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L ERITE

Turbinentanker ,,FAUST”

Am 10. August wurde in Kiel-Dietrichs-
dorf das zweite von unserer Werft flr die
Gelsenberg AG gebaute Schiff getauft
und an den Auftraggeber abgeliefert,
der Turbinentanker ,Faust®. Der erste
Gelsenberg-Auftrag war 1970 der Tanker
.Clavigo", lUber den wir in Heft 3/70
ausfiihrlich berichtet haben.

Der neue Tanker, der mit 239 600 tdw
seinen Vorganger um fast hunderttau-
send Tonnen Ubertrifft, wurde unter der
Bau-Nr. 55 im November letzten Jahres
auf Kiel gelegt. Er ist eine Weiterent-
wicklung der 1971 abgelieferten ,Libra“
und Typschiff fiir eine Serie von 10 wei-
teren Auftragen, die die HDW vor kur-
zem erhalten hat, eine bemerkenswerte
und hochst erfreuliche Erweiterung des
Auftragsbestandes und Sicherung unse-
rer Arbeitsplatze im GroBschiffbau auf
Jahre.

Fir die unabhangigen deutschen Mine-
raldlgesellschaften ist der Besitz einer
eigenen Tankerflotte zu einer wirtschaft-
lichen Notwendigkeit geworden. Die
Auftraggeber der erwahnten 10 Neubau-
ten sind Gelsenberg, VEBA, Wintershall
und die Union Rheinische Braunkohlen
Kraftstoff AG. Gelsenberg allein be-
schéaftigt fur die Rohdlversorgung zur
Zeit eine Flotte von ca. 800 000 tdw. Bis
zum Beginn des nachsten Jahres werden
es ca. 1,17 Mill tdw. sein. Diese Tonnage
wird dann etwa zur Halfte aus Eigenton-
nage bestehen, wahrend sich der Rest
aus Charter-Tonnage zusammensetzt
(ca. 242 000 tdw Zeitcharter, 88 000 tdw
Reisecharter und ca. 230000 sonstige
Frachtkontrakte).

Das von unserer Werft am 10. August
fertiggestellte Schiff (Bau-Nr. 55) — dem
flir Gelsenberg noch bis zum kommen-

den Februar das Schwesterschiff Bau-Nr.
58 folgen wird — wurde von Frau Annelis
Sohl, der Gattin des Aufsichtsratsvorsit-
zenden der Gelsenberg AG, auf den Na-
men ,Faust® getauft. Der Taufe des
Schiffes folgte die Ubergabe.

In seiner Ansprache anlaBlich der Taufe
betonte Dr. Henke, daB ein solches Bau-
werk nicht bei der Werft allein entstehe,
sondern daB sich in ihm die Ergebnisse
vieler technischer Diskussionen wieder-
finden, und daB es das Resultat einer
fruchtbaren Kooperation von Bauwerft
und Reederei ist. Dr. Henke umriB kurz
die auBeren Bedingungen, unter welchen
das Schiff entstanden ist und die Pro-
bleme, die sich fiir die HDW in der Zu-
kunft auftun. ,Dieses Schiff*, so sagte
er, ,ist in Werkstatten und Anlagen ent-
standen, die vor etwa 10 Jahren errichtet
worden sind. Diese Produktionsstatten
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besitzen auch jetzt noch einen hohen
Grad an Modernitat, und sie haben die-
sen Betrieb unseres Unternehmens in
die Lage versetzt, bis heute im Konzert
der internationalen Konkurrenz eine her-
vorragende Rolle zu spielen.

Wir dirfen jedoch nicht Uibersehen, daB
sich neue Entwicklungen in Schiffahrt
und Schiffbau abzeichnen und daB auch
die Schiffbautechnik weiter voranschrei-
tet. Der Trend zu Schiffen Gber 300 000
tdw scheint unaufhaltsam zu sein.

Dieses Unternehmen hat sich bis heute
stets dadurch ausgezeichnet, daB es Ent-
wicklungen nicht nur gefolgt ist, son-
dern selbst frihzeitig Initiativen ergriffen
hat. Diese allgemeine unternehmerische
Verpflichtung, zur rechten Zeit und mit
richtigen MaBnahmen die Zukunft zu
sichern, gewinnt wegen des groBen Ge-
wichts dieser Werft in der Gesamtwirt-
schaft des Landes Schleswig-Holstein
eine besondere Bedeutung. Mit diesem
Kieler Unternehmen sind Tausende von
Familien und viele Zulieferbetriebe in
dieser Stadt und in dieser Region un-
mittelbar verbunden. Die Erhaltung und
Starkung der Leistungsfahigkeit dieses
Unternehmens und damit die Sicherung
vieler Arbeitsplatze ist deshalb eine vor-
dringliche Pflicht.

Der Vorstand der HDW hat seinen bei-
den Aktionaren, der Salzgitter AG und
dem Land Schleswig-Holstein, vorge-
schlagen, die Schiffsneubauanlagen in
diesem Werk Kiel so auszubauen, daB
Schiffe bis zu einer GréBenordnung von
600 000 bis 700 000 tdw gebaut werden
kénnen.

Ich kann Ihnen mit Genugtuung bestati-
gen, daB diese Plane in den BeschluB-
gremien im BewuBtsein der groBen Ver-
antwortung, die mit einer solchen Ent-
scheidung verbunden ist, geprift wer-
den. Alle Beteiligten sind sich dariiber
im klaren, daB mit einer solchen Ent-
scheidung Weichen fiir die Zukunft ge-
stellt werden, und daB das Wirtschaft-
liche Geschehen in dieser Stadt und in
diesem Land nicht unwesentlich von
dem Ja oder Nein dieser Entscheidung
beeinfluBt wird.”

Zum Schiff selbst. Die Hauptabmessun-
gen und wichtigsten technischen Daten
sind folgende:



Lange lber alles 326,000 m
Lange zwischen den Loten 310,000 m
Breite auf Spanten 49,000 m

Seitenhohe
Tiefgang auf Sommerfreibord
Tragfahigkeit bei

26,850 m
20,643 m

T = 67'—-83%/4" 236 475 tdw/1016 kg
240 260 tdw/1000 kg
Vermessung 120 745 BRT
94 450 NRT
Ladetankinhalt
(100 %o gefiillt) 287 447 m?
Reiner Wasserballastinhalt
(gesamt) 33954 m?
Maschinenleistung (max.) 32 000 WPS

Geschwindigkeit (Probefahrt)
bei Tiefgang 67'—8%/4"
Unterkiinfte fur
Klassifikation:
GL + 100 A4 ,Tankschiff* -+
MC ,(16/24)"

ca. 15,6 Kn
37 Mann (-+3)

Der Schiffskorper ist ganz geschweiBt.
Er ist innerhalb des Ladetankbereiches
durch zwei oldichte Seitenldngsschotte
und vier oldichte Querschotte in 10 Sei-
tentanks und 5 Mitteltanks unterteilt. Von
diesen 15 Tanks sind 13 fir die Auf-
nahme von Ladedlen vorgesehen.

Die beiden etwa in der Schiffsmitte ange-
ordneten Seitentanks bilden zusammen
mit der Vorpiek, der Hinterpiek, den vor-
deren Tieftanks und den Wasserballast-
seitentanks vor den Brennstoffbunkern
den Gesamttankraum, der die 33 954 m?
reinen Wasserballast aufnimmt, die im
Loéschhafen wahrend des Ladevorganges
abgegeben werden konnen.

Die Ladetanks sind mit InhaltsmeBein-

richtungen flr ortliche Anzeige und fir
Fernanzeige im Kontrollraum versehen.
Die Sloptanks in den hinteren Seiten-
tanks dienen wahlweise als Ladetanks
bzw. zur Aufnahme des beim Tankwa-

schen entstehenden Ol-Wassergemi-
sches. Sie sind aufheizbar.

Antriebsanlage

Der Schiffsantrieb erfolgt durch eine
zweigehausige AEG-Turbinenanlage mit
einem Getriebe der Firma DE SCHELDE
Niederlande. Die Dauerleistung betragt
32 000 WPS bei 90 Upm des Propellers.
Die Dampfversorgung der Hauptantriebs-
anlage sowie samtlicher dampfverbrau-
chenden Hilfsaggregate wie Speisepum-
pen, Kesselgeblase und Turbogenera-
toren, Tankreinigungsanlage und Lade-
pumpen u. a. Ubernimmt eine von der
HDW entwickelte und gebaute Eco-Dop-
pelkesselanlage.

Beide Kessel erzeugen je max. 46/65 t/h
HeiBdampf von 77 ati und 515° C. Der
Kessel wird in ganz geschweiBter Bau-
weise mit Deckfeuerung ausgefiihrt.

Stromerzeugung

Der Bedarf an elektrischer Energie wird
durch einen Turbogenerator von 900 kW
bei 450 V, 60 Hz und einen Diesel-Gene-
rator von 480 kW bei 450V, 60 Hz der
Bauart Siemens gedeckt. AuBerdem ist
ein Notdieselgenerator mit einer Lei-
stung von 165 kW bei 450 V, 60 Hz, Bau-
art Siemens, installiert.

Steuerung der Antriebsanlage

Die Turbinenanlage ist mit einer von der
HDW entwickelten und gebauten Fern-
steuerung ausgeristet und kann sowohi
von der Briicke als auch vom Maschinen-
Kontrollraum aus gefahren werden.

Alle wichtigen Bedienungs- und Uber-
wachungselemente der Maschinenan-



lage sind in einem zentralen klimatisier-
ten Maschinen-Kontrollraum zusammen-
gefaBt, so daB ein Mann sie bedienen
kann. Da die Maschinenanlage die For-
derungen der Klasse an ein ,wachfreies*”
Schiff erfillt, kann sie mit einem fiir 16
Std. pro Tag unbesetzten Maschinen-
raum gefahren werden.
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Ladedl- und Ballast-System

Zum Loschen der Ladung koénnen vier
turbinengetriebene Ladepumpen mit
einer Leistung von je 3 500 m*/h einge-
setzt werden.

Zum Beballasten des Schiffes stehen
eine turbinengetriebene Ballastpumpe

mit einer Leistung von 4250 m3/h und
ein Ejektor mit 480 m*/h Forderleistung
zur Verfligung.

Alle wichtigen Vorgénge, die mit dem
Lade-, Losch- und Ballastbetrieb zusam-
menhangen, kénnen auch von einem
zentralen Ladekontrollraum aus Uuber-
wacht und ferngesteuert werden.
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Nautische Ausriistung

Die nautische Ausriistung entspricht dem
neuesten Stand der Technik. Das Schiff
verfligt iber KreiselkompaBanlage, Echo-
lot, F.T.-Station, Radar, Decca-Naviga-
tor, Sichtfunkpeiler und alle sonstigen
Einrichtungen, die auf Schiffen dieser
Art Ublich sind.

Besatzung

Die 37 Mann umfassende Besatzung
wohnt im achtern liegenden Deckshaus.
Der Mannschaft stehen eine Messe und
ein Tagesraum zur Verfigung. Die Un-
terbringung erfolgt in Einzelkammern
mit Waschbecken. Je zwei Mann benut-
zen eine von der Kammer aus begehbare
Dusche mit WC.

Die Offiziere haben je einen eigenen
Wohn- und Duschraum mit WC. lhnen
stehen ebenfalls eine Messe und ein Ta-
gesraum zur Verfuigung. Eigener Wohn-
und Duschraum mit WC auch fir alle
Unteroffiziere.

Die Wohn- und Aufenthaltsraume, sowie
Kiiche, Hospital und Gymnastikraum
sind an eine Doppelrohr-Klimaanlage
angeschlossen. Auch ein Schwimmbad
ist vorhanden.

Schiffssicherheit

Zur Sicherheit des Schiffes und der La-
dung wurde eine Kombination der mo-
dernsten und wirksamsten Feuerlosch-
gerate installiert. Eine Inertgasanlage
pumpt die gewaschenen Kesselabgase
auf die Ladung, um die Explosionsgefahr
auf ein Minimum zu reduzieren.

-,L-;si’,‘-f 3
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Inzwischen wachst das Schwesterschiff heran (Bau-Nr. 58).




Frau Kowallik

U-Boot-Taufe

Am 2. Mai 1973 wurde in der Darsena
Norte des neuen Hafens von Buenos
Aires in Anwesenheit zahlreicher Gaste
das zweite flir die argentinische Marine
gebaute 1000-Tonnen-Unterseeboot im
Rahmen eines festlichen, militarischen
Zeremoniells auf den Namen ,San Luis"”
getauft.

Die Taufpatin des mit Girlanden ge-
schmickten Bootes, an dessen Bug die
Flaggen Argentiniens und der Bundes-
republik wehten, war Frau Edda Canti-
sano de Blanco Moreno, die Gattin des
Gouverneurs von San Luis, Oberst Ra-
fael Blanco Moreno. Unter den Gasten
sah man u.a. Admiral Carlos Coda,
den Botschafter der Bundesrepublik,
Dr. Horst-Krafft Robert sowie den Pra-
sidenten der Ferrostaal Argentina S.A,,
Gerhard Thulmann, und Direktor Wer-
ner Krause von der Ferrostaal AG,
Essen.

Vorstandsmitglied Gerrit Korte wirdigte
in seiner Ansprache, die wir im folgen-
den auszugsweise bringen, vor allem
die gute argentinisch-deutsche Zusam-

Konsul Korte

menarbeit beim Bau der beiden im
Werk Sud unseres Kieler Werkes in
Sektionen gefertigten und bei der ar-
gentinischen Werft Tandanor S.A. mon-
tierten Unterseeboote ,Salta“ und ,San
Luis":

Nach der Taufe der ,Salta“ liegt jetzt
das zweite U-Boot fir die Armada Ar-
gentina vor uns und wartet darauf, sei-
nen Namen zu erhalten. Auch dieses
Boot ist das Ergebnis einer langjahri-
gen, intensiven argentinisch-deutschen
Zusammenarbeit. Es ist das zweite U-
Boot, das von der deutschen Howaldts-
werke - Deutsche Werft AG und der ar-
gentinischen Tandanor-Werft gemein-
sam erbaut worden ist. Argentinische
und deutsche Arbeiter haben, zunéachst
in Deutschland und spater hier in
Buenos Aires, dieses Werk geschaffen.

