstoffiibergang
aus. Bis zur Einfiihrung der Kurzlicht-
bogentechnik war es nicht mdglich,
Stahlbleche unter 3 mm MIG/MAG zu
schweiBen. Erst diese Technik, die un-
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Drahtelektroden:

In der schiffbaulichen Schutzgasschwei-
Bung ist die CO2-Schweiflung am hau-
figsten anzutreffen. Dies liegt zum Teil
an ihrer Besonderheit.

Rekapitulieren wir: im Lichtbogen spal-
tet sich das Kohlendioxyd in Kohlen-
monoxyd und Sauerstoff. Der Sauer-
stoff mochte sich mit dem Kohlenstoff
der Schmelze verbinden. Das wiirde zur
Kohlenstoffverarmung fiihren, was wie-

derum den mechanischen Gutewerten
nicht bekommen wiirde. Also missen
Bestandteile zugefuhrt werden, mit de-
nen sich der Sauerstoff noch lieber
verbindet. Man legiert also Silizium und
Mangan dem SchweiBzusatzdraht und
bekommt durch diesen technischen
Trick nicht nur die gewiinschte gute
SchweiBung, sondern gleichsam als
Zusatzgeschenk noch eine glattere und
spritzerfreiere SchweiBnaht obendrein.
Dem SchweiBdraht selber geben Sili-
zium und Mangan durch ihre Beein-
flussung der mechanischen Gitewerte
wesentlich bessere Moglichkeiten. Mit
einem Standarddraht kann eine groBe
Werkstoffpalette erfat werden. Aus
dem angebotenen Drahtsortiment sei
ein Zusatzdraht herausgegriffen:

Analyse des Drahtes:

Kohlenstoff Silizium Mangan
C Si Mn
0,08—0,14% 0,7—0,95% 1,3-1,79/,
Dieser Draht ist =zugelassen zum
SchweiBBen von
Baustahl St. 33 — St. 52
Roéhrenstahl  St. 35,4 St. 35,8 St. 45,8
Schiffbaustahl A B C D E
Kesselblech H I, HII, H lll, 17 Mn 4

FeinkornbaustéhleFB 40, FB 50 und a.

Die mechanischen Giitewerte des Drah-
tes ergeben sich dann zu
Streckgrenze 40 — 45 kp/mm?
Zugfestigkeit 50 — 58 kp/mm?
Dehnung (I = 5d) 25-30%
Kerbschlagzahigkeit

12 — 16 m kp/cm? + 20° C DVM

7 — 11 m kp/cm? — 20° C DVM

Ausbildung des SchweiBers:

Bei der Ausbildung von Schutzgas-
schweiBern ist darauf zu achten, daB
der Auszubildende am Gerdusch und
am Verhalten des Drahtes im Abschmel-
zen die richtigen Einstellungen erkennt
und danach arbeitet.

SchweiBanlagen:

Die SchweiBanlagen missen ob ihres
differenzierten Einsatzes — MIG oder
MAG — optimal ausgelegt sein. Als
Stromquelle fiur das MAG-Verfahren
empfiehlt sich eine Stromquelle mit Kon-
stantspannungs-Kennlinie, wobei der
Schwei3strom eine nicht zu groBe Rest-
welligkeit haben sollte. Wiederziinden
muBte einwandfrei vonstatten gehen und
die Leistung der Geréte sollte nicht zu
knapp ausgelegt sein. Ausrichtung des
ganzen Gerdtes nach der Dauerbela-
stung, die nach einer Einschaltdauer von
zwei Stunden festzulegen ist. Es ist im-
mer zu bericksichtigen, daB diese Ge-
réte, sollen sie einwandfrei laufen, liber
eine ziemliche Reserve verfligen miissen.



(Varianten des MIG/MAG Schweiiens — siehe Text S. 34)

Nichteisenmetalle

Art des Lichtbogens hochlegierte niedriglegierte
Leicht-M. Schwer-M. Stahle Stéhle
Hochstromlichtbogen Ar - - CO2 Mischgase
Langlichtbogen Ar; He Ar; He Ar + O2 Ar + O2 Mischgase
Kurzlichtbogen — - - CO:2
Tauchlichtbogen — — Ar + Oz CO:
Impulslichtbogen Ar - Ar -

(Schutzgas - Handbuch)

Blechdickenbereiche in mm der Varianten des WIG und MIG/MAG SchweiBens, bei verschiedenen Werkstoffen.

WIG-Schweiien

MIG-Schweif3en

Lichtbogen
Werkstoff einseitig beiderseitig Hoch- Lang- Tauch- Impuls-
gleichzeitig strom strom strom strom

St.-hochlg. bis 3,6 bis 6,0 - ab2,5 ab1,0 -
Al.-Werkst. bis 5,0 bis 12,0 (15,0) ab12,0 ab 8,0 - ab 3,0
Kupfer bis 3,0 bis 10,0 - ab 6,0 - -
Ni.-Werkst. bis 4,0 - - ab etwa 1,5 - -

(Schutzgas -Handbuch)
Kostenvergleich: Bung ist ersichtlich, daB bei richtiger —um Material aufzuschmelzen und Zu-

Es wurden verglichen die Kosten fur

1,0 m Kehlnaht Lehre 5

a) MAG mit CO: als Schutzgas und
zwar in den Positionen vorhand,
steigend und Gberkopf.

Anwendung des MIG/MAG-SchweiBver-
fahrens Rationalisierungserfoige zu er-
zielen sind. Wie schon erwahnt ist das
Verfahren nur in geschiitzten Hallen an-
zuwenden und auch dort nur unter Ver-
wendung sinnvoller Vorrichtungen.

satzmaterial einzuschmelzen. In der
schiffbaulichen RohrschweiBung findet
man das WIiG-Verfahren als Wurzel-
schweiBung fiir Stahlrohre wobei die
Fiillagen dann mit der Elektrode oder
mit dem MIG/MAG-Verfahren einge-

b) MIG mit Mischgas (Krysal) als
Schuizgas ebenfalls in den oben an- Zum AbschluB der Schutzgasbetrach- bracht werden.
gegebenen Positionen. tung sei noch kurz das WiG-Verfahren  Ansonsten findet man das WIG-Verfah-
c) HandschweiBung hierbei unterteilt - €rwahnt (Wolfram-Inertgas-Verfahren). ren bei der Verarbeitung aller NE-Me-
nach einzelnen Elektr.-Gruppen und Bei dieser Art des SchweiBens unter talle.
zwar Schutzgas brennt der Lichtbogen zwi- Eine Sondersparte der Schutzgas-
vorhand: = Fe Ti Vil b 150 %, schen einer Wolfram Elektrode und schweiBung — Netzmanteldoppelkehl-
Ti 1Xs und Kb Xlls dem Werkstiick; das Zusatzmaterial nahtschweiBung unter CO: — wird in
steigend: = Ti IXs und Kb Xlis wird von Hand zugefiihrt. In seiner der dritten Fortsetzung bei der Betrach-
iiberkopf: = Ti I1Xs und Kb Xllis Form &hnelt es dem Gas-SchweiBver- tung der Vollmechanisierten U-P,
. X fahren, nur daB hierbei statt einer Gas- Schlacke- und NetzmantelschweiBver-
Gerechnet. sind: . Maschinenkosten, flamme ein Lichtbogen gezogen wird fahren behandelt. H. J. Klohnen
SchweiBzeit, Nahtsdubern, Elektroden-
::g::::_ (abzgl. Werft-Rabatt) und Strom- Kosten: 1,0 m Kehinaht Lehre 5:
Weiterhin wurden verglichen die Ko- MAG MIG Fe Ti vill b Ti IXs Kb Xlls
sten einer V-Naht 12 mm Blech, wobei DM DM DM DM DM
die Gegenlage bei der Hand-Schwei- vorhand: 2,34 1,82 2,27 3,41 4,89
Bung mit dem Kohlelichtbogenverfah-  steigend: 4,50 4,76 — 4,78 5,55
ren ausgehobelt wurde. Bei der Hand- iberkopf: 2,46 2,16 - 412 495
SchweiBung wurde der Rechnung ein
Offnungswn?kel von 60° und bei der Kosten: 1,0 m V-Naht 12,0 mm Blech mit GegenschweiBung.
MIG/MAG ein solcher von 40° zugrunde . .
gelegt. MAG MIG Fe Ti VIIl b 150% Ti IXs Kb IX—XIIx
Bei der Betrachtung der Ergebnisse ist DM DM DM DM DM
das Problem der Fallnaht noch nicht vorhand: 6,78 8,00 - 11,98 - 14,68
berlicksichtigt. steigend: 13,13 13,98 — 23,61 24,98
Bei kritischer Betrachtung der Auswer- Uberkopf: 9,70 11,80 - 26,73 25,35
tung fiir Kehinaht sowie V-Nahtschwei-
Auswertung der Aufrechnung:
a) KehilnahtschweiBung: Basis = 100 b) V-NahtschweiBung: Basis = 100
Elektr. vorhand steigend tiberkopf Elektr. vorhand steigend tiberkopf
Fe Ti VIil b 150 % 100 - - Fe Ti VIl b 150 %0 - -
TilXs 160 100 100 Ti IXs 100 100 100
Kb 1X-XII 217 116,5 120 Kb 1X~XI1 123 106 95
MAG 103 94,2 60 MAG 56,5 55,5 36,5
MIG 80 99,5 52,5 MIG 66,8 59 443
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Modell-
Konstruktion

lhre Bedeutung fiir die Fertigung
und Ausriistung von Maschinenraumen

VeranlaBt durch Erfolge der Industrie
bei der Projektierung von Chemie-
GroBanlagen, begann das Werk Kiel der
HDW vor sechs Jahren den Bau von
Maschinenraum-Modellen. Die mit ihnen
gemachten Erfahrungen hatten zur
Folge, daB heute fiir jeden Neubauauf-
trag — unabhangig von der Zahl der
Nachbauten — ein Modell erstellt wird.
In den folgenden Ausflihrungen soll ge-
zeigt werden, inwieweit diese Entwick-
lung EinfluB auf die Fertigung der
Schiffe genommen hat.