Der Dank der Howaldtswerke - Deutsche
Werft AG gilt zunéchst der Regierung
der Republik Argentinien und insbeson-
dere der Armada Argentina flur das
Vertrauen, das man der Firma Ferro-
staal und unserer Werft entgegenge-

Taufe ,,U 27”

Am Dienstag, dem 21. August, wurde im
Werk Sud des Kieler Werkes der Ho-
waldtswerke-Deutsche Werft AG Ham-
burg und Kiel ein flir die Bundesmarine
bestimmtes Unterseeboot der Klasse
206 auf den Namen ,U 27" getauft. Die
Taufe vollzog die Gattin von Fregatten-
Kapitan Johannes Kowallik, U-Boots-
Stabsoffizier beim COMNAV-BALTAP.

LU 27" ist das dreizehnte Boot einer
Serie von 18 Einheiten, von denen acht
im Werk Kiel der HDW und zehn im
Unterauftrag der HDW von den Rhein-
stahl-Nordseewerken gebaut werden.

Die ersten beiden Boote dieser Serie,
das von der HDW in Kiel gebaute ,U 13
und das von der Rheinstahl Nordsee-
werke GmbH in Emden gebaute ,U 14"
wurden im April dieses Jahres in Dienst
gestellt.

Fir Kiel ist es das vorletzte Boot der
Serie, Emden hat noch vier zu bauen.
Obwohl die erste Taufe dieser Boote
vom Typ 206 vor nahezu zwei Jahren
erfolgte, sind erst zwei Neubauten von
der Bundesmarine in Dienst gestelit
worden. Alle Einheiten werden, wie Di-
rektor Korte sagte, langwierigen und
komplexen Erprobungen unterzogen.

in Argentinien

bracht hat, als man uns mit dem Bau
dieser beiden Schiffe beauftragte.

Der Bau dieser Schiffe wurde von Offi-
zieren |hrer Armada und von deut-
schen Spezialisten beaufsichtigt. Ge-
statten Sie mir bitte, den Dank der
HDW auch den Herren |hrer Subkom-
mission in Deutschland, an der Spitze
Capitan Guzzetti und spater Capitan
Mendez-Vila, fir die allzeit von koope-
rativem Geist getragene Zusammenar-
beit auszusprechen. Es ist mir eben-
falls ein Bedurfnis, den leitenden Her-
ren der Werft Tandanor fir ihr Ver-
standnis und flur ihre stete Bereitschaft
zur Zusammenarbeit meinen Dank aus-
zusprechen. Mein besonderer Dank gilt
aber auch ausdriicklich den Mitarbei-
tern der HDW, besonders denen, die
hier in Buenos Aires seit vielen Mona-
ten arbeiten, und auch den Mitarbeitern
der Tandanor-Werft, die gemeinsam mit
unseren Mannern ihr Werk hier voll-
bringen.

Der Bau eines U-Bootes ist heute mehr
denn je gleichbedeutend mit dem Bau



eines hochst komplizierten technischen
Systems, in dem Tausende von Kompo-
nenten sorgfaltig aufeinander abge-
stimmt zusammenwirken missen. Viele
Hirne und Hande mussen sich regen,
um den Bau solcher Systeme zu planen
und durchzufiihren. Das ist nur moglich,
wenn alle das gemeinsame Ziel vor
Augen haben und bereit sind, sich ge-
genseitig Unterstitzung zu leisten. DaB
diese Einstellung bei den Konstrukteu-
ren und Werkern ebenso wie bei den
Herren der Bauaufsicht und der Inspek-
tion und nicht zuletzt auch bei den vie-
len, vielen Unterlieferanten vorhanden
war, kann nur erneut mit Dankbarkeit
anerkannt werden.

Das erste Boot der Serie, die ,Salta”,
liegt in wenigen Tagen klar zum Be-
ginn ihrer See-Erprobungen. Das zweite
Boot ist vor wenigen Tagen aufge-
schwommen und harrt seiner Taufe.
Moge auch dieses U-Boot, das in weni-
gen Augenblicken seinen Namen erhal-
ten wird, unter einem gliicklichen Stern
stehen.

Konsul Gerrit Kérte, HDW, im Gesprach mit
dem deutschen Botschafter in Argentinien,
Dr. Horst-Krafft Robert.




N/C-Steuerung an Werkzeugmaschinen

Nachdem erstmals 1966 eine Koordina-
ten-Bohrmaschine mit einer NC-Steue-
rung System AEG in der Fertigung der
Stevenrohrabdichtung — damals noch
in Finkenwerder — in Betrieb genom-
men wurde, haben wir nun nach vielen
vorbereitenden  Uberlegungen einen
weiteren Schritt getan und die nume-
rische Steuerung bei einer Karussell-
drehmaschine eingesetzt. Die Entwick-
lung der Simplex-Stevenrohrabdichtung
zur Simplex-Compact-Abdichtung, einer
nach dem Baukastenprinzip konzipier-
ten einfachen und wirtschaftlichen Kon-
struktion, muBte folgerichtig auch die
Fertigung der Einzelteile zu modernen
Konzeptionen anregen. Dabei wird die
Mechanisierung eines Arbeitsvorganges,
d. h. die standige Frage, wo man hoher
automatisierte  Maschinen einsetzen

kann, immer akuter. Wahrend in den
letzten Jahren nur zdgernd veraltete
Werkzeugmaschinen durch moderne
und leistungsfahige ersetzt wurden,
wird die Erneuerung seit 1972, d. h. seit
der organisatorischen Neuordnung der
maschinenbaulichen Fertigung in Ham-
burg, verstarkt fortgeflihrt. So sind seit
1969 ca. 60 Werkzeugmaschinen, davon
seit dem 1. Juli 1972 24 Maschinen aus
dem Betrieb genommen worden. Dage-
gen wurden 22 Maschinen und Einrich-
tungen seit dieser Zeit beschafft bzw.
zur Bestellung genehmigt.

Was ist eine numerische Steuerung und
wie wird sie eingesetzt?

Eine numerische Steuerung ist eine

Einrichtung, die in der Lage ist, in ge-

eigneter Form eingegebene MaBzahlen
fur bestimmte Bearbeitungsvorgédnge in
entsprechende Maschinenwege umzu-
setzen. Neben dieser Weginformation
fir eine oder mehrere Achsen miissen
auBerdem noch Angaben uber Schalt-
und Hilfsfunktionen (VorschubgréBe,
Spindeldrehzahlistufe, Kihimittel etc.)
zum Steuern der Werkzeugmaschine
bereitgestellt werden. Die flir eine be-
stimmte Bearbeitung eines Werkstlickes
erforderliche Aufeinanderfolge von Po-
sitionen sowie von zugehdrigen Schalt-
und Hilfsfunktionen bezeichnet man als
Programm. Das Programm wird in der
Arbeitsvorbereitung erstellt und auf
einen Lochstreifen Ubertragen, der
dann der Steuerung eingegeben wird.
Zur Zeit wird das Programm noch ma-
nuell erstellt, jedoch sind Vorkehrun-
gen getroffen, um lber die EDV-Anlage
mit entsprechendem Processor und
Postprocessor ein Maschinenprogramm
zu entwickeln. Fir Einzelanwendungen
konnen die erforderlichen Daten auch
von Hand eingegeben werden.

Fir numerische Steuerungen hat sich
allgemein die Abkurzung NC (= numeri-
cal control) eingefiihrt. Man unterschei-
det Punkt-, Strecken- und Bahnsteue-
rung. In unserem Fall haben wir es mit
einer Bahnsteuerung zu tun. Bei der
Bahnsteuerung wird eine Maschine in 2
oder 3 Achsen derart gesteuert, daB
zwischen einzelnen Achsen ein vorge-
gebener Funktionszusammenhang be-
steht, der geometrisch definiert ist, z. B.
Gerade oder Kreisbogen. Dieser Funk-
tionszusammenhang wird durch einen
sogenannten Interpolator anhand der
im Programm vorgegebenen Stitz-
punkte errechnet, und zwar mit einer
Geschwindigkeit, die unter Berlcksich-
tigung der Bearbeitungstechnologie
ebenfalls im Programm vorgegeben ist.
(Beispiel: Drehen, Kurvennibbeln, 2-
oder 3-dimensionales Frasen.)

Anzahl der Achsen

Im einfachsten Falle ist eine Steuerung
fir nur eine Achse denkbar, z.B. um
bei einer Sdagemaschine die Lange des
abzusagenden Teiles einzustellen. Fur
Bearbeitungen in der Ebene miissen 2
Achsen numerisch gesteuert werden,

links:
Karusselldrehmaschine 14 DKE 115 NC/C

rechts oben:
NC-Steuerung Mark Century 7542 m G. E.



z. B. bei einer Tischfrasmaschine oder
Blechbearbeitungsmaschine. Auch eine
Drehmaschine kommt mit 2 Achsen
aus, namlich Langs- und Planvorschub;
durch die Spindeldrehung ergibt sich
bei der Drehmaschine das dreidimen-
sionale Werkstlick. Bei der Drehma-
schine kann auch noch eine 3. und 4.
Achse vorliegen, namlich ein zweiter
Schlitten mit Langs- und Planvorschub,
der das Werkstlick von der anderen
Seite bearbeitet. Steuerungen mit 3 Ach-
sen sind erforderlich fiir Bohr- und
Fraswerke, welche einen Tisch in 2
Achsen und die Spindeltiefe bzw. Spin-
delausladung als 3. Achse steuern. Es
besteht dabei noch ein wesentlicher
Unterschied darin, ob im Bearbeitungs-
ablauf die 3 Achsen nacheinander oder
gleichzeitig in Funktion sind.

Der geometrische Raum hat 3 Dimen-
sionen (= Achsen). Es gibt jedoch Ma-
schinen und zugehdrige Steuerungen
mit 4, 5 oder mehr Achsen innerhalb
der verfligbaren 3 Dimensionen, wie
bereits oben am Beispiel der Drehma-
schine erwahnt. Es handelt sich dann
um zusatzliche Maschinenschlitten, die
das Werkstlick z.B. von hinten oder
seitlich bearbeiten. Auch die Drehbe-
wegung eines Drehtisches wird allge-
mein als Achse oder Koordinate be-
zeichnet. Auf diese Weise entstehen so-
genannte Bearbeitungszentren mit einer
groBeren Anzahl von numerisch ge-
steuerten Achsen. Solche Bearbeitungs-
zentren stellen sehr hohe Anforderun-
gen hinsichtlich der Programmierung,
die oft nur noch mit Hilfe von Daten-
verarbeitungsunterlagen  durchgeflhrt
werden kann.

Es gibt auch Maschinenbewegungen, die
nur in bestimmten Stufen gesteuert und
dort mechanisch indexiert werden, z. B.
Tische mit Hohenverstellung auf meh-
rere verschiedene Hohen, Rundtische
(Schalttische) mit einigen fest vorgege-
benen Winkellagen. Solche Maschinen-
bewegungen werden in einfacher Weise
wie eine Hilfsfunktion gesteuert. Inner-
halb des Programmablaufes missen sie
jedoch gleichwertig wie eine echt nu-
merisch gesteuerte Koordinate behan-
delt werden. Man bezeichnet sie als
Pseudo-Koordinate. Auch Werkzeug-
wechseleinrichtungen sind als Pseudo-
koordinate zu betrachten.

Wirtschaftlichkeit

Die volle Ausniltzung der Produktivi-
tatsverbesserungen, die durch NC-Ma-
schinen mdéglich sind, erfordert organi-
satorische Voraussetzungen, die je
nach Automatisierungsgrad unterschied-
lich gestuft werden konnen. Sie miis-
sen mit einem gewissen Vorlauf in An-
griff genommen werden, um eine NC-

Maschinen-Investierung so rasch wie
moglich wirksam werden zu lassen.

In den folgenden Punkten muB die Be-
triebsorganisation auf eine NC-Ferti-
gung vorbereitet werden:

Bei Streckensteuerungen kann meist
noch manuell programmiert werden,
ebenso bei einfachen Bahnsteue-
rungs-Bearbeitungen. Bei steigen-
den Anforderungen koénnen spezi-
elle Programmierhilfen in Form von
Sonderprogrammierplatzen verwen-
det werden. Darliberhinaus bieten
sich die technologisch orientierten
Programmiersprachen fir eine ma-
schinelle Programmierung mit Da-
tenverarbeitungsanlage an; mit Pro-
grammiersprachen kann aber auch
die Programmierung fir einfache
Werkstiicke rationalisiert werden.
Von seiten der Konstruktion sollte
eine Werkstlickklassierung einge-
fuhrt werden (Teilfamilien). Die Kon-
strukteure mussen lber die neuen
Fertigungsmaoglichkeiten unterrichtet
werden.

Werkzeugvoreinstellung  auBerhalb
der Maschine ist generell zu emp-
fehlen, um die Ristzeiten an der Ma-
schine gering zu halten.

Der Aufbau einer Werkstoff- und

f‘ﬂ-f‘ .y

einer Werkzeugkartei ist erforder-
lich, sofern maschinelles Program-
mieren vorgesehen ist.
Programmierer und Wartungsperso-
nal missen ausgebildet werden.

Diese Einflisse auf die Betriebsorgani-
sation stellen fir die Investitionsent-
scheidungen wichtige Komponenten dar
und mussen moglichst weitgehend rech-
nerisch erfaBt werden. Durch die ge-
nannten MaBnahmen entstehen nicht nur
Kosten, sondern es ergibt sich damit
eine erhodhte Leistungsfahigkeit der ge-
samten Betriebsorganisation!

Bei der Beurteilung einer numerisch ge-
steuerten Maschine oder einer nume-
risch gesteuerten Fertigung — hinsichtlich
Aufwand einerseits und Nutzeffekt ande-
rerseits — missen stets die nachstehend
angegebenen Gesichtspunkte berlck-
sichtigt werden, jedoch nicht voneinan-
der losgelodst, sondern wegen der engen
wirkungsmaBigen Verzahnung in einer
Art Gesamtschau flir den betrachteten
Betrieb. DaB dabei nicht alle Fakten
exakt in Mark und Pfennig oder in Pro-
zent berlicksichtigt werden kénnen, liegt
auf der Hand. Aber es sollte in jedem
Falle versucht werden, die verschiede-
nen EinfluBfaktoren rechnerisch zu er-
fassen.



Werkzeugvoreinstellgerat

Bei der Untersuchung von Stiickkosten-
berechnungen entstehen im allgemeinen
positive Ergebnisse fur die NC-Maschi-
nen. Allerdings konnen die Ergebnisse
eines Betriebes nicht ohne weiteres auf
einen anderen Betrieb Ubertragen wer-
den. Die wichtigsten EinfluBfaktoren fiir
die Maschinenkosten (Abschreibungs-
zeit, Unterhaltskosten, Nutzungszeit)
missen jeweils moglichst genau ermit-
telt werden. AuBerdem bildet die Los-
groBe') einen sehr wichtigen Faktor in
den  Stlckkostenberechnungen. Die
Uberlegenheit einer numerisch gesteuer-
ten Fertigung zeigt sich vor allem bei
kleinen und mittleren LosgroBen. AuBer-
dem ergibt sich eine erhohte Wirtschaft-
lichkeit dann, wenn bei der Bearbeitung
eines Werkstlickes komplizierte Opera-
tionen in einer schnellen zeitlichen Rei-
henfolge anfallen, die manuell nicht
mehr bewaltigt werden kann.

Durchlaufzeit

Die verkurzte Durchlaufzeit eines Werk-

stiickes bei numerisch gesteuerter Ferti-

gung geht nicht nur in die Stiickkosten-

und Wirtschaftlichkeitsberechnung ein,

sondern bildet daneben noch den An-

satzpunkt fir weitere Vorteile, die meist

nicht direkt rechnerisch erfaBt werden

kénnen:

® indirekte Erhohung der Fertigungs-
kapazitat

© verringerte Lagerhaltung, damit so-
wohl geringere Lagerkosten als auch
geringere Kapitalbindung

® schnellere Fertigung von Prototypen,
kirzere Lieferzeiten

® erleichterte Ersatzteilfertigung.

Werkzeugkosten

Durch die programmierten Schnittbedin-
gungen bzw. durch den optimalen
Schnitt bei NC-Steuerungen mit Adap-
tion?) ergibt sich eine erhohte Werk-
zeugausnitzung. Weiterhin sind verrin-
gerte Werkzeugkosten zu beobachten,
weil ein gewisser Zwang zur Reduzie-
rung der Werkzeugvielfalt besteht. Ande-
rerseits bieten NC-Steuerungen auch die
Méglichkeit fiir eine solche Reduzierung:
Bei der konventionellen Fertigung von
Lauferwellen elektrischer Maschinen
muBten fir verschiedene Rundungsra-
dien verschiedene Werkzeuge eingesetzt
werden; beim bahngesteuerten Drehen
genugt hierflr ein Werkzeug, wobei die
verschiedenen Radien im Programm
festgelegt sind.

Betriebsflexibilitat

Lochstreifenprogramme konnen leichter,
schneller und billiger geandert werden

') Die LosgroBe ist in der Fertigungstechnik
die Anzahl gleicher Gegenstdande, die hinter-
einander oder gleichzeitig hergestellt werden.

) Anpassung
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als Schablonen und Vorrichtungen. Dies
ergibt bedeutende Erleichterungen bei
notwendigen Anderungen an den Werk-
stlicken, also insbesondere in der An-
laufzeit eines neuen Produktes. Vor al-
lem tritt positiv in Erscheinung, daB bei
bahngesteuerten Maschinen alle mathe-
matisch definierbaren Bearbeitungswege
rein numerisch, d. h. zahlenmaBig durch
das Programm eingegeben werden kon-
nen, ohne Umweg Uber mechanische
Speicher wie Schablonen und dgl. Ne-
ben der schnelleren Fertigung von Pro-
totypen ergibt sich also eine Erhohung
der Betriebsflexibilitat mit einem ratio-
nelleren Arbeitsablauf. Der Betrieb kann
schnell auf die Marktentwicklung reagie-
ren und Marktchancen wahrnehmen. Die
Gefahr, unsere Wettbewerbsfahigkeit
aufgrund zu geringer Flexibilitat zu ver-
lieren, ist immer gegeben!

Fertigungsgiite

Gegenuber konventioneller Fertigung
entstehen bei numerisch gesteuerter Be-
arbeitung weniger AusschuB-Werkstlicke,
die nachbearbeitet oder verschrottet
werden miBten. Die Fertigungsgenauig-
keit ist nicht von der Fahigkeit und Auf-
merksamkeit des Bedienungsmannes
abhangig. Kontrollmessungen konnen
verringert werden. Die Montage wird ein-
facher, weil die Teile gleichmaBiger sind.

Fertigungstechnik

Neben der leichteren Bearbeitung
schwieriger Werkstlicke bieten NC-Ma-
schinen zusatzlich die ErschlieBung
neuer Arbeits- und Fertigungstechniken

sowie auch die Verwirklichung von Kon-
struktionen, die mit konventionellen Mit-
teln nicht ohne weiteres realisierbar wa-
ren. Dies gilt auch fiir die Entwicklung
bei den Werkzeugmaschinen: Das Bear-
beitungszentrum ist als Folge der nume-
rischen Steuerung entstanden.

Adaption

Eine weitere Entwicklung bei der nume-
rischen Steuerung ist die sogenannte
Adaption, welche zusétzlich das Anwen-
dungsgebiet der NC-Maschinen erwei-
tert: Wahrend der numerisch gesteuer-
ten Bearbeitung werden die Belastungs-
daten der Maschine gemessen und in
der Weise ausgewertet, daB die Ma-
schine stets mit einem optimalen Span
arbeitet. Das bietet folgende zusatzliche
Vorteile:

® Unabhangig von den Rohteiltoleran-
zen ist bereits der erste Schnitt opti-
mal, man muB nicht ,Luft zerspa-
nen".

® Es missen nicht angenommene Zer-
spanungswerte bei der Programmie-
rung festgelegt werden, sondern es
werden die tatsachlichen Zerspa-
nungswerte wahrend der Bearbei-
tung ermittelt.

@ Die volle Maschinenleistung kann
standig genutzt werden.

Schnellere Werkstiickbearbeitung.

Uberbeanspruchung oder Beschadi-
gung von Werkzeug und Maschine
werden vermieden. Vereinfachte Pro-
grammierung, da nur die Fertigkon-
tur eingegeben werden muB.



Facharbeitermangel

Der Mangel an Facharbeitern kann in
gewissem MaBe durch numerisch ge-
steuerte Maschinen abgefangen werden,
soweit deren Bedienung durch ange-
lernte Kréfte erfolgen kann.

Programmierung

Die Positionswerte bzw. Bearbeitungs-
wege sowie die erforderlichen Schalt-
und Hilfsfunktionen fir die aufeinander
folgenden Abschnitte einer Werkstiick-
bearbeitung werden als ,,Programm® zu-
sammengestellt und der Steuerung uber
einen 8-Spur-Lochstreifen als Datentré-
ger eingegeben. Dieser Lochstreifen
wird in seinem national und internatio-
nal genannten Format und fir die Loch-
kombination der einzelnen Zeichen, in
unserem Falle der Code der Electronics
Industry Association (EIA) der USA, ver-
wendet. Wahrend der Bearbeitung wer-
den die Informationen durch die Steue-
rung aus diesem Datentréger abgerufen:
Der Lochstreifeninhalt wird durch einen
Leser erfaBt und der Steuerung mitge-
teilt. Daneben besteht noch die Moglich-
keit, flr Einzelbearbeitungen die Daten
auch von Hand uber Dekadenschalter
einzugeben.

Solche Betrachtungen waren notwendig,
um die erheblich héher liegenden Inve-
stitionskosten einer NC-gesteuerten Ma-
schine gegeniiber der konventionellen
nach den Grundsédtzen der wirtschaft-
lichen Fertigung als angemessen vertre-
ten zu kdnnen.

Grundsatzlich soll sich eine Investition
an den in Zukunft zu fertigenden Werk-
stlicken orientieren. Simon: ,Wer jetzt
nicht mit Weitblick und Mut die richtigen
Investitionsentscheidungen trifft, kann
in wenigen Jahren einen schweren Stand

gegeniiber der wendigeren Konkurrenz:

haben.”

Die NC-gesteuerte Karusselldreh-
maschine 14 DKE 115 NC/C
Planscheiben-¢ 1150 mm

wurde in der Kostenstelle 2841 Anfang
Februar 1973 in Betrieb genommen und
lauft nach kurzer Einarbeitungszeit von
ca. 4 Wochen doppelschichtig ohne nen-
nenswerte Stdrungen.

Die Produktivitat dieser Maschine hangt
im wesentlichen von den F&higkeiten
der Leute ab, die damit arbeiten, nicht
nur vom Bedienungspersonal allein,
sondern weitaus mehr vom Programmie-
rer und Werkzeugplaner.

Die vorbereitenden MaBnahmen in den
zustandigen Abteilungen in bezug auf
Beschaffung, Ausbildung in Program-
mierung, Werkzeugplanung und Bedie-
nung verliefen so erfolgreich, daB nur

3'/2 Monate von der Bestellung bis zur
Inbetriebnahme bendtigt wurden.

Die Anlage (siehe die Bilder) besteht aus

der Karusselldrehmaschine,

der NC-Steuerung Mark Century
Serie 7542 von General Electric,
dem Werkzeugvoreinstellgerat.

Die Einstander-Karusselldrehmaschine
Typ DKE

ist eine Konstruktion im Baukastenprin-
zip mit austauschbaren und ergénzbaren
Baugruppen. Der konstruktive Aufbau
ist:
Stéander und Untersatz
Planscheibenlagerung
Sonderplanscheibe mit pneumatisch
betatigter Spanneinrichtung
Hauptantrieb
Querbalken
Querbalken-Support
Vierkant-Revolverkopf
Vorschubantrieb
Schmier- und Sicherheitseinrich-
tungen
Bedienung

Besondere Konstruktionsmerkmale un-
serer Maschine DKE NC/C:

Querbalken mit gehédrteten und geschlif-
fenen Stahlfiihrungen. Vorgespannte
Walzkorper flir Supportschlitten und Re-
volverschieber zur Gewahrleistung spiel-
freier, reibungsarmer und verschleiB-
freier Verschiebung. Stufenlos veréander-
licher Vorschub des Supports waage-
recht und des Revolverschiebers senk-
recht durch je einen hydraulischen Re-
gelantrieb in Verbindung mit direkt an-
getriebenen, spielfrei vorgespannten Ku-
gelumlaufspindeln.  Nullstellung von
Support und Revolverschieber durch
MeBuhr angezeigt. Revolverschieber hy-
draulisch ausbalanciert. Querbalken
iber Eilgang und Schleichgang in meh-
rere markierte Hohenstellungen ver-
schiebbar. Fiihrungen am Querbalken
durch Teleskopbleche abgedeckt. Auto-
matische Olnebelschmierung fiir die
Fihrungsbahnen des Standers, Querbal-
kens und Supports einschlieBlich der
Walzelemente, Spindeln und Spindel-
muttern. AuBerdem besondere konstruk-
tive MaBnahmen zur thermischen Stabi-
lisierung der Maschine.

Numerische Stetigbahnsteuerung

Ihr Einsatz ist bei Konturarbeiten an Ein-
zelwerkstiicken und bei kleinen Losgro-
Ben vorteilhaft. Die Kontur eines Werk-
stiickes 148t sich durch die Angabe rela-
tiv weniger Punkte beschreiben. Diese
sind: Anfangs- und Endpunkte von Gera-
den, Schragen und Kreissegmenten so-
wie Koordinatenwerte von Radien; sie
werden als Weginformation program-

miert. Die von einem 8-Spur-Lochstrei-
fen (ibermittelten Weg- und Vorschubin-
formationen werden zunachst auf den in
der Steuerung befindlichen Interpolator
Ubertragen, wahrend alle Ubrigen Schalt-
und Hilfsfunktionen unmittelbar in die
Steuerung der Maschine eingehen. Der
Interpolator zerlegt den Werkzeugweg
zwischen den vom Programmierer fest-
gelegten Punkten in kleine Intervalle und
bestimmt die Bahngeschwindigkeit fir
jeden Punkt des Verfahrweges. Die aus
dem Interpolator kommenden Signale
steuern zwei von der Planscheibendreh-
bewegung unabhéngige Vorschuban-
triebe. Durch Uberlagerung der Vor-
schubbewegungen von Supportschlitten
und Revolverschieber wird die fir das
Werkzeug vorgeschriebene Bahn und
somit die am Werkstiick gewiinschie ste-
tige Kontur erzeugt. Als Vorschuban-
triebe werden hydraulische Aggregate
mit stufenlos regelbarer Drehzahl und
besonderen dynamischen Eigenschaften
verwendet.

Optisches Werkzeugvoreinstellger:it

Geeignet zur genauen Voreinstellung
von Dreh- und Bohrwerkzeugen fiir Ka-
russelldrehmaschinen sowie von Werk-
zeugen mit ahnlichen Aufnahmen fiir an-
dere Maschinen. Optische, 20fach ver-
groBerte Wiedergabe des Schneidenpro-
fils, lagerichtig sowie blend- und verzer-
rungsfrei. Kreuzschlitten mit geharteten,
spielfrei eingestellten Walzfarbungen.