Jeder, der einmal einen Blick in den
Maschinenraum eines Schiffes geworfen
hat, wird sich fragen, auf welche Weise
diese Vielzahl von Maschinen und Ag-
gregaten mit hunderten von Metern
Rohrleitung und Kabeln zu einem funk-
tionsfahigen Ganzen zusammengefihrt
werden kann.

Bevor mit dem Modellbau begonnen
wurde, waren der Maschinenaufstel-
lungsplan und der Rohrplan die Grund-
lage der Maschinenraumausristung. Nur

wenige Konstrukteure sind in der Lage,

Maschinenraummodell eines Turbinentankers,
hier Blick auf das 3. Deck: deutlich erkennbar
sind die weitgehende Zusammenfassung der
HeiBdampfleitungen (rot) auf dem 3. Deck sowie
senkrechte Rohrbiindel und Rohrleitungen ver-
schiedener Systeme und die Kesselanlage
(rechts im Bild).




an Hand schematischer Pléne die in den
verschiedensten Richtungen laufenden
Rohrleitungen in ihrer Anordnung fest-
zulegen und durch mehrere Ansichten
und Schnitte auf das Papier zu bannen.
Auf der anderen Seite erfordert auch
das Lesen dieser Plane viel Ubung und
gutes Vorstellungsvermogen. Diese zeit-
aufwendige Arbeit wird durch den
Zwang zur Kostensenkung in der Ferti-
gung erschwert.

Rohrleitungen von 10 mm bis Uber
1000 mm Durchmesser beherrschen das
Bild des Maschinenraumes. Die Rohr-
leitungen verbinden die Maschinen, sind
also in der Lange und im Verlauf von
der Anordnung dieser Maschinen ab-
héngig. Da die Anordnung der Maschi-
nen bis zu einem gewissen Grade ver-
anderbar ist, liegt hier ein echtes Opti-
mierungsproblem vor.

Der Modellbau bietet den Konstrukteu-
ren eine einfache Moglichkeit, verschie-
denste Anordnungen in einer vertretbar
kurzen Zeit zu untersuchen. Dabei
kommt es darauf an, eine funktions-
fahige und fertigungsgerechte Best-
16sung zu erreichen.

In der Praxis sieht das so aus, daB die
Rohrplankonstrukteure durch ,Modell-
bauer” entlastet werden. Ein erfahrener
Konstrukteur mit einer Gruppe geschick-
ter Handwerker erstellt in Absprache mit
den Konstrukteuren fiir Rohrleitungs-
und Treppenbau, Lifterbau sowie E-
Technik das Modell.

Ausgangspunkt sind zunéchst die schiff-
baulichen Unterlagen des Projektbiiros.
Damit sind die Hauptabmessungen fir
das Rohmodell festgelegt. Dieses Roh-
modell wird aus Plexiglas angefertigt

und stellt nach Vollendung den Schiffs-
korper im Maschinenbaubereich im MaB-
stab 1 :20 dar. Parallel zum Aufbau des
Rohmodelles werden von der kleinsten
Pumpe bis zum groBen Kessel alle Ein-
bauten im ModellmaBstab hergestellt.
Nach diesen Vorarbeiten beginnt die
Fertigungskonstruktion: Die Aufstellung
der Maschinenanlagen und die Verroh-
rung. Dabei sind die grundlegenden
Wiinsche und Forderungen der Reeder,
der Klassifikationsgesellschaften und
der verschiedenen Konstruktionsgrup-
pen zu bertcksichtigen.

Wichtig ist es, daB alle Konstruktions-
gruppen die Moglichkeiten erhalten, ihre
Vorstellungen am Modell zu Uberpriifen
bzw. in das Modell hineinarbeiten zu
lassen. Dem Leiter der Modellbaugruppe
obliegt es, die verschiedenen Vorstellun-
gen zu koordinieren und dem Ferti-
gungskonzept anzupassen.

Aus diesem Konzept ergibt sich die Auf-
gabe, die Konstruktion so auszulegen,
daB ein moglichst hoher Prozentsatz der
Gesamtausristung in der Werkstatt vor-
gefertigt werden kann. Die Verwirk-
lichung geschieht z.Zt. auf folgende
Weise:

1. Verschiedene Aggregate werden auf
gemeinsamem Fundament zu Grup-
pen zusammengefaBt und fertig ver-
rohrt als Blockeinheiten an Bord ge-
bracht. Dabei wird versucht, diese
funktionsabhangigen Einheiten bei
ahnlichen Schiffen in gleicher Anord-
nung nachzubauen, so daB der Auf-
wand im Modell und in der Arbeitsvor-
bereitung auf ein Minimum reduziert
werden kann.

Maschinenraummodell eines Turbinentankers,
hier Blick auf den Doppelboden: Farbige Kunst-
stoffrohre kennzeichnen die jeweiligen Rohr-

systeme, z.B. Zudampfleitungen (rot), Ab-
dampfleitungen (orange), Seewasserleitungen
(griin) usw.

2. Die Zusammenfiihrung und Verle-
gung der Rohrleitungen in Rohr-
biindeln auf den Decks und zwischen
den Decks bringt durch den komplet-
ten Zusammenbau dieser Biindel —
einschlieBlich Halterung — einen
weiteren Fertigungsvorteil. So ent-
halten drei bis vier Rohrbiindel auf
einem Deck aneinandergesetzt be-
reits die Halfte der dort einzubauen-
den Rohrleitungen ab Nennweite 50.

3. Da jedes Teil maBstabgetreu im Mo-
dell seinen Platz gefunden hat, wird
auch beim Bau der Schiffe eine
weitgehende Koordinierung der ein-
zubauenden Ausrlstung erreicht.
MaBstabsgetreuer Modellbau und
Koordinierung sind die Vorausset-
zungen fur die genaue zeichnerische
Erfassung der Maschinenraum-Aus-
ristung in einer Form, die eine weit-
gehende Vorfertigung der einzubau-
enden Teile innerhalb der Werkstatt
ermoglicht. So konnen beispielsweise
80°% der im Modell enthaltenen
Rohrleitungen vorgefertigt werden.

4. Die Ausriistung einzelner Sektionen
vor Einbau an Bord tragt zur Verkdr-
zung der Ausriistungszeit bei. Der
Umfang der Ausriistung ist dabei sehr
stark von den Transportvorgangen
beim Einbau dieser zum Teil Uber
200 t schweren Sektionen abhangig.

Durch eine Erprobung im Modell
kénnen dabei Maoglichkeiten und
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Grenzen dieser Sektionsausriistung
festgestellt werden.

Den MaBnahmen zur Erhéhung des Vor-
fertigungsanteiles lauft eine sorgféltige
Ausristungsplanung parallel. So ist bei-
spielsweise durch Modellversuch das
Zusammenwirken von stahlschiffbau-

lichem und Ausriistungsbetrieb bei der
Montage des Hinterschiffes unter Betei-
ligung der verantwortlichen Betriebsvor-
gesetzten durchgespielt worden.

Da der Modellbau normalerweise acht
bis zwolf Monate vor Kiellegung begon-
nen wird, sehen die fir die Planung zu-
standigen Stellen sehr bald den Maschi-
nenraum vor ihren Augen entstehen.
Ohne auf fertige Zeichnungen warten zu
missen, sind sie in der Lage, Schwer-
punkte der Ausrilistung zu erkennen und
zu steuern.

Sobald ein Bereich im Modell fertig ist,
kann mit dem Aufzeichnen begonnen

Zeichnung fiir die Montage von Dampfleitung
in i trischer Darstellung. Die schiffbau-
lichen Bauteile (hier 4. und 5. Deck) sind nur
so weit angedeutet worden, wie sie als Basis
fiir eine maBgerechte Rohrverlegung erforder-
lich sind.

werden. Das Aufzeichnen geschieht aus
dem Modell heraus teilweise in der
Form, daB sich der Detailkonstrukteur
Rohrgruppen oder Liifterkanéle aus dem
Modellraum ans Zeichenbrett holt. Ein-
fachheit und ZweckmaBigkeit bestimmen
die Auswahl der Darstellungsart. So
existieren z. B. nebeneinander Rohrlei-
tungszeichnungen in Einstrich-, Doppel-
linien- und isometrischer Darstellung.

Nach der Kiellegung wird das Modell
dem Betrieb als Anschauungsmodell zur
Verfligung gestellt. Der Wert dieser In-
formationsquelle braucht nicht beson-
ders erwahnt zu werden.

Da diese Informationsquelle auch dem
Auftraggeber zur Verfligung steht, kén-
nen viele Anderungen vermieden wer-
den, die sonst spater auf Grund von
Bordbesichtigungen erfolgen.