Ergebnis

Um eine Vorstellung zu erhalten, in wel-
chem MaBe der zeitliche Aufwand eines
storungsfreien und systematischen Ab-
laufes des Arbeitsganges optimal sein
kann, zeigt folgendes Ergebnis:

Mit der NC-gesteuerten Karusseldreh-
maschine in KCF werden rund 25 %o der
bisherigen Fertigungszeit benotigt. Eine
solche zeitliche Einsparung ist im Hin-
blick auf das wirtschaftliche Gesamter-
gebnis angemessen.

Da der Einsatz der ersten Maschine im
Rahmen der Abdichtungsteile, aber auch
fir andere Werkstiicke (z.B. Kolben-
oberteile flir Motoren in groBer Stiick-
zah! flir die Motorenwerke Halberstadt)
sich hervorragend bewahrt hat, reicht die
Kapazitat innerhalb der Abdichtungsfer-
tigkeit nicht mehr aus.

Die zweite NC-gesteuerte Karusselldreh-
maschine ist fliir Dezember 1973 bestellt.
Hiermit werden wir dazu beitragen, die
Wettbewerbsfahigkeit unserer Erzeug-
nisse der Sonderfertigung auf dem welt-
weiten Markt zu sichern.

Hermann Battermann
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Wie entsteht

Decksausriistung

Zum umfangreichen Gebiet der Decks-
ausriistung gehoéren die verschieden-
artigsten Hilfsmaschinen und Bauteile,
von der Ruderanlage lber Anker- und
Verholeinrichtungen, Boots- und Ret-
tungseinrichtungen, Fallreeps, Masten,
Ladegeschirr, Luken, lIsolierungen fiir
Ladekiihlraume, Schall- und Warme-
isolierungen, bis zu den Turen, Treppen,
Leitern und Gelandern. Ferner missen
Storeeinrichtungen vorgesehen und das
gesamte Inventar fir Wohn- und Wirt-
schaftseinrichtungen sowie die seeman-
nische Ausrlstung beschafft werden.

Fiir alle diese Bauteile liefern General-
plan und Bauvorschrift nur einen gro-
ben Rahmen hinsichtlich Lieferumfang
und Anordnung. Auf die Konstruktion
aller Ausrilistungselemente einzugehen,
wirde den Rahmen dieses Artikels
Uberschreiten. Deshalb soll am Beispiel
der Ankereinrichtung gezeigt werden,
welche Gesichtspunkte zu berticksichti-
gen sind.

Bei der Ausarbeitung der Ankereinrich-
tung geht es zunachst darum, Anker-
winde mit Kettenstopper, Anker und
Ketten, sowie den Kettenkasten so an-
zuordnen, daB sowohl ein einwand-
freies Fallenlassen des Ankers als auch
ein Wiedereinhieven in die Kllise mog-
lich ist. Das klingt sehr einfach, erfor-
dert aber viel Geschick und Uberle-
gung. Einerseits soll die Klise, um ein
gutes Fallen des Ankers zu erreichen,
moglichst steil stehen, andererseits
aber so hoch liegen, daB der gezurrte
Anker oberhalb der Bugwelle bleibt und
auch frei vom Bugwulst fallt. Ferner soll
die Klise so angeordnet werden, daB
der Anker beim Einhieven storungsfrei
einfahrt. Schiffsform, Ankertype und
Abmessungen haben also einen ent-
scheidenden EinfluB auf die Anordnung
der Kluse. Haufig wird deshalb ein
Holzmodell in kleinerem MaBstab ange-
fertigt, an dem man die Funktion der
Ankereinrichtung Uberprifen kann.

Von der Fertigung her kommt dazu
noch die Forderung, die Klise inner-
halb einer Sektion anzuordnen, damit
sie schon bei der Vormontage einge-
baut werden kann. Aus der nach allen
diesen Bedingungen ermittelten Lage
der Klise ergibt sich dann die Aufstel-
lung der Ankerwinde und die Lage des
Kettenkastens, bei dem auch wieder
auf die Sektionseinteilung Riicksicht ge-
nommen werden muB.

ein Schiff? .,

Ankerwinden werden heute meistens
mit Verholwinden kombiniert, so daB
die Ankereinrichtung direkt EinfluB auf
die Verholeinrichtung im Vorschiff hat.
Erst nachdem alle diese Fragen aufein-
ander abgestimmt und eine Reihe von
Skizzen und Entwurfszeichnungen an-
gefertigt sind, konnen die erforder-
lichen Werkstattzeichnungen ausgear-
beitet werden.

Wohneinrichtung

Parallel zum Bau und der Ausriistung
des Schiffskorpers ist das Deckshaus
zu erstellen.

In diesem sind die Kommandobriicke
mit den Navigationseinrichtungen, der
Wohnraumbereich, die Wirtschaftsein-
richtungen, Storerdume und bei Tan-
kern der Ladekontrollraum unterge-
bracht.

Bei der Gestaltung und Ausarbeitung
der Wohn- und Aufenthaltsrdume spie-
len neben den technischen Erfordernis-
sen auch Fragen der Formen und Far-
ben eine wichtige Rolle. Hier lbt der
Reeder ein groBes Mitspracherecht aus.
Dabei muB man beachten, daB die Be-
satzung lber einen léangeren Zeitraum
an Bord arbeiten, wohnen und ihre
Freizeit verbringen muB.

Ausgehend von der Raumaufteilung
und Genehmigung der Grundrisse durch
den Reeder wird die Auswahl und Zu-
sammenstellung der hauptséachlichsten
Oberflachenmaterialien flir die Wande,
Decken und Maobel vorgenommen.
Oberflachenmaterialien bestehen heute
Uberwiegend aus Kunststoffen, die in
einer breiten Palette unterschiedlicher
Farben und Oberflachendekors, teil-
weise sogar mit tauschend &ahnlichen
Holzimitationen, im Handel angeboten
werden.

Fiur den Schiffsinnenausbau gibt es
Spezialplatten, die dort Anwendung fin-
den, wo nach den Sicherheitsvorschrif-
ten geringe Entflammbarkeit verlangt
wird.

Die Kunststoffplatten erfiillen die Auf-
gabe von Tapeten. Sie beeinflussen
den Charakter des Raumes nicht uner-
heblich. Uber die von der Werft vorge-
schlagene Auswahl entscheidet der Ree-
der. In gleicher Weise wird die Auswahl
der Farben und Materialien fir die Bo-
denbelédge, die Gardinen und die Mdbel
mit ihren Bezugstoffen getroffen.

Parallel dazu werden alle Mobel und
Einzelteile entworfen, die wegen der
spateren Fertigung moglichst einheitlich
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sein sollen. Dem Reeder wird hierzu
ein Mébelkatalog zur Entscheidung vor-
gelegt.

Die Abstimmung zwischen Werft und
Reederei in diesen Fragen erfordert
viel Zeit und Geduld. Nicht selten brin-
gen Probleme dieser Art unsere Ter-
minplane durcheinander.

Erst nach Abstimmung mit der Reede-
rei kann mit den Werkstattzeichnungen
begonnen werden.

Bei den meisten Reedereien ist es
selbstverstandlich, daB die Besatzung
die Méglichkeit fur die Ausiibung von
Sport, Spiel und Basteln vorfindet, wo-
fur die Werft entsprechende Radume ent-
wirft und ausfiihrt. Besonderer Wert
wird auch auf die Ausgestaltung der
Reprasentationsrdume gelegt.

Wirtschaftseinrichtungen

Neben der zeitgeméBen Unterbringung
muB auch fiir das leibliche Wohl der
Besatzung gesorgt werden. Proviant-
rdume, Proviantkihirdume, Tagespro-
viantrdume, Kichen, Béckereien und
Pantries sind erforderlich. Gré8e und
Einteilung dieser Rdume sind abhéngig
vom Fahrtgebiet des Schiffes, von der
Besatzungsstarke und von besonderen
Reedereiwiinschen. Nachdem die Fa-
brikate fiir Koch-, Brat- und Backgeréte,
Wirtschaftsmaschinen und Kihianlagen
ausgewahlt und von der Reederei ge-
nehmigt sind, werden die Einrichtungs-
zeichnungen der betreffenden Réaume
angefertigt.

Nirostamobel, Stahl- und Holzregale
sind heute weitgehend standardisiert.
Leider werden immer wieder Sonder-
ausflihrungen gewiinscht, da die Ar-
beitsweise des Kichenpersonals, die
Art der Verpflegung und die Versor-
gung mit Lebensmitteln bei in- und
auslandischen Reedereien verschieden
sind.

Zur Versorgung der Besatzung gehdren
auch Waschereieinrichtungen mit Trok-
kenraum, Mangelraum und Leinenrau-
men. Oft werden heute fiir den Privat-
gebrauch auch kleine Waschmaschinen
oder Waschautomaten eingebaut, wie
man sie aus dem Haushalt kennt.

Liftungs- und Klimaanlagen

Die Liftungsanlagen an Bord eines
Schiffes dienen der Schaffung einer an-
genehmen Atmosphére bei rasch wech-
selnden &uBeren Klimazustanden, der
Versorgung der Maschinenrdume mit
ausreichender Luft fir das Bedienungs-
personal, fir die Verbrennung und fir
die Wéarmeabfiihrung, sowie der Be-
und Entliftung von Laderdumen und
sonstigen Nebenrdumen.
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Die Schaffung einer angenehmen Atmo-
sphare kann bei Schiffen in GroBer
Fahrt nur durch Einbau einer Klima-
anlage oder Teilklimaanlage ge-
wahrleistet werden. In diesen Anlagen
wird die Luft gefiltert, bei hohen Au-
Bentemperaturen gekihlt und- entfeuch-
tet, bei niedrigen AuBentemperaturen
erwarmt und, falls erforderlich, befeuch-
tet. Heute werden fast alle groBen
Frachtschiffe mit Klimaanlagen ausge-
ristet. :

Die Entwicklung in den letzten Jahren
fuhrte von den Niederdruckanlagen mit
verhéltnisméBig groBen rechteckigen
Verteilungskandlen zu verschiedenarti-
gen Hochdruckanlagen mit vorisolierten
Rohrsystemen, die heute weitgehend
genormt sind. Das Klimasystem oder
die Art der Klimaanlage ist bereits im
Projekt festgelegt. In Zusammenarbeit
mit der Einkaufsabteilung werden An-
gebote von Spezialfirmen eingeholt,
ein preisgiinstiges, technisch ausgereif-
tes Fabrikat ausgewéhit und dieses der
Reederei zur Genehmigung eingereicht.
Nach der Genehmigung beginnt die kon-
struktive Ausarbeitung mit dgr Erstel-
lung eines schematischen Liftungspla-
nes mit Festlegung der Luftmengen und
der Rohr- bzw Kanalabmessungen, wo-
bei die Einrichtungen des Deckshauses,
die Eisenkonstruktionen und: sonstige
Einbauten Beriicksichtigung finden mus-
sen.

Bei der Ausarbeitung von Werkstatt-
zeichnungen ist der Verlauf der Luftver-
teilungskanale und Klimarohre beson-
ders sorgféltig einzuplanen, da in dem
fir diesen Zweck nur begrenz;t zur Ver-
figung stehenden Raum zwischen Rah-
menbalken und  Deckenverkleidung
auch Versorgungsleitungen und Kabel-
bahnen untergebracht werden miissen.
Der Innenarchitekt wiinscht mdglichst
hohe Raume, der Stahlschiffbauer kann
nur in Ausnahmefallen Durchbriiche von
Rahmenbalken und Unterziigen zulas-
sen.

Neben der Frischluftzufuhr muB8 auch
flir die Abflhrung verbrauchter Luft ge-
sorgt werden. Die dazu erforderlichen
Absaugesysteme werden wie die Zu-
luftaniagen eingeplant.

Nach Fertigstellung der Anlagen, in
den meisten Fallen kurz vor der Ablie-
ferung des Schiffes, werden die Luf-
tungs- und Klimaanlagen an Bord ein-
reguliert und Luftmengenmessungen
durchgefihrt.

Von Klima- und Liftungsanlagen ge-
trennt, werden die Be- und Entliftung
von Kiichen- und Wirtschaftseinrichtun-
gen ausgearbeitet. Dabei ist zur Ver-
meidung von Geruchsbeléstigungen auf

dem Aufenthaltsdeck und im Decks-
haus die Lage der Ausblasdffnung
sorgféltig auszuwahlen.

Die Leistung der Maschinenraumliftung
ist abhangig vom Luftbedarf der Moto-
ren und Kessel und von der Luftmenge,
die zur Warmeabfuhr erforderlich ist,
um eine ertragliche Temperatur fir
Personal und Maschinen im Raum zu
gewshrleisten. Nach den Unterlagen,
die von den zustindigen Maschinen-
bauabteilungen aufgegeben werden,
wird Anzahl und Leistung der Maschi-
nenraumlufter errechnet. Fiur die Ma-
schinenraumliiftung werden (berwie-
gend Schachtliifter benutzt, die je nach
GroBe und Luftwiderstand des Kanal-
netzes auch eine mehr oder weniger
groBe Gerduschbelastigung zur Folge
haben. Es muB daher eine giinstige
Lage der Ansaugstellen angestrebt wer-
den. Teilweise sind umfangreiche
SchallschutzmaBnahmen zwischen Luf-
tern und Ansaugstellen erforderlich.

Nachdem Anzah! und Lage der Haupt-
kanéle festgelegt sind, wird ein Sche-
maplan mit eingetragenen vorlaufigen
Kanalabmessungen als Grundlage fiir
den Modellbau ausgearbeitet (siehe
Heft 4/70). Im Modellbau werden der
Verlauf der Luftkandle und die Anzahi
und Lage derAusblasestellen bestimmt.
Nach genauer Durchrechnung der Ka-
nalsysteme werden die Werkstattzeich-
nungen angefertigt.

Die Maschinenrdume werden neuer-
dings mit einem isolierten Kontrollraum
ausgeriistet. Zur Erreichung eines
ertraglichen Innenklimas und zum
Schutz der empfindlichen, fiir die Auto-
mation wichtigen Instrumente erhélit der
Kontrollraum eine separate Klimaan-
lage.

Besondere Aufmerksamkeit verlangt bei
Tankern und Erz-Ol-Schiffen die Pum-
penraumliftung. Der Luftwechsel und
damit die Liufterleistung ist von den

- Sicherheitsbehdrden vorgeschrieben. Da

es sich beim Pumpenraum um einen
gasgefahrdeten Raum handelt, miissen
Liufter explosionsgeschitzter Ausfih-
rung beschafft werden. Fir die Luftan-
sauge- und Ausblasedffnungen auf dem
freien Deck sind vorgeschriebene Min-
destabstinde von Fenstern, Tiren und
anderen Offnungen von nicht gasge-
fahrdeten Rdumen einzuhalten.

Schiffbauliche Rohrleitungen und sani-
tére Einrichtungen

Unter ,schiffbaulichen Rohrleitungen®
werden alle Rohrsysteme verstanden,
die nicht unmittelbar oder mittelbar
dem Schiffsantrieb, dem Hilfsmaschi-
nenantrieb bzw. der Be- und Entladung
dienen.



Hierzu gehdren Frischwasserversorgung,
kalt und warm, WC- und AbfluBleitun-
gen, Speigatt- und Entwésserungslei-
tungen der Decks, Feuerldsch- und
Deckswaschleitungen einschlieBlich
Sprinkler- und Berieselungsanlagen.
Ferner Peil- und Luftrohre fiir Tanks,
Laderdume und Kofferddmme. Fir diese
Rohrleitungssysteme  werden zuerst
Schemata ausgearbeitet, wobei u. a. be-
sonders Wert gelegt wird auf hochste
Betriebssicherheit, einfache Schaltung,
Verwendung von genormten Bauele-
menten sowie leichte Zugénglichkeit
und iGbersichtliche Rohrverlegung.

Die Unterbringung der Besatzung und
Fahrgiste an Bord unter relativ be-
schrankten Platzverhéltnissen stellt an
die Anlagen, die zur Aufrechterhaltung
einwandfreier hygienischer Verhéaltnisse
dienen, hohe Anforderungen. Die Ge-
sundheit und damit die Leistungsféhig-
keit der Menschen an Bord héngt in
hohem MaBe von der Qualitat dieser
Anlagen ab.

GemaB dem Gesetz der Schwerkraft
werden die Entwasserungs-Systeme
(WC-, Speigatt- und AbfluB-Leitungen)
von oben nach unten entwickelt, damit
die Abwasser moglichst zu einer Sam-
melleitung vereinigt — lber Sturmklap-
pen direkt oder zur Verhitung der Ver-
schmutzung von Hafen- und Kiistenge-
wiassern liber Fakal-Schmutzwasser-Be-
handlungsanlagen nach auBenbords ge-
langen. Entgegengesetzt entstehen die
Druckwasser-Systeme, z.B. die kalten
und warmen Frischwasserleitungen.
Von den Vorratstanks Uber automati-
sche Hydrofor-, Aufbereitungs-, Entkei-
mungs- und Anwarmer-Anlagen im
Maschinenraum versorgen in allen
Decks verzweigte Rohrleitungsnetze die
Verbraucher (Waschbecken, Brausen,
Bader, WC-Spulung u.a.) bis hinauf
zum Brickendeck.

Fir den Feuerschutz wird ein auch zum
Deckwaschen dienendes Seewassernetz
mit Schlauchanschllissen im gesamten
Schiffsbereich vorgesehen, das die Be-
satzung in die Lage versetzt, {iberall
Brande wirksam 2zu bekdmpfen. Fiir
Entstehungsbrande werden Wasser-,
Pulver-, Schaum- oder CO,-Handfeuer-
I6scher angeordnet.

Alle Sicherheitseinrichtungen  eines
Schiffes werden nach Angaben der
Sachbearbeiter aus dem gesamten Kon-
struktionsbereich im ,Sicherheitsplan®
zusammengefaBt. Erst wenn die Anord-
nung aller Teile mit der tatsdchlichen
Anbringung an Bord libereinstimmt und
von der Behdrde abgenommen ist, wird
der Plan farbig angelegt und an einer
zentralen Stelle im Wohnbereich ange-
bracht.

Korrosionsschutz

Ein Schiff besteht uberwiegend aus
dem mit hervorragenden technischen
Eigenschaften versehenen  Baustoff
Stahl. Seine Neigung zum Rosten hat
man jedoch bis heute mit ékonomisch
vertretbaren Mitteln nicht verhindern
kénnen. Nach dem derzeitigen Stand
der Technik bleibt ein fachmannisch
aufgetragener Anstrich, unter Verwen-
dung einwandfreier Materialqualitaten,
der wirksamste und wirtschaftlichste
Korrosionsschutz. Um einen MaBstab
fir die GréBenordnungen im Arbeitsge-
biet Korrosionsschutz einer GroBwerft
zu vermitteln, sei gesagt, daB am Bei-
spiel unserer 230000 tdw Tanker ca.
180000 Liter Farbe auf 150 000 m2 Stahl-
oberflache in mehreren Arbeitsgéngen
aufgetragen werden muB. Die Kosten
fir Anstrichmaterial, Untergrundvorbe-
handlung des Stahls und Arbeitslohn
betragen pro Schiff z. Z. ca. 3 Mio. DM.
Bei Sonderwiinschen des Reeders, z. B.
Vollkonservierung von Ladetanks, kon-
nen diese Kosten den doppelten Betrag
erreichen.

Bedenkt man, daB Korrosionsschiden
und Fehler im Anstrich die Ursachen
kostspieliger und unerfreulicher Aus-
einandersetzungen zwischen Reeder,
Werft, Farbhersteller und Anstrichfirma
sein kdénnen, so ergeben sich daraus
theoretische und praktische Aufgaben,
die unsere Techniker vor kaum losbare
Probleme stellen.

Das komplizierte Bauwerk Schiff muB
wahrend seines turbulenten Fertigungs-
prozesses mit einem dichten und wider-
standsfahigen Schutziiberzug versehen
werden, wobei besondere chemische,
physikalische, biologische und lacktech-
nische Fragen mit der Schiffbautechnik
in Einklang gebracht werden miissen.

Die HDW betreibt ein eigenes kleines
Labor, um Einblick in die schwierigen
Konservierungsvorgénge zu bekommen
und die konstruktiven Anweisungen an
die Fertigung zu verbessern.

In der Konstruktion werden ,Farben-
liste zur Bestimmung von Art und Um-
fang der Anstrichsysteme, Primerpléne,
Farbenstrak, Beschichtungsschemen so-
wie Arbeitsanweisungen fiir Konstruk-
tionsbiros, Arbeitsvorbereitung, eigene
Betriebe und Fremdfirmen zur Durchfiih-
rung und Eingliederung der Konservie-
rungsarbeiten in den Bauablauf ausge-
arbeitet. Es werden Berechnungen zur
Materialdisposition und Verbrauchskon-
trolle angestellt und die technische Be-
arbeitung von Anfragen, Angeboten,
Dienstleistungsvertragen und Bestellun-
gen sowie Rechnungsprifungen fir
Farbmaterial und  Fremdleistungen
durchgefihrt.

Die ,Malerarbeiten” standen vor eini-
gen Jahren noch am Ende des Ferti-
gungsablaufes; das notwendige Ubel
.Farbe“ avancierte inzwischen zum
,Bauelement Farbe".

Schiffstheorie

Wihrend der gesamten Bauzeit werden
fiir das Schiff stindig mitlaufende Ge-
wichts- und Schwerpunktberechnungen
durchgefihrt, um die Stabilitdts- und
Trimmeigenschaften, die Tiefgénge so-
wie das Eigengewicht und die Tragfa-
higkeit des Schiffes unter Kontrolle zu
behalten. Ferner missen Raum- und
Tankinhalte sowie dazugehdrende Fiill-
héhen flir praktisch jede Tankflllung
berechnet werden.

Um die Schwimmféahigkeit des Schiffes
im Falle von Leckagen sicherzustellen,
werden zahlreiche nach Erfahrungsnor-
men vorgeschriebene , Leckfélle” durch-
gerechnet.

Die ,Beballastung” sowie die Verande-
rungen oder Verschiebungen grdBerer
Flussigkeitsmengen (z. B. Brennstoff,
Schmierdl, Frischwasser) wahrend der
zahireichen Erprobungen eines Schiffes
bis hin zur Probefahrt missen rechne-
risch abgesichert werden. Besondere
Vorgédnge, wie z. B. das Aufschwimmen
teilfertiger Schiffskérper, setzen eben-
falls genaue Berechnungen voraus.

Auf dem Sektor der schiffstheoretischen
Berechnungen ist der Einsatz der elek-
tronischen Datenverarbeitung sehr weit
fortgeschritten. Die Endergebnisse der-
artiger Berechnungen werden jedem
Schiff als ,Ablieferungsunterlagen” in
Form einer ,Kapitdnsanweisung” mit-
gegeben. Die Schiffsfiihrung kann an-
hand dieser Unterlagen eine sachge-
rechte Beladung des Schiffes hinsicht-
lich Stabilitat, Trimm, Tiefgang und Fe-
stigkeit vornehmen.

In der Regel sind die konstanten Werte
dieser Berechnungen mit einem ent-
sprechenden Programm seitens der
Bauwerft bereits in einem Bordcompu-
ter eingegeben, so daB der Ladeoffizier
wahrend des Schiffsbetriebes nur die
variablen Werte eingibt und so auf dem
schnellsten Wege die fiir ihn wichtigen
Ergebnisse ermitteln kann.

Konstruktionsplanung und
Objektfiihrung

Fiir einen Neubau sind von aen schifi-
baulichen Konstruktionsabteilungen ins-
gesamt Uber 1000 Zeichnungen anzu-
fertigen. Dabei handelt es sich vor-
nehmlich um Werkstattzeichnungen, die
der Fertigung als Arbeitsunterlagen die-
nen. So wie ein reibungsloser Ferti-
gungsablauf im Betrieb eine sorgféitige
Planung voraussetzt, so sind bei der
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Vielzahl der Zeichnungen und der Ur-
terschiedlichkeit der einzelnen Kon-
struktionsaufgaben auch den Arbeiten
der Konstruktionsbiros Planungsiiberie-
gungen voranzustellen. Sie beginnen
bereits wahrend der Zeit, in der das
Schiff noch im Projektbiro bearbeiiet
wird, und beziehen sich auf die Kapa-
zitat der Konstruktionsbiiros sowie auf
den Ablauf der Konstruktionsarbeiten

Die Konstruktionsbiiros erhalten von
der Fertigungsplanung Terminpléane,
die festlegen, wann die Zeichnungen
und Stucklisten verfigbar sein mussen.
Neben diesen Terminen der Fertigungs-
planung, die sich am Bauablauf des
Schiffes orientieren, ist fiir die Planung
der Konstruktionsablaufe vor allem die
Beachtung der Abhéangigkeit einzelner
Konstruktionsaufgaben voneinander we-
sentlich. Ein Beispiel: Rohrleitungen im
Schiffskorper erfordern Durchbriiche in
der Stahlkonstruktion. Bestimmend fir
den Beginn der Rohrleitungskonstruktion
ist in diesem Fall der Zeitpunkt, zu dem
entsprechende Angaben Uber die Rohr-
leitungen fiir die Anfertigung der Stahl-
konstruktions-Zeichnung erforderlich
sind.

Dieses Beispiel macht die Notwendig-
keit einer engen Zusammenarbeit be-
nachbarter Konstruktionsgebiete deut-
lich. Der Ablauf der Konstruktionsarbei-
ten wird haufig auch von der Zusam-
menarbeit mit Zulieferfirmen beeinfluBt,
die der Werft Informationen und Unter-
lagen Uber die von ihnen zu liefernden
Bauteile bzw. Anlagen zur Verfligung
stellen missen.

Besondere Bedeutung ist auch nach
VertragsabschluB und Objektiibergabe
an die Konstruktion dem standigen
Kontakt mit der Reederei beizumessen.
Die bei der Projekt-Bearbeitung begon-
nene Zusammenarbeit mit der Reederei
setzt sich wahrend der Konstruktions-
zeit bis zur Ablieferung fort, in Form
von Besprechungen mit Reederei-Ver-
tretern Uber Konstruktionsentwiirfe, Ge-
nehmigung von Konstruktionsunterla-
gen, Erérterung von Anderungswiin-
schen o. &. Verhandlungspartner flr die
Reederei ist im Bereich der schiffbau-
lichen Konstruktion der ,Objektfihrer”,
der auch die notwendigen Gesprache
der Reederei-Vertreter mit den einzel-
nen Konstruktionsabteilungen koordi-
niert.

Von der Objektfiihrung werden zudem
eine Reihe von Konstruktion und Bau
des Schiffes begleitenden Aufgaben
wahrgenommen, wie etwa die Uberlei-
tung der Bauunterlagen von der Pro-
jektabteilung an die Konstruktion, Be-
arbeitung der Bauvorschrift in Zusam-
menarbeit mit den Konstruktionsabtei-

lungen, Bearbeitung des Generalplanes,
Bearbeitung und Anfertigung von Ab-
lieferungsplanen, Fiihrung der Bau- und
Schriftakte, Zusammenarbeit mit Behor-
den, Beschaffen und Zusammenstellen
der Ablieferungsdokumente.

Garantie

Nach der Ablieferung des Schiffes be-
ginnt die im Vertrag vereinbarte Garan-
tiezeit. Treten wahrend dieser Zeit ir-
gendwelche Pannen oder Schaden auf,
so Ubermittelt die Reederei der Werft
eine Liste jener Beanstandungen und

Schaden, die ihrer Meinung nach unter
die Garantie fallen.