Der durch die Arbeit mit dem Konstruk-
tionsmodell erzielte hohe Vorfertigungs-
anteil und rechtzeitige Ausristungs-
beginn haben bewirkt, daB die Schiffe
trotz weiterer Verklirzung der Bauzeit
zwischen Kiellegung und Aufschwimmen
das Dock zu 85—90 % ausgeriistet ver-
lassen und bereits 1—2 Wochen nach
dem Aufschwimmen der Kessel fiir Kai-
erprobung angesteckt werden kann. Da-
bei sind die Ausriistungsbetriebe durch

Modell der S dienst-,

Lenz- und Ballastpumpengruppe

Feuerldsch-,




die Vorfertigung weitgehend unabhéan-
gig vom stahlschifibaulichen Bauzustand
des Schiffes geworden, so da8 Schwan-
kungen in der Kapazitatsbelastung ab-
gebaut werden kénnen.

Zusammentassend kann gesagt werden,
daB durch konsequente Anwendung der
Modelltechnik eine erhebliche Senkung
der Fertigungsstunden erreicht wurde.
Die Entwicklung ist weit fortgeschritten,
aber noch nicht abgeschlossen. Unklar
ist auch noch, ob nicht eines Tages das

Modell Ausgangsbasis fiir die Verroh-
rung von Maschinenrdumen durch Com-
puter sein kann. Die Moglichkeiten die-
ses Verfahrens werden bereits auf Werf-
ten erprobt, die Wirtschaftlichkeit wird
tiber seine Anwendung entscheiden. Es
sei jedoch darauf hingewiesen, daB der
Modellbau im Werk Kiel auch ohne die-
sen Ausblick auf die Zukunft ein nicht
mehr wegzudenkender Bestandteil der
derzeitigen Fertigungsorganisation ge-
worden ist. Degenhart Miiller

Wandel der Kinderkrankheiten?

{dgk) Noch zu Beginn unseres Jahrhun-
derts diirfte unter den medizinischen
Laien durchaus die Auffassung ge-
herrscht haben, daB die Infektions-
krankheiten einerseits als Kinderkrank-
heiten auftreten, d. h. als Krankheiten,
die ausschlieBlich Kinder befielen, und
als Krankheiten, die auch Erwachsene
bekommen koénnen. DaB Erwachsene
auch an Kinderkrankheiten erkranken
konnten, fand man so absurd, daB es
als guter Schwank-Gag galt, zu sagen:
».Mein Opa liegt im Bett, er hat die Ma-
sern®.

Warum aber die Erwachsenen nicht an
Kinderkrankheiten  erkrankten, daB
konnte man in jenen Jahrzehnten noch
nicht wissen. Die Schutzimpfung gegen
Pocken war damals die einzige Vor-
sorgemaBnahme, die man kannte. Erst
1913 stellte Emil von Behring auf dem
Internisten-KongreB in Wiesbaden seine
AT-Impfung gegen Diphtherie vor, die
aber durch den Ausbruch des 1. Welt-
krieges nicht zum Tragen kam und erst
spater, in gewandelter Form, erfolg-
reich eingesetzt werden konnte. Die
Poliomyelitis, die noch heute in unse-
rem Sprachbereich ,Kinderldhmung*
heiBt, war mit dieser Bezeichnung
schon a priori als Kinderkrankheit aus-
gewiesen, als sie Anfang des 20. Jahr-
hunderts sich mehr und mehr in Euro-
pa und Amerika auszubreiten begann.
Die Situation vor der Einflihrung der
Impfprophylaxe war, wenn wir so ein-
mal ganz vereinfacht darstellen diirfen,
ganz einfach so: Die Infektionskrank-
heiten befielen die Kinder, vor allem
die kleinen Kinder, die noch keineriei
Abwehrkrafte in sich hatten entwickeln
kénnen. Das Ergebnis jeder Epidemie
war, daB ein hoher Prozentsatz der
Kinder starb, ein weiterer iberlebte mit
oder ohne Pockennarben oder ver-
kriippelten GliedmaBen als Ldhmungs-
folgen der Polio. Diese Uberlebenden
wuchsen heran. Sie waren dadurch, daB
sie die Krankheit Uberstanden hatten,
immun geworden. Erst ihre Kinder lie-
fen wieder Gefahr, bei einer neuen Epi-
demie zu erkranken.

Die Immunitat der Erwachsenen vor der

Entdeckung und Einfiihrung der Schutz-
impfungen wurde mit enormen Todes-
opfern der Kinder bezahlt. Dank der
Schutzimpfungen heute kdnnen unsere
Kinder leben, sie kdnnen leben, ohne
unter irgendwelchen Folgeerscheinun-
qen der betreffenden Krankheiten lei-
den zu miissen. Bei ausreichendem
Impfschutz treten irgendweiche Epide-
mien gar nicht mehr in Erscheinung.
Der Impfschutz, der den frither sehr oft
todlich verlaufenden Kontakt mit der
Infektion in mildester Form imitiert,
schiitzt aber den Geimpften nicht fiir
das ganze Leben. Das heiBt, er klingt
mit den Jahren ab. Wahrend heute un-
sere Kinder dank der Impfprophylaxe
nicht mehr an den Infektionskrankhei-
ten erkranken, die man friiher Kinder-
krankheiten nannte, zeigen sich die Er-
wachsenen, wenn sie ihren Impfschutz
in gewissen Abstanden nicht erneuern
lassen, anfallig.

Die Masern auf den Fardern im vorigen
Jahrhundert zeigten, welche morderi-
schen Folgen eine ,Kinderkrankheit”
fir Erwachsene, die keinen Kontakt mit
dieser Krankheit durch verschiedene
Generationen hatten, zeitigen konnte.
Der Pockenausbruch in Ansbach darf
als weiterer Beweis fiir diese Tatsache
gelten: Die geimpfte Mutter des an
Pocken erkrankten Indienbesuchers
starb, weil der Impfschutz, vor einigen
Jahrzehnten gesetzi, abgeklungen war.
Die Rekruten aller Lander werden in
der Zeit ihres Wehrdienstes gegen Te-
tanus geimpft. In ihren Jahrgéngen ist
der Schutz gegen diesen Erreger wirk-
sam. Gefdhrdet sind heute die &lteren
Jahrgénge, deren Impfschutz schon
wieder abgeklungen ist. Uberwachung
des Impfschutzes und daraus folgernd
Erneuerung, Wiederauffrischung des
Impfschutzes sind Forderungen, die zur
Sicherung der Gesundheit des &lteren
und des alten Menschen unter uns ge-
horen. Beim Grippeschutz wissen wir,
daB er jedes Jahr vorgenommen wer-
den muB. Aber es gibt noch andere
Krankheiten, denen wir eine hdhere Le-
benserwartung nicht ieichtsinnig op-
fern wollen. Dr. Konrad Giinter

Der Cod lauert
in den Getdben

von Dr. med. Jochen Aumiller

Etwa 50 Prozent aller Menschen ster-
ben allein infolge der Arteriosklerose
und ihrer Komplikationen um Jahre, ja
Jahrzehnte zu friih. Diese Ansicht ver-
trat kiirzlich Professor Dr. med. Gustav
Schimert, Direktor des Instituts fir die
Prophylaxe der Herz-Kreislauikrankhei-
ten bei der Universitdt Miinchen. Viele
der sogenannten Alterserscheinungen
sind seiner Meinung nach Folgen einer
allmahlich zunehmenden arteriosklero-
tischen Durchblutungsstérung lebens-
wichtiger Organe. Wie Professor Schi-
mert weiter feststellt, erleiden 20 Pro-
zent aller Méanner und drei bis vier
Prozent aller Frauen in den Industrie-
landern des Westens einen Herzinfarkt,
mindestens die doppelte Zahl Durchblu-
tungsstérungen der Herzkranzgefase,
kombiniert mit chronischer Herzmus-
kelschwéche. AuBerdem erleiden 12
Prozent aller Menschen Schlaganfille.
Daneben ist die Arteriosklerose die
weitaus haufigste Ursache der Friihin-
validitat jenseits des 50. Lebensjahres.
In den USA verursachen allein die
KranzgefaBleiden, besonders durch
friihzeitige Herzinfarkte, jéhrliche Ko-
sten zwischen 9 und 10 Milliarden Dol-
lar und vermindern das Sozialprodukt
um schatzungsweise 40 Milliarden Dol-
lar. Professor Schimert vermutet, daB
die Zahlen fiir die Bundesrepublik ent-
sprechend hoch liegen.

Die Ursache der Arteriosklerose stellt
man sich heute als Ablagerung von
Fett-Bausteinen in die inneren Schich-
ten der GefaBwénde vor. Entscheidend
fiir die Entstehung solcher ,Choleste-
rin-Beete” in den Gefaien ist die Kon-
zentration von Cholesterin und der Neu-
tralfette im Blutserum, aber auch me-
chanische Momente wie der Blutdruck
und die stets wachsende Durchlassig-
keit der BlutgefaB-Innenhaut. Jeder ein-
zelne dieser Faktoren kann neuesten
Forschungen zufolge die Ablagerung
fordern. Noch starker aber werden die
Gefahrdeten durch das Zusammenspiel
von zwei oder drei dieser Fakioren be-
lastet. Allein daraus ergeben sich schon
die Konsequenzen flir eine wirksame
Prophylaxe: Durch eine gewissenhafte
Diatetik lassen sich die Fettstoffwech-
selstérungen ausschalten oder zumin-
dest entscheidend verbessern. Kérper-
liches Training macht das Herz lei-
stungsfahiger, und der Verzicht auf Zi-
garetten schiitzt die GeféBe.
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HDW — Unsere Werft — Dein Arheitsplatz

Keiner kann in die Zukunft sehen, und
doch mussen die meisten Entscheidun-
gen, die dem Menschen vom Leben ab-
verlangt werden, in die Zukunft gerich-
tet sein. Das trifft auf besondere Weise
fur die Berufswahl zu. Denn nur, wer
den richtigen Beruf wahlt, wird sich
und seine Begabungen sinnvoll entfal-
ten kénnen. Wer die richtige Berufs-
wahl verfehlit, wird seine spatere Arbeit
als Last empfinden. Es kann nicht allein
darum gehen, moglichst schnell mog-
lichst viel Geld zu verdienen; die tag-
liche Arbeit soll vielmehr neben der
Existenzsicherheit auch Befriedigung
und Zufriedenheit mit sich bringen.