Die Konstruktionsblros priifen dann die
in ihren Bereich fallenden Punkte und
legen — manchmal erst nach langen
Verhandlungen mit der Reederei — fest,
bei welchen Punkten es sich um Ga-
rantiearbeiten handelt. Sie sorgen dann
dafur, daB diese Arbeiten zur beidersei-
tigen Zufriedenheit erledigt werden.
Dabei werden die Unterlieferanten, die
ihrerseits fir ihre Fabrikate Garantie
geben muBten, entsprechend hinzuge-
zogen. KS-Abteilungen in Kiel

Bild linke Seite: Ausschnitt aus einem Koordinierungs-Plan fiir ein Deckshaus: Die verschiedenen
Rohrleitungssysteme, Liifterkanédle und Kabelbahnen konzentrieren sich vornehmlich im Decks-
haus und werden nach bestimmten Ordnungsprinzipien verlegt. Die Anordnung nahezu aller dieser
Leitungen im Deckshaus wird in ,Koordinierungspldnen“ aufeinander abgestimmt. Diese Pléne
vermitteln der Arbeitsvorbereitung und dem Betrieb eine Ubersicht, die als Grundlage zur Voraus-

riistung dient.

Ahnliche Leit- und Koordinierungspléne werden auch fiir andere Bereiche des Schiffes, in denen
eine Ballung und Oberschneidung verschiedener technischer Systeme auftritt, angefertigt.

Wie ein Schiff entsteht — davon berichten auch die folgenden Bilder. Es geht aus ihnen ohne
Kommentar hervor, welche Probleme entstehen, wenn die SchiffsgréBen iiber die Dockkapazitat
hinauswachsen. Investitionen fiir gréBere Baudocks sind kein Luxus mehr. Das dargestellte
Schiff ist Bau-Nr. 56, ein Schwesterschiff der ,Havkong“.
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Veranderungen
iIm Vorstand der HDW

Der Aufsichtsrat der HDW hat auf sei-
ner Sitzung am 26. September 1973
Dr. Norbert Henke mit Wirkung vom
1. Juli 1974 zum Vorstandsvorsitzen-
den bestellt. Er wird den seit dem 1. Ok-
tober 1970 in dieser Stellung tatigen
Dr. Manfred Lennings ablésen, der —
wie  Aufsichtsratsvorsitzender Hans
Birnbaum mitteilte — die HDW auf
eigenen Wunsch verlassen wird, um
zum Beginn des Jahres 1975 die Nach-
folge des Vorstandsvorsitzenden der

Dr. Norbert Henke

GHH, Dr. Dietrich Wilhelm von Menges,
anzutreten.

Dr. Henke, Vorstandsmitglied der HDW
seit ihrer Grindung im Dezember 1967,
wurde bei der Berufung Dr. Lennings'
zum Vorstandsvorsitzenden am 1. Ok-
tober 1970 dessen Stellvertreter. Mitte
dieses Jahres verlegte er seinen
Dienstsitz zuriick nach Kiel, wo er 1953
als Syndikus der Deutschen Werke sei-
nen Weg im Bereich des deutschen
Schiffbaus begann und lange Jahre an
der Seite Konsul Adolf Westphals, des
ersten Vorstandsvorsitzenden der HDW,
wirkte.



Dr. Ingolf Liesebach

Dr. Ingolf Liesebach, Leiter der Haupt-
abteilung Finanz- und Rechnungswesen
der Salzgitter AG, wurde vom Auf-
sichtsrat der HDW mit Wirkung vom
1. Méarz 1974 in den Vorstand des Un-
ternehmens berufen. Er wird das Fi-
nanzressort lbernehmen, das bis da-
hin noch zum Aufgabenbereich Dr.
Henkes gehort.

Dr. Liesebach wurde 1930 in Glogau/
Niederschlesien geboren. Nach Abitur
und kaufmannischer Grundausbildung
in Hannover studierte er Wirtschafts-
und Rechtswissenschaft in Bonn und
Nationalokonomie in Basel, wo er 1956
zum Dr. rer. pol. promovierte.

Nach Assistententatigkeit in verschie-
denen Fuhrungsgremien der metallver-
arbeitenden Industrie und einiger Un-
ternehmen des Salzgitterkonzerns liber-
nahm Dr. Liesebach Anfang 1968 unter
dem Vorstandsvorsitzenden Hans Birn-
baum die Leitung der Hauptabteilung
Unternehmensplanung und des Gene-
ralsekretariats.

In der Folgezeit war er auch mit der
Neuordnung des Werftbereiches be-
faBt. Seit dem 1. Januar 1971 ist Dr.
Liesebach flir das Finanz- und Rech-
nungswesen der Salzgitter AG verant-
wortlich.

Dr. Liesebach ist verheiratet und hat
zwei Kinder.

¥
Am 17. Juli 1973 ist Heinz Scholz, bis
dahin Bezirksleiter der IG Metall Ham-

burg und stellvertretender Vorsitzender
des Aufsichtsrates der HDW, aufgrund

Heinz Scholz

eines Aufsichtsratsbeschlusses vom 29.
Juni dieses Jahres in den Vorstand der
HDW eingetreten. Er hat bei gleichzei-
tiger Ernennung zum Direktor den neu
gebildeten Vorstandsbereich ,Beleg-
schaftswesen und allgemeine Verwal-
tung®“ Ubernommen. Sein Dienstsitz ist
in Hamburg Werk Ross, in Kiel Werk
Dietrichsdorf.

Heinz Scholz wurde am 3. November
1927 in GroB Walditz, Kreis Lowenberg/
Niederschlesien geboren. Nach dem Be-
such der Volksschule begann er im
April 1941 als Maschinenschlosserlehr-
ling bei Siemens in Berlin. Schon im
November 1943 legte er aufgrund be-
sonderer Leistungen vorzeitig seine
Facharbeiterpriifung ab. Im Mai 1944
wurde er Soldat und war vom Kriegs-
ende bis Juli 1946 in russischer Gefan-
genschaft. Von 1946 bis 1955 arbeitete
Scholz als Maschinenschlosser in Be-
trieben der niedersdchsischen metall-
verarbeitenden Industrie und erweiterte
wahrend dieser Zeit seine Ausbildung
durch den Besuch von Lehrgangen der
Volkshochschule und gewerkschaftli-
cher Internatsschulen.

Von 1955 bis 1956 besuchte er die So-
zialakademie in Dortmund und war an-
schlieBend bis 1965 als Gewerkschafts-
sekretar tatig. 1966 wurde er der Nach-
folger Heinz Ruhnaus als Bezirksleiter
der IG Metall fir die vier Kistenlander.
Zu den Schwerpunkten seiner Arbeit
gehorten die Tarifpolitik und die Wirt-
schafts- und Strukturpolitik unter be-
sonderer Beriicksichtigung des deut-
schen Schiffbaus.

Wahrend der Fusion der drei 1967 zur
HDW zusammengeschlossenen GroB-
werften in Hamburg und Kiel und in
der Folgezeit gehodrte sein besonde-
res Interesse den Problemen dieser

drei Werften und der auf ihnen tatigen
Belegschaften, die ihn im Mai 1969 in
den Aufsichtsrat wahiten. 1972 wurde
Scholz stellvertretender Vorsitzender
dieses Gremiums.

Heinz Scholz ist Mitglied der Hambur-
ger Blrgerschaft und gehorte bis zum
1. 8. 1973 dem Seeverkehrs-Beirat beim
Bundesverkehrsministerium an. Er ist
verheiratet und Vater von drei Kindern.

Heinrich Rohrs
wird 70 Jahre alt

bis zu seinem Aus-

Heinrich Rohrs,
scheiden im Juni des vergangenen Jah-
res Vorstandsmitglied der HDW, wird
am 21. Oktober siebzig.

Mehr als zwei Jahrzehnte seiner 32
Jahre umfassenden Werftzugehdrigkeit
war Heinrich Rohrs an verantwortlicher
Stelle fiir die HWH und unser Ham-
burger Werk Ross der HDW tatig. In
den letzten Jahren galt sein besonde-
res Interesse der Entwicklung des
Containerschiffbaus. Doch erst nach
seiner Pensionierung fand der gelernte
Fahrensmann Zeit, einmal mit seiner
Frau — auf einem Containerschiff, ver-
steht sich — rund um die Welt zu rei-
sen.

Der Werft auch weiterhin beratend ver-
bunden, wirkt Heinrich Rohrs noch im-
mer als Vorsitzender des Verbandes
der Metallindustrie fiir Hamburg und
Umgebung.
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kleine chronik der weltschitiahrt...

Bisher einzigartig in der Geschichte
der Weltschiffahrt dlrfte der Schlepp-
zug gewesen sein, der am 29. Juni Sta-
vanger verlieB und nach 9 Tagen sein
Ziel erreichte, einen vorgesehenen
Platz in der Nordsee, 212 Seemeilen
vor der Kiiste. 1'/2 Knoten Fahrt also
bei einer Schleppleistung von mehr als
50 000 PS! ,Das Ding“, das da von
sechs superstarken Schleppern auf den
Haken genommen worden war, sieht
von oben gar nicht mal so wild aus.
Aber das triigt wie die Spitze eines Eis-
bergs. Der Tiefgang des Monstrums be-
trug wahrend der Schleppfahrt etwas
mehr als 66 m.

Es handelt sich um den riesigen Erdol-
vorratstank Ekofisk | fiir das Bohrfeld

auf dem norwegischen Kontinentalsok-
kel in der Nordsee. Die Tankkapazitat
betragt ca. 130000t Rohdl, und zwar
in 9 zylindrischen Tanks, die von einer
gewaltigen, vielfach durchbrochenen
Betonschutzhiille umgeben sind. Diese
Schutzhulle dient als Wellenbrecher.
Sie ist aus Spannbeton gefertigt, der
mit etlichen tausend Kilometer Stahl-
stangen armiert ist.

Millionen kostete allein die Untersu-
chung des Meeresbodens an der Ab-
senkstelle, und selbstverstandlich war
eine exakte Seevermessung unerlaB-
liche Voraussetzung fir das Gelingen
des gewagten Unternehmens. 10m
Wasser unterm Kiel waren als Mindest-
maB fir den Schleppweg gefordert.
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Nach dem Absenken auf der festgeleg-
ten Position erhebt sich die Deckplatt-
form 20 m Uber dem Meeresspiegel. Sie

hat eine Oberflache von 7100 m2. Die
kunstliche Insel enthalt auBer den
Oltanks einen Hubschrauberlandeplatz
und Verarbeitungseinrichtungen fiir den
Ausbau von Ol- und Gasbohrungen.

Derartig aufwendige Bemihungen mus-
sen vielversprechende Anldasse haben.
Wie man weiB, ist die Weltenergiever-
sorgung von morgen eines der wichtig-
sten Kapitel tiberhaupt. Das Ol ist vor-



erst durch nichts gleichwertiges zu er-
setzen. Um immer neue Vorrate zu er-
schlieBen und um von Landern mit bis-
her unanfechtbaren Monopolstellungen
unabhangiger zu werden, wird in allen
Teilen der Welt nach Ol gebohrt, auch
in der Nordsee. Auch unsere Werft ist
ja bekanntlich mit Projekten beschaf-
tigt, die der Olsuche in der Nordsee
dienen. Man hat ausgerechnet, daB bis
1980 etwa 30 Prozent der Weltférderung
aus Offshore-Bohrungen gewonnen wird.
Die Frage der ,Freiheit der Meere",

§ GROup
ve

d. h. der Begrenzung der Hoheits-
gewasser, wird — wie im islandischen
Fischereikrieg — noch manchen Ziind-
stoff in sich bergen. Von der Nordsee
ist bisher zu berichten, daB die Funde
insgesamt groéBer als erwartet sind,
namentlich flir Norwegen und GroBbri-
tannien. Hinter den deutschen Olchan-
cen steht vorerst ein groBes Fragezei-
chen. Bisher brachten alle Bohrungen
Enttauschungen.
*

. Tor zur Welt" soll Hamburg auch mor-

gen noch bleiben. Ein Schritt auf dem
Wege zu diesem Ziel ist der BeschluB,
daB die Elbe bis Hamburg auf 13,5m
Tiefe ausgebaggert werden soll. Das
erlaubt dann auch Schiffen von 100 000
tdw freie Fahrt, voll beladen und unab-
hangig von der Tide. Die Bundesregie-
rung hat 350 Mill. DM bereitgestellt. Mit
dem Baggern soll Anfang des kommen-
den Jahres begonnen werden. Im Au-
genblick wird noch dariiber beraten, in
welcher Weise man am besten mit den
— zweifellos nicht unerheblich land-
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schaftsverandernden — sechzig Millio-
nen Kubikmeter Baggergut verfahrt.

*

Einen die Schiffahrt angehenden ,Re-
kord“ stellte das Jahr 1972 auf, eine
Hochstzahl treibender Eisberge. Es ist
iiblich, diejenigen Eisberge zu registrie-
ren, die den 48. Breitengrad sudwérts
passieren und somit der Schiffahrt auf
der Nordatlantikroute geféhrlich werden.
Der Jahresdurchschnitt lag in der er-
sten Halfte dieses Jahrhunderts bei
434, danach bei 190. In der vergange-
nen Eisbergsaison (Februar bis Sep-
tember 1972) wurden indessen 1587
Eisberge sidlich 48° N im Neufund-
landbereich gezdhlt, 236 mehr als im
bisherigen Rekordjahr 1929. Vor sieben
Jahren (1966) wurde erstmalig kein ein-
ziger Eisberg gesichtet. Derartige Un-
terschiede innerhalb so kurzer Zeit ge-
ben gewiB keine sehr konkreten Auf-
schlisse iber langfristige Entwicklungs-
tendenzen. Es ist ja merkwiirdig, daB
trotz eines eindeutig beobachteten Ab-
kiihlungstrends von Wasser und Luft
im Nordatlantikraum die Zahl der Eis-
berge in der zweiten Halfte unseres
Jahrhunderts abnahm. Man schlieBt auf
eine generelle Zunahme des Eisberg-
potentials, wobei die Luftzirkulation der
Eisbergdrift noch nie so férderlich war
wie im vergangenen Jahr.