Das Berufsleben in der modernen Welt
ist so vielfaltig geworden, daB die Be-
rufswahl schwer fallt. Auf der anderen
Seite aber stehen dem Lern- und Aus-
bildungswilligen bei allen Ausbildungs-
berufen viele Mdglichkeiten offen, sich
mit FleiB und Ausdauer aufgrund stén-
dig erweiterter Kenntnisse bis zu Spit-
zenstellungen in groBen Unternehmen
emporzuarbeiten.

Die Ausbildungszeit ist der Beginn des
Aufstiegs. Denn nur dem Fachmann ge-
hort die Zukunft.

Im Schiffbau, einem der traditionsreich-
sten und interessantesten Berufszweige
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auch der modernen Industriewelt, sind
Facharbeiter vieler Berufsgruppen téatig:
die Schiffbauer und Maschinenschlos-
ser, die Kessel- und Behalterbauer, die
Kupferschmiede, die SchweiBer und
Brenner, die Feinblechner und die
Rohrinstallateure, die Stahlbauschlosser
und die Mobeltischler, um nur einige
herauszugreifen.

Alle diese Berufe — bei denen es im
Schiffbau (brigens keine FlieBband-
arbeit, keine sturen, sich standig gleich
wiederholenden Téatigkeiten gibt — sind,
um es einmal modern auszudriicken,
wattraktive" Berufe, die nicht nur ihren
Mann ernahren, sondern dariiber hin-
aus den Blick fir die wirtschaftlichen
Zusammenhédnge in der Welt scharfen
und gute Aufstiegsmoglichkeiten bieten.
Die in den Ausbildungsstatten unserer
Werke in Kiel und Hamburg ausgebilde-
ten Jungen und Madchen haben in den
letzten Jahren bei den AbschluBprifun-
gen wiederholt weit (iber dem Durch-
schnitt liegende Leistungen erzielen
kénnen.

Dennoch missen auch wir , kraftig die
Trommel rihren®, um den notwendigen
Nachwuchs fir unsere Werftbetriebe zu
bekommen.

In Hamburg hatte unsere Ausbildungs-

leitung Mitte Oktober mit Anzeigen in
drei groBen Zeitungen alle jene zu
einem Besuch der Ausbildungsstatten
im Werk Ross eingeladen, die sich fir
einen der in der Anzeige genannten
Ausbildungsberufe interessieren.

Obwohl es in Stromen goB und in
einem Teil der Schulen der Unterricht
nach den Ferien eben wieder begon-
nen hatte, kamen doch etwa dreiBig
Jungen und Madchen, zum Teil mit
ihren Eltern. Sie sahen den vor Jahren
im Werk Ross gedrehten, sehr instruk-
tiven Farbfilm Gber den Bau eines Tan-
kers und wurden anschlieBend in der
Lehrwerkstatt und im Betrieb in aus-
fihrlichen Gesprachen mit unseren Aus-
bildern hochst anschaulich Uber die im
Schiffbau tatigen Berufe unterrichtet.

Von den zur Zeit 546 Auszubildenden
der HDW werden 225 in Hamburg und
321 in Kiel ausgebildet.

Wahrend in Kiel (SchluB des Schul-
jahres mit Beginn der Sommerferien)
am 1. September 92 Jugendliche mit
ihrer Ausbildung begonnen haben, fuhrt
die Ausbildungsleitung unseres Ham-
burger Werkes seit Anfang Oktober Ein-
stellungsgesprache mit Interessenten
fir den Ausbildungsbeginn am 1. April
1971.



Die HDW-Ausbildungswerkstatt im Werk
Ross stellt ein:
Ausbildungszeit

Schiffbauer 3 Jahre
Maschinenschlosser 3'/2 Jahre
Dreher 3 Jahre
Betriebsschlosser 3 Jahre
Blechschlosser 3 Jahre
Starkstromelektriker 3'/2 Jahre
Werkzeugmacher 3'/2 Jahre
Technische Zeichnerinnen 3'/2 Jahre
Kupferschmiede 3'/2 Jahre

Kessel- und Behalterbauer 3 Jahre
und im kaufmannischen Bereich

Industriekaufleute 3 Jahre
Burogehilfinnen 2 Jahre

Die hier angegebenen Ausbildungszei-
ten gelten vorerst noch bis zur Neuer-
stellung der Berufsbilder durch die zu-
standigen Behdrden in Bonn.

Wenn Sie in lhrer Familie oder lhrem

oben: Schiffbau, 3. Ausbildungsjahr: Der Schiff-
bauvorarbeiter Hans Fahje unterweist den Aus-
zubildenden Thorsten Groth im Optikbiiro in
Finkenwerder im Ausstraken von Spanten.

Mitte links: Elektroinstallateur, 1. Ausbildungs-
jahr: Grundausbildung Metall. Jiirgen Kramer
iibt nach einer entsprechenden Unterweisung
das trennende MeiBeln in der Lehrwerkstatt in
Kiel.

Mitte rechts: Dreher, 3. Ausbildungsjahr: In der
Maschinenfabrik im Werk Ross fiihren der Dre-
her Walter Ewert und Gerald Gebauer MeB-
kontrollen an einer Getrieberadwelle fiir ein
Turbinengetriebe durch.

unten: Elektroinstallateur, 3. Ausbildungsjahr:
Die Auszubildenden werden in den Elektro-
berufen zu Weiterbildungslehrgdngen in die
Lehrwerkstatt geholt. Horst Kliewer steckt am
Schaittisch der Lehrwerkstatt in Kiel eine
selbsterarbeitete Wendeschaltung fiir Lampen.
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oben: Rohrinstallateur, 3. Ausbildungsjahr: In
einem Sonderlehrgang lernen die Rohrinstal-
lateure den Umgang mit Kunststoffrohren ken-
nen. Ausbilder Paul Roloff unterweist Helmut
Schwiemann im Biegen dieser Rohre nach
Schablone.

Mitte links: Dreher, 2. Ausbildungsjahr: Der
Dreher Giinter Gassan unterweist Michael StuB-
nat in Dreharbeiten an einem Turbo-Drucklager
in der Maschinenfabrik, Werk Ross.

Mitte rechts: Schiffbauer, 3. Ausbildungsjahr:
Die Auszubildenden Thorsten Groth und Wal-
ter Loeck am Kastenmodell fiir die AuBenhaut
eines Schiffes.

unten: In Kiel basteln mehr als siebzig Aus-
zubildende an den Sonnabenden der letzten
drei Monate vor Weihnachten an arbeits- und
materialaufwendigen Werkstiicken. Das Mate-
rial dazu stellt die Werft. Unser Bild zeigt den
Maschinenschlosser Han Otto Duwensee beim
Drehen einer Schiffsglocke.




Bekanntenkreis jemanden wissen, der
sich fur die Ausbildung in einem
Schiffbauberuf interessiert, geben Sie
ihm, bitte, die Telefonnummer der Aus-
bildungswerkstatt 7413435 oder die
Anschrift unserer Ausbildungsabteilung:
2 Hamburg 11, Postfach 1480.

Auch die Kieler Ausbildungsleitung ist
schon in das Programm der Berufsfin-
dung der Schulabganger Juli 1971 ein-
gestiegen und hat die Schulabgangs-
klassen zur Besichtigung der Ausbil-
dungseinrichtungen und zu Gesprachen
uber die heutigen Ausbildungsméglich-
keiten eingeladen.

In Kiel werden neben den fiir Hamburg
genannten Berufen noch eingestellt:

Ausbildungszeit

Bauschlosser 3 Jahre
Stahlbauschlosser 3 Jahre
Feinblechner 3 Jahre
Rohrinstallateure 3 Jahre
Elektroinstallateure 3 Jahre
Elekiromechaniker 3'/2 Jahre
SchmelzschweiBer 3 Jahre
Mobeltischler 3 Jahre
Teilezurichter 2 Jahre

und im kaufméannischen Bereich
Datenverarbeitungskaufmann 3 Jahre

Die HDW-Ausbildungsleitung in Kiel —
Telefon 7022 35 — steht allen Interes-
senten fiir Anfragen, die die Ausbildung
des Nachwuchses betreffen, jederzeit
zur Verfugung.

Erfolgreicher
AusbildungsabschiuB3

Am 29. September wurden im Rahmen
einer Feierstunde in ,Bellevue” 56 ge-
werbliche und vier kaufméannische Aus-
zubildende unseres Kieler Werkes durch
Vorstandsmitglied Gerrit Korte ,frei-
gesprochen®.

Die Maschinenschlosser Rainer Setter,
Uwe Stender und Kay Grimmert, die
auf Grund besonderer Leistungen ein
halbes Jahr vor dem vertraglichen Ende
ihrer Ausbildungszeit zur Priifung zuge-
fassen worden waren, bestanden mit
»sehr gut”. Sie erhielten Stipendien fir
den Besuch einer Fachhochschule. Wei-
tere neun Auszubildende erzielten im
Praktischen und Theoretischen die Note
»gut®. Die Schiffbauer Horst Behrends,
Norbert Pralow, Jirgen-Andreas Han-
sen und Dirk Reese sowie der Bau-
schlosser Bernd Lammertz, der Fein-
blechner Eckhard Saack, der Dreher
Wolfgang Ruh und der Elektroinstalla-
teur Klaus Hartmut Schmidt erhielten in
Anerkennung ihrer guten Leistungen
ein Stipendium zum Besuch der Tech-
niker-Abendschule, Gisela Ritter, die In-
dustriekaufmann lernte, eine Pramie.

*

In Hamburg bestanden 61 Auszubil-
dende von Ende August bis Mitte Sep-

tember die Facharbeiterpriifung. Sie er-
hielten ihre Facharbeiterbriefe von den
PriifungsausschuBvorsitzenden jeweils
im AnschluB an die Prifung.

Wenn es hier auch diesmal keinen Aus-
zubildenden gab, der im Praktischen
und Theoretischen mit ,sehr gut“ ab-
geschnitten hat, so konnte Ausbildungs-
leiter Hans Sass doch den Maschinen-
schlosser Peter Bartolitius, den Mobel-
tischler Joachim Keil und die technische
Zeichnerin Margret Riiffer zu sehr gu-

ten Leistungen im Praktischen und
einem ,gut“ im Theoretischen begliick-
wunschen.

Gute Leistungen im Praktischen und
Theoretischen erzielten der Maschinen-
schlosser Walter Glahs, der Mdbeltisch-
ler Holger Diwel und der Starkstrom-
elektriker Albert Hackert.

DaB auch unser Auszubildender Abiola
Ogunba aus Nigeria seine Facharbeiter-
prifung als Schiffbauer bestanden hat,
sollte nicht unerwahnt bleiben.

Informations-
und Bildungskreis im Werk Kiel

Anfang September istimWerkKiel, aufAn-
regung von Dieter Ganuschinietz (KSO),
ein Informations- und Bildungskreis ge-
bildet worden. Seine Hauptziele sind, ne-
ben der Erweiterung persénlicher Kon-
takte, Information und Weiterbildung,
der Austausch vorhandener Kenntnisse,
die Erodrterung der Anwendungsmoég-
lichkeiten neuer Technologien im Schiff-
bau und die Besprechung sozialer Zu-
sammenhange und Entwicklungen.

Die Teilnehmer, auBer den Referenten
ausschlieBlich HDW-Mitarbeiter, treffen
sich vierzehntédgig zu kurzen Vortragen
mit anschlieBender Diskussion in je-
weils bekanntgegebenen Raumen.

Die Vortragsreihne begann am 3. No-
vember mit einem Vortrag unter dem
Thema ,Schiffbau in Japan. Berichte
und Eindricke von einer japanischen
Werft“. Referent war Jirgen Tanck
(HFS 4). Da sich etwa 190 Teilnehmer
angemeldet hatten, muBte das Treffen
vom dafiir vorgesehenen Schulungs-
raum in den Speisesaal des Hauptge-
baudes verlegt werden.

Der durch Dias und Schwarz-weiB-Bil-
der aus dem Weritleben und dem japa-

Ordnung an Deck erhoht die
Sicherbeit am Arbeitsplatz.

nischen Alltag eindrucksvoll illustrierte
Vortrag fand groBes Interesse.

Trotz der groBen Teilnehmerzahl gab
es anschlieBend eine lebhafte Diskus-
sion.

Die Themen des 1. Vierteljahres 1971
sind:

Kriterien des Schiffs-

entwurfs (,8“ + ,M") 11.1. 1971
Neuere SchweiBverfahren

im Schiffbau 18.1. 1971
Arbeitsablaufplanung im

Schiffbau. (Allgemeines,

»S¢ + ,MY) 1. 2. 1971

Entwickiung und Arbeitsweise
beim optischen Zeichnen und der

numerischen Steuerung moderner

Brennschneidmaschinen 15.2. 1971
Fertigungsgerechte Kon-
struktion im Schiffbau 1.3.1971
Fertigungsgerechte Kon-
struktion im Maschinenbau 15. 3. 1971

Ein entsprechendes Vorhaben im Ham-
burger Bereich ist beschlossene Sache.

Lebensrettung
durch den Schutzhelm

Am 23. September 1970 wurde dem
Schiffszimmermann Harald Wilke im Be-
trieb Finkenwerder eine Reproduktion
des Rembrandt-Bildes ,Mann mit dem
Goldhelm*“ im Rahmen einer kleinen
Feierstunde in Anwesenheit seiner be-
trieblichen Vorgesetzten Uberreicht.
AnlaB hierzu war die Tatsache, daB der
Schutzhelm, den Herr Wilke bei einem
Unfall im April 1969 trug, ihm das Le-
ben gerettet hat.

Der Unfall trug sich folgendermaBen zu:
Im Betrieb Finkenwerder der HDW wa-
ren am 14. 4. 1969 um 10.00 Uhr die
Anbringer auf Helgen mit dem Abset-
zen eines Langsschottes flir ein Dop-
pelbodenkolli eines Tankschiffes be-
schaftigt. Das Langsschott muBte nach
dem 1. Absetzen nochmals geringfligig
angehoben werden, um in die richtige
Position zu kommen. Hierbei wurde
das benachbarte Querschott mit ange-
hoben. In diesem Augenblick brach der
Lastwirbel der 4-Katzen-Traverse, an
der das Langsschott hing. Das Léngs-
schott fiel nach mittschiffs und das
Querschott nach vorn, auf die Langstra-
ger vom Schiffsboden. Das Querschott
traf den aufrecht stehenden Schiffszim-
mermann Harald Wilken am Kopf und
driickte ihn zwischen die 900 mm hohen
Langsbalken des Doppelbodenkollis.
Der Schutzhelm, den Herr Wilke trug,
riB an der rechten Kopfseite ca. 12cm
ein, behielt aber im tibrigen seine Form.
Herr Wilke erlitt lediglich eine leichte
Gehirnerschiitterung und eine Halswir-
belstauchung.
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Studienfahrt der HDW-Lehrlinge im dritten Lehrjahr
nach den Hiittenwerken in Salzgitter

verbunden mit einer Ubernachtung in Goslar und der Besichtigung der Reparaturwerkstitten
der Deutschen Bundesbahn in Kassel

Die Studienfahrten der Hamburger Aus-
zubildenden im dritten Lehrjahr fanden
vom 3./4. und vom 24./25. September
sowie vom 1./2. Oktober statt. Die Reise-
gruppen umfaBten bis zu flinfunddreiBig
Teilnehmer. Insgesamt nahmen finfund-
neunzig Auszubildende der verschieden-
sten Fachrichtungen teil.

Reiseleiter waren die Ausbilder Peter
Althoff, Werner Hornung, Gerd Huchul-
ski und Betriebsratsmitglied Giinter
Rellin.

Die von den Teilnehmern geschriebenen
Berichte, die wir leider nicht alle brin-
gen koénnen, sind chronologisch aufge-
baut. Sie beginnen mit der Abfahrt der
Busse vom Hamburger ZOB und enden
nach teils ausfiihrlichen Schilderungen
der Autobusfahrten, der Werkbesichti-
gungen, des Stadtbummels in Goslar
oder Kassel und der Ubernachtung in
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der Jugendherberge mit der Ruckkehr
nach Hamburg.

Wenn auch die Besuche in den beiden
Industriebetrieben den breitesten Raum
der hier und da auch humorvoll ge-
schriebenen Arbeiten einnehmen und
im einzelnen auch technische Vorgange,
ja ganze Arbeitsablaufe mit groBer Ge-
nauigkeit beschrieben werden, so ist
doch nicht zu verkennen, daB die zwi-
schenmenschlichen Kontakte unterein-
ander und zu den Ausbildern als Erleb-
nis von besonderer Bedeutung empfun-
den werden. ,Man stellt fest”, heiBt es
bei Rolf Schulz, ,daB man doch gar
nicht viele kennt. Erste Kontakte wer-
den geknupit“. Willi Kriiger schreibt:
,Durch solche Studienfahrten kann das
Arbeitsklima gebessert werden, Vorge-
setzte und Ausbilder kommen mitein-
ander ins Gesprach. Es kénnen einmal
andere Themen als zum Beispiel der

Vorschub einer Drehbank angeschnitten
werden."”

Zum andern findet sich neben ebenso
kritischen wie amiisanten Bemerkungen
tiber das Essen Anekdotisches lUiber den
Besuch einer Diskothek in Goslar, die
quietschenden Belten der Jugendher-
berge oder den ,Flotenspieler” in der
Grotte des Herkules-Denkmals in Kas-
sel.

So kann man im feuilletonistisch anmu-
tenden Bericht der Margot Berger, Ute
Gravert und Christel Kuncke u. a. fol-
gende Satze lesen:

+Am Eingang (des Salzgitter-Hitten-
werkes) zwangen wir uns in unsere Ar-
beitsanziige und bekamen einen knall-
roten Schutzhelm sowie eine Schutz-
brille. Es war ein lustiges Bild, denn
wir sahen aus wie Feuerwehrmanner;
und auBerdem schauten bei einigen die



Sommerhosen raus.” Eine halbe Seite
spater heiBt es dann ironisch: ,Nach
der Einquartierung bekamen wir ein
Abendessen in Form einer Suppe (war
wohl Kartoffelsuppe). AnschlieBend tra-
ten finf Personen zum Abwaschdienst
an, welcher in kurzer Zeit erledigt war
(ohne Scherben)." Zu guter letzt aber
stellten auch sie fest: ,Wir waren uns
alle einig, daB diese Fahrt lustig und
interessant war."”