*

So ungewohnt einem vor wenigen Jah-
ren noch der Anblick eines Container-
schiffes vorkam — schnelle Schiffe mit
scharfen Linien und geradezu monstré-
ser Decksladung — so vertraut ist uns
dieser Anblick heute geworden. Das
Containerschiff hat sich im Stlickgutver-
kehr in einem MaBe durchgesetzt, wie
man es anfangs kaum fiir méglich hielt.
Wie steht es mit einem anderen neu-
artigen Schiffstyp, der kaum eine Kon-
kurrenz zum Containerschiff ist, woh!
aber als eine Art Weiterentwickiung
desselben betrachtet werden darf, dem
Lash-Schiff?

Der Name verrat, um was fiir einen Typ
es sich handelt. Lash bedeutet Lighter
aboard ship. Es scheint sich jedoch die
anschaulichere Bezeichnung Barge-Car-
rier international durchzuseizen. Ge-
meint sind Transporter von schwimm-
fahigen GroBbehéltern, welche an
einem beliebigen Platz (Hafen oder
Reede) zu Wasser gebracht und auf
dem Wasserwege weiterbeférdert wer-
den.

Das erste Schiff dieser Art erregte Auf-
sehen. Inzwischen hat aber auch dieser
Typ die Attraktion der Neuheit verlo-
ren und man fragt ganz niichtern: lohnt
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sich die Sache? Die Frage kann wohi
mit einem eingeschrankten Ja beant-
wortet werden. Eingeschréankt insofern,
als das ganze System an die Bedin-
gung gekniipft ist, daB ein verzweigtes
BinnenwasserstraBennetz eine wirkliche
Rationalisierung des Weitertransports
garantiert. Die Vorteile liegen dann in
der Einsparung von Hafenliegezeit fiir
das Mutterschiff (die einzelnen Barges
kénnen dagegen in Ruhe beladen wer-
den), preisgiinstiger Transport im Bin-
nenland, wetterunabhéngiger Umschlag.
Die geographischen Voraussletzungen
sind in Amerika insbesondere im Mis-
sissippigebiet gegeben, bei uns in Eu-
ropa vor allem durch den Rhein. Nach
weiterem Ausbau des mitteleuropéi-
schen Kanalnetzes werden die Bedin-
gungen noch giinstiger sein, und die
Transporte auf dem Wasserwege konn-
ten von der Kiiste bis ins Schwarze
Meer ausgedehnt werden.

Natlrlich gibt es auch Minuspunkte. Als
solche wéren zu nennen, daB Barges
wie alle Wasserfahrzeuge einen erheb-
lichen Aufwand flir stdndige Uberholung
erfordern, daB Bugsier- und . Schlepp-
kosten anfallen, daB die Leute im Bin-
nenland mit schwimmenden {Untersét-
zen oft lange nicht so gut umgehen
kénnen wie mit Autos und schlieBlich,
wie eh und je, Konkurrenzargwohn und
Vorurteile seitens derjenigen;, die es
frither anders gemacht haben. -

*

AbschlieBend ein kurzer Uberblick {iber
die Entwicklung der deutschen Han-
delsflotte in der ersten Halfte dieses
Jahres. Der Riickgang sowohl der An-
zahl der in den deutschen Seeschiffs-
registern eingetragenen Schiffe als
auch der Seeschiffstonnage hat sich
fortgesetzt. Nach Statistiken hes Ver-
bandes Deutscher Reeder ist die Zahl
der Seeschiffe (ohne Kiistenschiffahrt
und Fischereifahrzeuge) vom 1. Januar
bis 30. Juni 1973 um 57 Einheiten
(77 000 BRT) zuriickgegangen. '

Am 1. Juli 1973 bestand die deutsche
Handelsflotte (ohne Kiistenschiffahrt

und Fischereifahrzeuge) aus 732 Einhei-
ten mit insgesamt 7 133006 BRT und
einer Tragféhigkeit von 10893 955 tdw.
Die schlechte Marktsituation und die
besonders die deutschen Reedereien
belastenden wirtschafts- und w&hrungs-
politischen Eingriffe finden jetzt ihren
Niederschlag. Im ersten Halbjahr 1973
wurden nur 18 Neubauten mit insge-
samt 313 448 BRT in Fahrt gebracht.

10 Einheiten mit insgesamt 223 380 BRT
wurden auf Werften der BRD, 7 Ein-
heiten mit insgesamt 81714 BRT im
Ausland gebaut. 1 Schiff mit 8 354 BRT
wurde aus der DDR geliefert. 10 Zu-
génge mit insgesamt 4 527 BRT wurden
aus der Kustenschiffahrt registriert. Die
Zah! der Verkaufe deutscher Seeschiffe
Ubertrifft die Zahl der Neuzugénge. 83
Einheiten mit insgesamt 389 030 BRT
wurden ins Ausland verkauft. Von die-
sen Schiffen wurden 23 Einheiten mit
insgesamt 115800 BRT an abhédngige
Gesellschaften im Ausland {bertragen
(,umgeflaggt”). 2 Einheiten mit zusam-
men 1713 BRT gingen in die Kiisten-
bzw. Binnenschiffahrt {iber.

Insgesamt beliefen sich die Abgénge im
ersten Halbjahr 1973 auf 85 Schiffe mit
390803 BRT. Das Durchschnittsalter
der Gesamttonnage sank gegeniiber
dem Vorjahr von 12 auf 10,5 Jahre.

Die filhrenden Schiffahrtslander
FlottengroBe (Mill.)

Land BRT tdw
1. Liberia 44,444 81,168
2. Japan 34,929 55,092
3. GroBbritannien 28,625 44,039
4. Norwegen 23,507 39,246
5. Sowjetunion 16,734 17,198
6. Griechenland 15329 24,564
7.USA 15,024 21,351
8. BRD Deutschland 8,516 13,286
9. ltalien 8,187 11,958
10. Panama 7,794 12,392
11. Frankreich 7,420 11,548
12. Schweden 5,632 8,714

Die gesamte Welthandelsflotte belduft
sich z. Z. auf 268,340 414,059

Beschiftigungsbereiche der deutschen Seeschiffe

%o der Gesamttonnage

Beschéftigungsbereich Schiffszahl BRT (BRT)
30.6.73 1.1.73

Linienfahrt 216 1820720 25,5 25,7
Trampfahrt 276 1176 349 16,5 17,8
Massengutfahrt 73 1973 437 27,7 25,6
Tankfahrt 106 1770612 24,8 25,3
Kihlschiffahrt 51 282 055 4,0 4.1
Passagierschiffahrt 10 109 833 1,5 1.5
Insgesamt 732 7 133 006 100,0 100,0



Ungliick auf der ,,CITY OF EDINBURGH”

Am Vormittag des 5. September 1973
ereignete sich auf dem im Werk Ross
zur Endausristung liegenden Contai-
nerschiff ,City of Edinburgh“ ein Un-
gliick, bei dem 16 Mitarbeiter zum Teil
erheblich verletzt wurden. Dank dem
schnellen Einsatz der Werkfeuerwehr
konnten die Verletzten schon nach kir-
zester Zeit geborgen und ins Kranken-
haus gebracht werden. Vier von ihnen
wurden nach ambulanter Behandlung
entlassen.

Zu dem Unglick war es gekommen,
nachdem eine etwa 80 Quadratmeter
groBe Flache im Steuerbord-Schmierdl-
tank ihren Schutzanstrich erhalten hatte.
Beim Trocknen der Farbe waren brenn-
bare Dampfe entstanden, die nach dem
Abdecken der Mannlocher mit einem
Entliftungsschlauch abgesaugt werden

Am 15. Juni lief im Werk Ross das zweite von zwei Hebeschiffen fiir

sollten. Der Schlauch wurde durch ein
offenes Mannloch in den Tank geleitet
und die Entliftungsanlage eingeschal-
tet. Im Maschinenraum wurde weiterge-
arbeitet.

Das explosive Gemisch aus Luft und
Farbdampfen entziindete sich durch
einen nicht mehr zu rekonstruierenden
Vorgang. Eine Stichflamme schoB aus
dem Mannloch. Die Verpuffung sprengte
die Deckel aus den abgedeckten Mann-
l6chern, und eine Druckwelle schleu-
derte die Manner im Maschinenraum zu
Boden. Glicklicherweise entstand kein
Feuer. Kleine Schwelbrande waren
schnell geldscht.

Als die Hamburger Berufsfeuerwehr mit
den ihr verfligbaren Kraften, einschlieB-
lich eines vorsorglich alarmierten Ret-

Die Hebeschiffe sind fiir den Einsatz in kiist h Gewd

tungshubschraubers, eintraf, waren die
Verletzten bereits versorgt.

VerstoBe gegen Sicherheitsvorschriften
sind von den ermittelnden Behorden
nicht festgestellt worden.

Den Verletzten wiinschen wir eine bal-
dige und dauerhafte Wiederherstellung
ihrer Gesundheit.

Den Mitarbeitern der HDW sollte das
Ungliick eine erneute Mahnung sein,
die aufgrund leidvoller Erfahrungen ge-
schriebenen Unfallverhitungsvorschrif-
ten zu befolgen. Der Vorstand und die
Betriebsrate werden wie bisher bemuht
sein, die Zahl der Unfalle durch alle nur
erdenklichen geeigneten MaBnahmen so
gering wie moglich zu halten. Diese
Bemuhungen werden aber nur dann Er-
folg haben, wenn jeder einzelne an sei-
nem Platz mithilft.

n vor-

die V/O Sudoimport, Moskau, vom Stapel. Das Schiff wurde durch
Frau Anastasia Malinkina, Gattin des stellvertretenden Leiters der
Handelsvertretung der UdSSR in der Bundesrepublik Deutschland, auf
den Namen ,SUDOPODJOM 2“ getauft.

Das 1. Hebeschiff aus diesem Auftrag, das am 15. Mai vom Stapel lief,
wurde am selben Tage an die Auftraggeber iibergeben. Auch Sudopo-
djom 2 ist bald darauf abgeliefert worden.

gesehen. Der Schiffskdrper ist fiir den Einsatz im Eis besonders ver-
starkt.

Sneh

trifft folgendes Fernschreiben bei uns ein: Von Eisbrecher ,IVAN
MOSKVITIN“ an HDW. Einen Monat nach Abnahme des Kranes néhern
wir uns der Walfischbay. Auf ,SUDOPODJOM 2“ alles in Ordnung. Be-
satzung fiihlt sich wohl. Viele GriiBe an alle, die am Bau des Hebeschif-
fes beteiligt waren. Kapitén
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» CARLANTIC“

Wie bereits im letzten Heft kurz erwdhnt, hat die HDW gegen schérfste inter-
nationale Konkurrenz ihren bisher groBten Einzelreparaturauftrag an Land zie-
hen kdnnen, die Wiederinstandsetzung eines immensen Brandschadens — und
gleichzeitig die Verlangerung — des panamesischen OBO-Carriers , Carlantic*.
Die Arbeiten sind inzwischen gut vorangeschritten, wie die Bilder erkennen las-
sen. Im nachsten Heft werden wir das wieder neuwertige, um 10 000 tdw vergro-
Berte Schiff vorstellen konnen.



Reparaturgrofauftrag

»HORTA
BARBOSA”

Ende Juni kam der brasilianische Tan-
ker ,Horta Barbosa“ (114 900 tdw) der
staatlichen brasilianischen Tankerree-
derei Frota Nacional de Petroleiros
(Fronape) an unsere Werft, um im Werk
RoB wiederhergestellt zu werden. Das
vier Jahre alte Schiff hatte im Dezem-
ber 1972 eine schwere Kollision mit
einem siidkoreanischen Tanker im Per-
sischen Golf. Wie das Schiff nach Kol-
lision und Brand aussah, davon geben
die Bilder dieser Seite beredtes Zeug-
nis. Es wurde von dem britischen
Schlepper ,Euroman“ um das Kap bis
Las Palmas und von dort vom Schlep-
per ,Welshman“ nach Hamburg ge-
schleppt. Beide Schlepper gehdren der
United Towing Ltd., Hull. Die Fotos auf
der rechten Seite zeigen den Stand der
Arbeiten im Werk RoB Anfang August.
Vorschiff und Briicke miissen vollstan-
dig erneuert werden. Die Reparaturko-
sten werden sich auf 20 Mill. DM be-
laufen. DaB man die sechs Monate wah-
rende Schleppfahrt nach Hamburg in
Kauf nahm, ist ein erneuter Beweis des
Vertrauens in die Reparaturabteilung
der HDW.






Aller Anfang ist schwer .,

von Kapitdan Rudolf Jakobeit t

Kurz vor dem Erscheinen unseres letzten Heftes mit dem ersten Teil dieses leben-
digen Berichtes, ist Kapitdn Jakobeit gestorben. Umso mehr liegt uns an‘l Herzen,
diese Fortsetzung zu bringen und dabei dieses prachtigen Menschen zu gedenken.
Welch kraftvoller, lebensfroher Natur er war, wird durch nichts deutlicher, als durch
seine eigenen Worte. Also zuriick zum Jahre 1925 ins Logis eines Heringsloggers.