¥

Detlef Laue und Wolfgang Stutz schrie-
ben den folgenden Bericht:

Am Donnerstag fuhren wir pinktlich
und in guter Stimmung mit unseren vier
hiibschen Madchen in Richtung Salz-
gitter ab. Nach einer ungefahr zwei-
stindigen Fahrt steuerten wir die Rast-
statte Allertal an, um eine Tasse Kaffee
zu trinken. Die Weiterfahrt begann
rechtzeitig, jedoch kamen wir wegen
einiger Verkehrsstauungen mit einer
halben Stunde Verspatung in Salzgitter
an.

Am Haupttor der Salzgitter-Hittenwerke
wurden wir freundlich~begriBt und mit
einem Schutzhelm und einer Schutz-
brille ausgeristet. Um unser gutes Zeug
vor dem Staub zu bewahren, zogen wir
zusatzlich unsere Schutzanziige an. Als

erstes fuhren wir zu einem Hochofen
um uns einen Abstich anzusehen.

Die Roheisenerze, vermengt mit Zu-
schlagen, gelangen regelméaBig im
Zweier-Wechsel mittels eines Schrag-
aufzuges in einem Forderkorb zur
Gichtbiihne. Von hier erfolgt die Be-
schickung durch die doppelte Gicht-
glocke. Man o6ffnet und schlieBt zuerst
die obere Glocke, dann die untere Ver-
teilerglocke; dadurch entweicht nur we-
nig Gas. Die abgehenden Gichtgase
werden durch den Gichtgasreiniger ge-
leitet und im Brennschacht des Winder-
hitzers verbrannt, wodurch das innere
Gittermauerwerk (Warmespeicher) er-
hitzt wird. Die Abgase gelangen durch
einen Schieber in den Schornstein.

Ist der Winderhitzer heiB genug, werden
die Gasschieber sowie die Verbren-
nungsschieber geschlossen, die Kaltluft-
schieber der Gebldsemaschine sowie
die HeiBluftschieber zum Hochofen ge-
offnet. Der auf ca. 0,8 ati Uberdruck
gebrachte Geblasewind wird im Gitter-
schacht des Winderhitzers vorgewarmt
(auf ca. 1000°) und durch die Windlei-
tung (ca. 8-—12 Winddisen) in den
Hochofen gedriickt. Das fliissige Roh-
eisen sammelt sich im Gestell und wird
durch den Eisenabstich in Pfannen
oder Masselgruben gegossen.

Nachdem wir einen Eindruck von einem
Abstich bekommen hatten, fuhren wir
zur WalzstraBe. Dort sahen wir, wie
rotglihendes Eisen durch eine Walze
hin und her rollte. Danach wird das
schon flach gewalzte Eisen auf einer
WalzstraBe durch mehrere Walzen zu
einer bestimmten Starke gewalzt. Am
Ende dieses Arbeitsganges wird das
Blech zu einem Coil von ca. 500—800 m
Lange aufgerollt. Jetzt fuhren wir wie-
der zum Haupttor zurlick, wo wir unsere
Arbeitsanziige auszogen und die Schutz-
helme abgaben.

Auf dem Wege zum Mittagessen fuhr
ein unachtsamer LKW-Fahrer den rech-
ten Seitenspiegel unseres Busses ab,
so daB es noch einige Zeit dauerte, bis
wir zu unserem Gasthaus kamen. Das
Mittagessen war sehr gut. Nach dem
Essen konnten wir dem Ingenieur, der
uns durch die Salzgitter-Huttenwerke
geflihrt hatte, noch einige Fragen stel-
len, die er ausflihrlich beantwortete.

Bevor wir nach Goslar weiterfuhen, be-
stiegen wir noch einen nahegelegenen
Aussichtsturm, von dem wir einen scho-
nen Ausblick hatten. Dann nahmen wir
wieder unsere Platze im Bus ein und
fuhren ab. In Goslar erreichten wir un-

Hochofenabstich




oben: Roheisen wird in den neuen Sauerstoff-
Blaskonverter im Hiittenwerk Salzgitter einge-
fiillt.

Mitte: Rollgang und Reserviergeriist der Warm-
breitbandstraBe.

unten: Fertig-Walzgeriist im Grob- und Mittel-
blechwalzwerk (Schiffsbleche).

rechts: Salzgitter, Miteigentiimer der Howaldts-
werke-Deutsche Werft AG, gehdrt zu den be-
deutendsten deutschen Produzenten von Schiffs-
blechen.

sere Jugendherberge nach langerem
Suchen gegen 18 Uhr.

Nach einer verhaltnismaBig ruhigen
Nacht trafen wir uns in alter Frische
beim Kaffee. Nach dem Fruhstiick mach-
ten wir uns so langsam zur Weiterfahrt
fertig. Gutgelaunt verlieBen wir die Ju-
gendherberge in Richtung Kassel, um
eine Reparatur-Werkstatte der Deut-
schen Bundesbahn zu besichtigen.

Zunédchst wurden wir in eine groBere
Halle geleitet, wo die Bundesbahn ihre
Triebwagen repariert und instandsetzt.
Wir sahen einen langeren Reparatur-
stand, auf dem sich mehrere Fahrzeuge
zur Instandsetzung befanden. Sie wur-
den als erstes von ihren Aufbauten ge-
trennt. Dann wurden die ihrer Aufbauten
entledigten Fahrzeuge auf ein anderes
Gleis geschoben, wo sie repariert wer-
den. Die Aufbauten werden einer Reini-
gung und Uberholung unterzogen. An
einer Elektro-SchweiBmaschine sahen
wir, wie neue Profile auf Triebwagenréa-
der geschweiBt wurden. In der Lackie-
rerei wurden die Aufbauten der Trieb-
wagen zuerst mit einer griinen Schutz-
farbe und dann mit einer roten Lack-
farbe gespritzt.

Die Lehrwerkstatt wurde auch von uns
besichtigt. Sie war sehr modern einge-
richtet. Den Lehrlingen ist es gestattet,
beim Ausfegen der Werkstatt Musik zu
héren, und wir fanden alle, daB man
dies auch bei uns einfiihren sollte.

2 125 L A 4 Nach dem Essen verabschiedeten wir
e Bl e ’ uns bei den Vertretern der Deutschen
»,,-,;;;;vim'_ » ] ‘ Bundesbahn und bedankten uns herz-
= Y lich flr die sehr interessante Fiihrung
' durch die Werkstatten. Dann traten wir

die Rickfahrt an.

Um 21.30 Uhr trafen wir in Hamburg ein
und verabschiedeten uns voneinander
in dem Geflhl, zwei schone und lehr-
reiche Tage erlebt zu haben.

_;‘Ié
Zum AbschluB ein Bericht von
Rolf Schuiz:
Mit zwei Ausbildern und einem Be-
triebsratsmitglied treffen sich dreiBig
Auszubildende am Morgen des 3. Sep-
tember am ZOB. Um 6.30 Uhr geht die
Fahrt los.
Die Stille, die den Bus erfillt, ist sicher




auf die Tageszeit zurlickzufiihren. Nach
einer Stunde Autobahnfahrt die erste
Unterbrechung fiir eine Kaffeepause.
Erste Gelegenheit, sich umzuschauen.
Man stellt fest, daB man doch viele gar
nicht kennt. Erste Kontakte werden ge-
knupft.

Weiter geht die Fahrt. Skat- und Ge-
sprachsrunden bilden sich. Es kommt
Leben in den Bus.

Mit guter Laune kommt man in Salz-
gitter beim Hittenwerk an. Zwei Herren
des Werkes steigen nach BegriBungs-
worten in den Bus. Die Fahrt geht zu-
erst in das Hochofenwerk. Am Werktor
ziehen alle ihre Arbeitsanziige an und
bekommen eine Schutzbrille sowie
Schutzhelm ausgehandigt.

Zu FuB wird der Hochofen bestiegen.
Es ist der groBte Hochofen dieses Wer-
kes. Ein Abstich ist gerade in vollem
Gange. Ein Uberwaltigender Eindruck.
Das Roheisen flieBt unmittelbar an uns
vorbei in die Verladegerate und
Schlackebehalter. Uber eine mitgefiihrte
Sprechanlage erklart der Hochofeninge-
nieur den Vorgang. Nach einer gewis-
sen Zeit wird das Loch, aus dem das
flissige Roheisen sprudelte, mit einem
automatischen Verriegelungsarm zuge-
stopft. Auch dieser Vorgang wird genau
erlautert. Vor dem Hochofen ist der La-
gerplatz fiir die Beschickung des Ofens.
Der Hochofen wird laufend mit Erz,
Kohle, Kalk und bestimmten Zusatzen
beschickt. Ein Einwegwagen, man nennt
ihn ,Méller”, Gibernimmt diese Aufgabe.
Mit dem Bus geht die Fahrt weiter zur
Kokerei. Hier wird Kohle in Kammern
zu Koks verbrannt (entgast). Nachdem
dieser Vorgang beendet ist wird der
Koks aus der Kammer gestoBen und
mit Wasser geldscht.

Die Fahrt fuhrt weiter in das Stahlwerk.
Man arbeitet nach dem Siemens-Martin-
Verfahren (SM) das hauptsachlich der
Schrottverwertung dient, und nach dem
Linz-Donawitz-Verfahren (LD), einem
Sauerstoffaufblasverfahren (Oxygen).
Beide sind zu sehen. Besonders das
LD-Verfahren wird erlautert: Durch Bla-
sen reinen Sauerstoffs auf das Eisen-
bad werden unerwiinschte Bestandteile
des Eisens besonders griindlich entzo-
gen.

Dem Durchgang durch das Stahlwerk
schlieBt sich eine Besichtigung des
Drahtwalzwerkes an. Hier wird Draht
verschiedener Starke gewalzt,.

AnschlieBend traf man sich zu einer
Aussprache beim gemeinsamen Mittag-
essen in der Werkkantine. Nach ein
paar technischen Fragen kam die Be-
rufsausbildung zur Sprache. Ein Vertre-
ter der Ausbildung erklarte die véllig
neue Ausbildungsmethode, die man hier
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praktiziert. Wunschvorstellungen uber
Ausbildung scheinen hier verwirklicht.
Nach den Ergebnissen gefragt, sagte
man kurz: ,Uberwaltigend“! Leider
hatte man nicht mehr genlugend Zeit,
die Ausbildungswerkstatten zu besich-
tigen.

Nachdem die Schutzhelme abgegeben
sind, geht es weiter. Die Fahrt nach
Goslar fihrt durch die schonsten Ge-
biete des Harzes. Punktlich um 18 Uhr
ist die Gruppe in der Jugendherberge.
Ein warmes Essen ist vorbereitet. Die
Auszubildenden decken nur noch den
Tisch. Nach dem Essen werden die Bet-
ten bezogen, und man kann sich um-
ziehen.

Der Abend gehort jedem selbst. Die
meisten machen sich auf den Weg in
den Ort. Schnell hat man sich zur nach-
sten Diskothek durchgefragt. Andere
fanden eine nette Pinte um dort in aller
Ruhe ein Glas Wein oder Bier zu trin-
ken.

Um 22 Uhr sind alle wieder in der Ju-
gendherberge. Der Herbergsvater ver-
riegelt sorgsam die Tir. Man begibt
sich notgedrungen in die alten durchge-
legenen, bei jeder Bewegung quiet-
schenden Betten. Gesprache und Dis-
kussionen kommen auf. Dialoge mit an-
deren Zimmern werden laut gefiihrt, bis
sie vom Herbergsvater und vom Aus-
bilder unterbrochen werden. Man beugt
sich der Macht des Starkeren und
schlaft ein.

Der nachste Morgen beginnt um 7 Uhr.
Friihstiick 7.30 Uhr. Um 8 Uhr Abfahrt
nach Kassel.

Es ist ruhig im Bus. Einige schlafen, an-
dere genieBen die Landschaft. Langsam
beginnt sich eine vorziigliche Stimmung
zu entwickeln. Man singt Lieder und ist
ausgelassen. Es wird erzahlt und ge-
lacht. Uberptinktlich erreicht die Gruppe

Kassel und das Ausbesserungswerk der
Bundesbahn.

Der Betriebsdirektor spricht zur Begri-
Bung und erklart den Betrieb. Unsere
Gruppe wird aufgeteilt. Die Elektriker
fahren in einen Zweigbetrieb und be-
sichtigen eine E-Lok. Zwei anderen
Gruppen wird zunachst erklart, daB in
diesem Werk Inspektionen und Unfall-
reparaturen ausgefiihrt werden. Die
Lokomotiven und Waggons werden bis
auf die letzte Schraube zerlegt und un-
tersucht. Die einzelnen Arbeitsgénge
sind genau zu ubersehen. Eine groBe
Fertigungswerkstatt Uberholt und er-
neuert die abgenutzten Teile.

Eine Halle ist fir den Motoren- und Ge-
triebebau da. Sie ist wie eine Neuferti-
gungswerkstatt aufgebaut. Uberholte
Motoren miissen vor dem Wiedereinbau
auf einem Prifstand ein Soll erfillen.
Ein neuer Priifstand, der mit den neue-
sten technischen Mitteln ausgebaut ist,
steht zur Verfigung. Man kann von
einer Steuerzentrale aus acht Motoren
gleichzeitig uberwachen. Die Vorschrif-
ten, nach denen die Motoren gepriift
werden, sind streng.

Die Besichtigung endete mit einem ge-
meinsamen Mittagessen und einer Aus-
sprache.

Mit einem Ausbilder des Werkes nutzte
man die Zeit fur eine Besichtigung der
Kasseler Umgebung. Von besonderem
Interesse waren die Orte auf der Wil-
helmshohe, an denen das Treffen zwi-
schen Bundeskanzler Willy Brandt und
dem DDR-Ministerratsvorsitzenden Willi
Stoph stattgefunden hat.

Am Nachmittag tritt man die Heimfahrt
an. Erste Bilanzen werden gezogen.
Kurz vor Hannover wird noch einmal
warm gegessen. Es ist schon dunkel
geworden, als man etwas erschopft
Hamburg erreicht. Nach kurzem Ab-
schied hat sich bald alles verlaufen.
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Feuer im Werk Kiel-Dietrichsdorf

Als der Feuerwehrmann Peter Boll am
frihen Morgen des 5. September seine
Runde machte, sah er in der Nahe des
Holzlagers am Liegeplatz 1 Rauch. Er
wollte feststellen, woher der Rauch
kam, sah beim Naherkommen Flammen
aus dem Dach der Farbspritzerei schla-
gen und alarmierte die Werkfeuerwehr.
Zeit: 4.24 Uhr.

Wenige Minuten spater trafen die mit
1/10 besetzten Loschfahrzeuge an der
Brandstelle ein. Die Farbspritzerei
brannte inzwischen in ihrer gesamten
Ausdehnung. So muBte ein Teil der
Feuerloschrohre eingesetzt werden, um
das Ubergreifen des Feuers auf das nur
durch eine Brandmauer von der Farb-
spritzerei getrennte Edelholzlager im
anderen Teil des Gebaudes zu verhin-
dern.

Da die Entwicklung des Brandes wie
der Loéscharbeiten trotz des Einsatzes
aller verfligbaren Manner und Rohre
wegen des Windes nicht abzusehen
war, entschloB sich Gruppenfiihrer
Friedrich Schwarz um 4.38 Uhr, die Be-
rufsfeuerwehr von Kiel zu alarmieren.
Sie traf um 4.55 Uhr ein und zog auch
das um 5.10 Uhr am Dock 2 festma-
chende Loéschboot zur Brandbekamp-
fung heran.

Um 5.30 Uhr hatten die vereinten Feuer-
wehren den Brand unter Kontrolle. Zu
diesem Zeitpunkt waren insgesamt 4 B-
Rohre (Innendurchmesser 75 mm) und
10 C-Rohre (Innendurchmesser 52 mm)
sowie ein 200er-Schaumrohr ,vorge-
nommen“. Um 6.01 Uhr konnte das
erste Fahrzeug der Berufsfeuerwehr
wieder abriicken. Die andern folgten um
6.24 Uhr. Um 7.00 Uhr Gibernahm unser
Léschmeister Uwe Vogt die Brandstelle
zur Durchfihrung der Aufraumungs- und
Nachléscharbeiten.

Um 9.00 Uhr rickte auch ein Teil der
Werkfeuerwehr wieder ein, um die
Loschfahrzeuge wieder einsatzbereit zu
machen. Die andern rdumten weiter auf.
Doch auch nach Beendigung der Auf-
raumungsarbeiten um 11.45 Uhr (ber-
wachte noch eine Brandwache die
Brandstelle bis nach einem halbstiin-
digen Nachléschen am spaten Nach-
mittag eindeutig gesichert war, daB der
Brand nirgendwo nachschwelte.

Die Farbspritzanlage konnte nicht geret-
tet werden. Vor weitaus gréBerem Scha-
den aber konnte das Werk durch den
Einsatz der Feuerwehren bewahrt wer-
den. Die Ursache des Feuers ist noch
nicht bekannt.

Schulung Jungsicherheitsbeautragter

Wahrend die Jungsicherheitsbeauftrag-
ten unseres Kieler Werkes im Rahmen
der allgemeinen Sicherheitsbeauftrag-
ten-Schulung Anleitungen flr ihre Auf-
gaben im Dienst der Unfallverhiitung
erhalten, werden die Jungsicherheits-
beauftragten im Hamburger Bereich
einmal monatlich im Werk Ross ge-
schult. Der demonstrative Teil der Schu-
lung umfaBt jeweils einen Vortrag von
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Sicherheits-Obermeister Walter Wend-
land und die Vorfiihrung eines Unfall-
verhitungsfilms der Berufsgenossen-
schaft. Besonderheiten der behandelten
Themen werden anschlieBend bespro-
chen.

Von nicht geringerer Bedeutung fiir die
Schulung ist jedoch die Besprechung
der Lésung einer schriftlichen Aufgabe,
die die Jungsicherheitsbeauftragten von

einer Schulung zur andern als Haus-
arbeit zu machen haben. Zwingt doch
die Beschaftigung mit der Aufgabe die
jungen Mitarbeiter dazu, sich mit den
einschlagigenVorschriften (UVV, Ge-
werbeordnung, Jugendschutzgesetz
usw.) vertraut zu machen.

Hier ist so eine Aufgabe. |hr folgt die
Losung des Jungsicherheitsbeauftragten
Manfred Deterding, die das volle Ein-
verstandnis von Sicherheits-Obermeister
Walter Wendland fand.

Aufgabe:

Auf einem Reparaturschiff sollen in der
Maschine alte Krantrager ausgebaut
und neue eingebaut werden. Hierzu
werden Flaschenziige und andere Hebe-
mittel benétigt. Bei dieser Arbeit wer-
den Brenn- und SchweiBarbeiten aus-
gefuhrt.

Was ist sicherheitsméBig zu beachten
und vor Beginn der Arbeit mit einzu-
planen?

Lésung:

Hebezeuge und -mittel wie Seile, Ket-
ten, Schakel usw. missen in Ordnung
und laut Vorschrift gepriift sein. Seile
und Ketten nach Tabelle verwenden.
Spreizwinkel beachten. Schragzug ver-
meiden.

Jeder Mitarbeiter muB einen Schutzhelm
tragen.

Bei Azetylen- und Sauerstoffschlauchen
ist zu priifen, ob sie in gutem Zustand
sind (nicht poros). Auf die Verschel-
lung an den Verbindungs- und An-
schluBstellen achten. Bei ldngerer Ar-
beitsunterbrechung und bei Schichtende
mussen die Schlauche herausgenom-
men werden. Wahrend der Mittagspause
sind die Schlauche vom Verteiler zu
l6sen.

Mit Sauerstoff nicht beliiften, noch den
Arbeitsplatz oder das Zeug sauber pu-
sten. Die Schlauche missen nach Ge-
werken farblich gekennzeichnet sein.
Auf gute Absaugung bei den Brennar-
beiten usw. achten. Nitrose-Gase sind
schwerer als Luft!, darum unter der
Flamme absaugen.

Stellagen sind nach Vorschrift zu bauen.
Gelander und Zugangsleiter miissen
vorhanden sein. Dabei ist zu beachten,
daB die Zugangsleitern an beiden Hol-
men befestigt werden. Bohlen dirfen
nicht durchwippen, sonst Querholzer
benutzen. Eventuelle Belastung beim
Bauen der Stellagen beriicksichtigen.

Wahrend des Aus- bzw. Einbaues der
Trager auf richtige Absperrung achten.
Richtige Einweisung des Kranfuhrers
ist notwendig.

Nicht unter schwebenden Lasten stehen.
Laufgratinge und Treppen mussen frei
sein und dirfen nicht mit Material be-
legt werden.



PERSONALIEN

Dr. Hans Apel, 38 Jahre alt, MDB und
Abteilungsleiter im européischen Parla-
ment, wurde in der am 22. und 23. Ok-
tober 1970 durchgefiihrten Wahl des
siebenten Arbeitnehmervertreters in den
Aufsichtsrat gewahlt.

Dipl.-Volkswirt Heinz Schueler {RA) trat
am 1. Oktober als Prokurist in die
Dienste der Deutsche Werft AG.

Sein Nachfolger als Leiter der Hauptab-
teilung RA wurde Dipl.-Volkswirt Hel-
mut Ries. Er erhielt Handlungsvolimacht.

Hans Bollmann, bisher DW, wechselte
zum gleichen Termin zur HDW (ber.
Er Gbernahm die Leitung des innerhalb
der Hauptabteilung TB neu geschaffe-
nen Arbeitsbereiches ,Zentrale Perso-
nalaufgaben” {Abteilungskurzzeichen

Ist Friedlandhilfe

Die von vielen Menschen, Unternehmen
und Organisationen erbrachten groBien
und kleinen Spenden dienen satzungs-
gemaB dazu, ,den iber das Grenz-
durchgangslager Friedland und andere
Grenzdurchgangslager und  Notauf-
nahmelager in die Bundesrepublik oder
Berlin (West) kommenden Heimkehrern,
Aussiedlern oder Fluchilingen erste
Hilfe durch Geld- und Sachspenden zu
gewahren“. Gegenwartig gilt die Arbeit
der Friedlandhilfe e. V. vier Lagern, und
zwar in Friedland, Nirnberg, Gielen
und Berlin. Im Jahreszeitraum 1. Okto-
ber 1969 bis 30. September 1970 wur-
den 27 200 Ubersiedler mit den von der
Friedlandhilfe e.V. aufgebrachten Mit-
teln von den Verbéanden der freien
Wohlfahrtspflege betreut. Aufgrund der
Verhandlungen der Bundesregierung
sowie des Deutschen Roten Kreuzes —
insbesondere mit Polen — Uber die Fa-
milienzusammenfiihrung missen  wir
uns darauf einstellen, daB die Anzahl
der Ubersiedler — moglicherweise kraf-
tig — ansteigen wird.

Fiir diese Menschen sind die Grenz-
durchgangslager der erste Beriihrungs-
punkt mit dem Land, in das einzureisen
sle sich oft seit Jahren bemiihten. Sie
sind meistens vollig mittellos und mis-
sen sich von Grund auf eine neue Exi-
stenz aufbauen. lhnen bei ihrer Ankunft
erste Hilfe zuteil werden zu lassen, ist
unsere gemeinsame Aufgabe.

Wir méchten unsere Belegschaft daher
auch in diesem Jahr aufrufen, sich
durch einen — wenn auch scheinbar
noch so unbedeutenden — Beitrag an
diesem Werk der Gemeinschaft zu be-
teiligen.

Geldspenden, die steuerbeglnstigt sind,
erbitten wir auf das Postscheckkonto

TBZ). Zu seinen Aufgaben gehoéren: Die
Koordinierung des Ausbildungs- und
Fortbildungswesens, die Betreuung des
AT-Mitarbeiter-Kreises, die Bearbeitung
aller Fragen der Altersversorgung der
HDW und die zentrale Personalplanung
und Personalstatistik. Hans Bollmann
hat Handlungsvollmacht.

Georg Steinmann (VML) wurde am
5. Oktober mit der Leitung des zentra-
len Magazinbiiros mit der Disposition
fir Lagervorratsmaterialien fir unsere
Hamburger Werke im Werk Ross beauf-
tragt.

Karl Jansen (VMAR) ibernahm zum
gleichen Zeitpunkt die Fiihrung der
Ausriistungslager.

Friedrich Christensen (KBM1) wurde mit
Wirkung vom 1. September zum Werk-
meister ernannt.

noch notwendig?

KoéIn Nr. 1165 der Friedlandhilfe e. V.,
Friedland/Leine; Sachspenden direkt
an die Friedlandhilfe e. V., 3403 Fried-
land/Leine, Grenzdurchgangslager.

Wehrdienst muB auch bei Gast-
arbeitern angerechnet werden
Das Bundesarbeitsgericht in Kassel ent-
schied kirzlich, daB ausldndische Gast-
arbeiter aus den Landern der Européi-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, die ihr
Arbeitsverhaltnis in der Bundesrepublik
zur Erfilillung der Wehrpflicht in ihrem
Heimatland unterbrechen missen, ver-
langen konnen, daB die Zeit ihres Wehr-
dienstes auf die Betriebszugehdrigkeit
bei ihrem deutschen Arbeitgeber in glei-
cher Weise angerechnet wird wie der
Wehrdienst der deutschen Arbeitneh-

mer.

Das gleiche gilt fiir deutsche Arbeit-
nehmer in den Landern der Européi-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, wenn
die Betricbe der betreffenden Lander
den Wehrdienst ihrer einheimischen
Arbeitnehmer anrechnen.

Ausbilder gesucht

Fiir unsere Ausbildungsabteilung in
Kiel wird ein Ausbilder fiir den grob-
schlosserischen Bereich gesucht. (Rohr-
installateur, Bau- oder Stahlbauschlos-
ser, Kessel- und Behélterbauer oder
dergleichen). Bedingung: gute Fach-
arbeiterprifung, am theoretischen Teil
des Berufes interessiert, Bereitschaft
mit jungen Menschen zusammenzuar-
beiten, (Tatigkeit evil. in einer Jugend-
organisation). Alter bis 35 Jahre. Mel-
dungen beim Ausbildungsleiter des
Werkes Kiel (Telefon 70 22 35).

ZITATE

Ich bin nicht scharf darauf, daB
alle Menschen ,Hoch!“ sagen;
mir geniigt, wenn es die Mete-
orologen tun.
Heinz Erhardt,
Kabarettist

Beziehungen sind eine Rutsch-

bahn nach oben.
Karl Farkas,
Wiener Kabarettist

Moderne Maéarchen beginnen
nicht mit ,,Es war einmal“, son-
dern mit ,,Es wird einmal sein“.

Hans Clarin,
Schauspieler

Die Jugend soll ihre eigenen
Wege gehen, aber ein paar Weg-
weiser kdénnen nicht schaden.

Pearl S. Buck,
amerikanische Schriftstellerin

Fortschrittliche GroBstédter ler-
nen Radfahren, und die Fort-
schrittlichsten trainieren den

Dauerlauf.
Marcel Achard
franzosischer Komdédienschreiber

Ein guter Regierungssprecher
versteht es, aus Magermilch
Schlagsahne zu machen.

Henri Tissot
franzosischer Kabarettist

Im Notfall kénnte die Mensch-
heit sehr wohl ohne technische
Gerite {iberleben, nicht aber
ohne ein Minimum an Anstand.

Arnold J. Toynbee

Gib nur die Schiffe oder richte
Segel fiir die Himmelsluft her,
und es werden auch die Men-
schen da sein, die sich vor der
entsetzlichen Weite nicht fiirch-

ten.
Johannes Keppler, 1661

Die ersten Menschen haben den
Mond betreten, aber die Biiro-
kratie dahinter steht mit beiden
Beinen noch fester auf der Erde

als je zuvor.
Alberto Moravia
italienischer Schriftsteller