Dicht bei dicht sitzen wir nun hier unten
und stauen unser frugales Breakfast.
Die Tischsitten gleichen jenen, von de-
nen Dr. Martin Luther einmal gespro-
chen haben soll. Aus den groBen
Blechmuggen dampft der Muggefuck,
gleich wird der Steuermann seine Vi-
sage Uber das Sill stecken und sein
Torn tau herunterpralaken. Die Deut-
sche Bucht liegt hinter uns, mit nord-
lichem Kurs und Wind von Backbord
ein wird das Gat angesteuert. Die See
macht ein wenig krumm, es hat aufge-
frischt und unser Sampan dumpelt sich
durch das grinliche Wasser. An Deck
tut sich heute noch nicht viel, nur uns
jingere Dienstgrade halt der Steuer-
mann in Bewegung, damit wir keine
Miesmuscheln ansetzen — meint er. Die
Jungens helfen dem Koch beim Kar-
toffelschalen und Gemiseputzen und
wir beiden Austern bekommen den de-
likaten Auftrag, im Vor- und Achter-
schiff grindlich Reinschiff zu machen
und auch dem Lokus unsere Aufmerk-
samkeit zu widmen. Das ist nattriich
alles halb so wild, wenn nur der Schlit-
ten nicht in zunehmendem MaBe krumm
machen wiirde, mir wird schon ganz
flau in Kopf- und Magengegend. Ich
kenne das schon, was sich da anmel-
det, bald wird der Speichel im Mund
zum Sammein blasen. Die alteren Jant-
jes haben sich inzwischen wieder in
ihre Schnarchkisten verhoit und ziehen
eine Vorschlafschau ab, mich ruft der
Steuermann ausgerechnet jetzt ans Ru-
der. GroBsegel und Fock wurden schon
in der Nacht niedergeholt, unter Besan
und Schraube geht es dahin, dicker,
schwarzer Qualm steht UOber dem

Schornstein, er verweht nach Steuer-
bord und schlagt auf dem Wasser nie-
der, blauer Himmel und die Sonne
Uber uns. Steuert nicht schlecht der
Kahn, wenn mir nur nicht so gottsjam-
merlich schlecht zumute ware, immer
wieder schlingert er erbdrmlich in der
jetzt mit Schaumkrénchen verzierten
See. In dem engen Ruderhaus ist es
unangenehm warm — oder kemmt mir
das ob meines Zustandes nur so vor?
Ich lasse Ruder Ruder sein, ein Sprung
durch die Tur zur Reling und ich
mache den Fischen und Méwen meine
Reverenz, zahle Neptun den falligen
Tribut. Erleichtert und erfrischt Ulber-
nehme ich wieder meinen Job am Ru-
der. Uber der Visage des Steuermanns
liegt ein hamisches Grinsen, ,tja",
schmult er: ,das ist die einzige Krank-
heit wo was bei rauskommt.“ Aber das
ist immer so, wenn unbelastete Zu-
schauer zusehen, wie sich jemand in
allen moglichen Toénen, die Seele
schier aus dem Leib kotzt. Zivei Dop-
pelidne der Schiffsglocke klingen uber
Deck und verhallen Uber der Weite der
See, vier Glasen, zehn Uhr. Ich werde
abgelést und muB jetzt Brilitaue und
Zeisinge spleiBen, Taklings adufsetzen.
Die Brilis sind schwarze und weiBe,
holzerne Schwimmtdnnchen, die bei
ausgeschossenem Netz diesem und der
Fischleine Halt geben und das Netz in
senkrechter Stellung halten. Die Lange
der ausgeschossenen Fleet betrug 1000
bis 1500 Meter. Dieser Schamott ist auf
dem Vordeck an Back- und Steuerbord
in Krippen (Facher) aufgestapelt und
mit altem Netzwerk abgesichert. Fir
mich ist das alles noch Neuland, auf

dem ich erst so nach und nach hei-
misch werde, aber es féllt ja bekannt-
lich kein Meister vom Himmel.

Westlich vom Gat sind ein paar engli-
sche Drifter auszumachen, sie jagen
vor der Kuste Albions die begehrie
Ware Fisch, das Mutterland und die da-
mals noch groBen Besitzungen in Uber-
see sind auf den ,Segen des Meeres"
angewiesen. Voraus wird das Wasser
lebendig, es spaddelt und glitzert in
groBem Umkreis, ein Heringsschwarm
der ein Sonnenbad nimmt. Mitten unter
ihm treiben zwei feiste TUmmler ihr
Unwesen. Dann und wann schnellen sie
im eleganten Bogensprung durch die
Wasseroberflache, um dann wieder mit
hérbarem Plumps einzutauchen und un-
ter der schwarmenden Masse aufzuréu-
men. Méwen segeln iber dem wirbeln-
den Wasser, balgen sich auf ihm mit
heiserem Geschrei um die gefioBten
Opfer. Einige Sturmvdgel, genannt
,Jan van Gent“ stirzen aus groBer
Hohe mit angelegten Schwingen und
einem warnenden kra-kra herab und
dazwischen, von den kleineren Artge-
nossen respektiert, die flatternd die
Stelle des Taucheinbruchs rdumen. Er
taucht sehr tief der ,Jan van Gent".
SchieBt er wieder aus dem Wasser,
wiirgt er den ganzen Fisch hinunter
und spult mit Salzwasser nach, sieht
aus als wenn er gurgelt. In der Luft
gleicht er seinem groBen Bruder, dem
Albatros der siudlichen Gewadsser, ma-
jestétisch segelnd und das unter ihm
liegende Revier beobachtend. Noch ein
anderer, gefliigelter Rauber treibt sich
hier herum, eine fast schwarze Mowe,
von den Fischern ,Schietjager® ge-
nannt. Sie treibt einzelne Moéwen ab
und jagt sie so lange, bis sie ihren Ma-
geninhalt preisgeben, den der Réuber
dann mit GenuB vertilgt.

Zum Mittag gibt es heute Erbsensuppe.
Meine Seekrankheit, die ja an sich we-
niger eine Krankheit als ein Zustand
ist, hat sich gelegt und so hocken wir
wieder einmal alle eintrachtig in unse-
rem Kabuff und hauen rein. Sieht ko-
misch aus, wie jeder in diesem engen
Raum, bei den Schlingerbewegungen
des Schiffes seinen Picknapf balanciert
und mit dem Lo6ffel den Mund zu fin-
den sucht. Der Wind hat geschralt und
kommt jetzt von Backbord ein, 2 Strich
vorlicher als dwars, den Bug der ,Sa-
turn“ dann und wann tief ins Wasser
driickend. Das wirkt sich auch auf die
Fahrt aus. Wenn man der Logge glau-
ben darf, machen wir jetzt nur noch
finf Meilen. Aber das wird sich bald
genauer ergeben, denn jetzt ist auch
der Alte nach dem Dinner auf der
Briicke erschienen. Wegen der heftigen
Bewegungen des Schiffes hat er seinen
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Korpus in die Brickentiir geklemmt,
den Schinkenknochen (Sextant) in der
Hand, an den Vorsatzblenden herum-
fummelnd. Er macht auf mich den Ein-
druck eines buddhistischen Bettel-
ménchs, in eine Art braunen Flausch-
kaftan gehiillt, die Quanten in hollén-
dischen Klumpen steckend und auf sei-
nem schon angegrauten D6z einen
Eierkocher tragend (steifer Hut). Wie
iberall auf fahrenden Schiffen zur Mit-
tagszeit: ein Kapitén, der im Begriff ist,
die Kulmination der Sonne zu beobach-
ten und auf Grund dieser Beobachtung
die Breite zu bestimmen. Nervds am
Nonius herumschiebend singt er die er-
mittelten Werte zum Steuermann hin,
der am Kartentisch seines Amtes wal-
tet. Da — jetzt hat es geklappt, der Vo-
gel, die Sonne sitzt drin, ,Nuuull* —
schreit er lauthals ins Briickeninnere,
die Sonne wurde fiir Bruchteile von Se-
kunden auf die Kimm herabgezaubert,
nun kann, wenn notig, eine Korrektur
des Kurses vorgenommen werden.
Scheinbar tat es nétig, die Nase wird
genau in den Wind gedreht, der stete
Seitenwind hatte uns nach Steuerbord
versetzt. Wenn der Seegang noch zu-
nimmt, wird bald eine nette Stampferei
einsetzen. Zwischen dem Gat und Fla-
dengrund treiben hier und da hollandi-
sche und deutsche Logger in der auf-
geregten See, nach Sonnenuntergang
werden sie ihre Netze ausschieBen und

hier, auf 57 Grad Nord, das Fischer-
mannsgliick erwarten. Recht voraus
kommt ein Vegesacker Logger ins Glas,
wir halten auf ihn zu und stoppen auf
seiner Héhe. Der Schipper, die Filster-
tute in der Hand, erwartet uns schon
auf seinem Hochdeck, der unsrige hat
sich ebenfalls mit dem zu damaliger
Zeit wichtigen Verstédndigungsinstru-
ment bewaffnet und als beide Schiffe
gestoppt auf gleicher Hohe liegen, be-

ginnt eines der lblichen Palaver. Sie
kennen sich ja alle beim Namen, die
alten Strategen dieser Zunft. ,,God'n
Dag Korl, hest wat hat letzt Nacht,
biss all baben wess inne Nurd?”

Unser Gegeniiber macht eine resignie-
rende Handbewegung: ,Jo Harm, ba-
ben op negenfoftig Grod hebb ick sdss-
hunnert Kantjes to Lock in kreegen, ober
denn fung dat an to pistern un ick
dampt wedder wat seudlicher. Biin van-
daag veer'nhalv Weeken van Hus, twee
Doog well’k dat her no verseuken,
denn geih’t torlich, hebbt ne mehr veel
to freeten, Frischwooter is ouk am Enn.
Letzt Nacht fung’'n wie her féftich Kant-
jes, allens scheune, hannliche Matjes!"
»Na jo, tjiis denn Korl, ick well irst mol
na baben rupp, dat ick wat in Panz
kreeg, kann jo ne ewig weih’'n, gaude
Heimreis Korl!* Driiben hatte sich auch
die gesamte Besatzung an der Reling
postiert und peilt heriber, genau wie
wir es nach driben tun. Diese Klon-
snacks auf See bringen immer etwas
Abwechsiung in das tégliche Einerlei.
Und weiter geht’s, der irgendwo ope-
rierenden Loggerflotte entgegen. Das
Fanggebiet erstreckt sich etwa von 57
bis 60 Grad Nord und von ein Grad
West bis zehn Grad Ost. Auf gut Gliick
wird irgendein Punki angesteuert, an
dem man die Kollegen vermutet. Heute,
im Zeitalter einer hochentwickelten

\

Funktechnik ist das alles entschieden
leichter. Um 18 Uhr grolt der Koch wie-
der sein , Schaaaftee!” nach vorne, es
gibt swatten Tee und Plum un Kliten,
wir hauen rein wie die Scheunendre-
scher, trotzdem der Korper auBer
Wacheschieben keine besondere Lei-
stung volbracht hat. Immer weiter geht
es nach Norden, der Wind ist schlafen
gegangen, die See vollkommen glatt.
In der klaren Nacht sind die Lichter

fischender Fahrzeuge auszumachen,
daB Sternenmeer spiegelt sich auf dem
dunklen Wasser wider. Die Bugsee
schimmert mattgriin, gespenstisch zie-
hen an beiden Seiten lange phospho-
reszierende Streifen mit, jagende Thun-
oder Schweinsfische. Immer wieder sto-
Ben sie durch die Oberflache, um
Luft zu tanken. In der Abenddémme-
rung des nachsten Tages erscheint weit
an Steuerbord voraus ein gewaltiges
Lichtermeer, die Armada der Logger.
Seinerzeit wurde auf diesen Schiffen
noch ausschlieBlich Petroleum oder
Karbid fiir die Beleuchtung verwendet,
eine nicht gerade beliebte Wartungs-
arbeit fir den jlingsten Leichtmatrosen,
der diese, zuséatzliche Arbeit, fir ganze
funf Mark im Monat verrichten muSBte.
Jetzt wird aber auch unser sonst so
geruhsamer Kéappen munter, seine
Kommandos Uberstiirzen sich schier:
.,Lous Mauses, purr ut achtern un vérn
— all Hands an Deck!“ Das Fischer-
mannsfieber hat ihn gepackt, die Pro-
zentalis, denn in der Fischerei dreht es
sich ja vor allem um die zuséatzlichen
Prozente, jeder ist mehr oder weniger
daran beteiligt. Mit Gejohl und Gepol-
ter stirzt die Besatzung an Deck, Lu-
ken werden aufgerissen, das dicke
Fischreep nach vorn in die Gleitklise
gemannt, Netzwande, Brills und Markie-
rungsbojen klar zum Anstecken gelegt.
Fir mich noch ein Buch mit sieben Sie-
geln, ich wirke anscheinend wie Jan
Doof zwischen diesem Gewirr, muB
manche unzarte Aufmunterung ein-
stecken. Wir dampfen die Loggerflotte
ab, auf einigen Decks herrscht noch
Hochbetrieb, ein Zeichen, daB der Tag
erfolggekrént war. Volle Kantjes wer-
den (iber das Deck gemannt, zuweilen
vernimmt man das Hammern der Ki-
per, wenn sie die Eisenreifen um die
Dauben zwéangen. Hier ist scheinbar al-
les vertreten, was auf diesem Gebiet
Rang und Namen hat, hollédndische und
deutsche Logger. Im Vorbeidampfen
kann ich ausmachen: Vlaardingen,
Ymuiden, Katwyk, Vegesack, Leer,
Gliickstadt. Ein Teil von ihnen liegt be-
reits vor ausgeschossenen Netzen, ei-
nige dampfen noch hin und her, um
eine moglichst gute, vom Nachbar nicht
behinderte Position zu erwischen. Un-
ser Alter dampft etwa fiinf Meilen Ost-
lich aus und hat damit seine Position
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erreicht, von der er sich viel Erfolg er-
hofft. Ich komme mir wie auf dem Jahr-
markt vor, mit tollem Geschrei in Ost-
friesisch, gewiirzt mit holldndischen
Brocken, geht das Netz tuber Bord, wird
Netzteil nach Netzteil, Brill nach Brill
aufgesteckt, in bestimmten Abstéanden
ein Jonas, Markierungsboje mit Wimpel
und Karbidiampe im Top, zu Wasser
gebracht. Einige Méanner haben schon
wieder an der Doornkatbuddel ge-
lutscht, das scheint hier so mit zur Tra-
dition zu gehodren, sind ja alles keine
Haillelujaknaben. Doornkat und Gene-
ver, ein tolles Geso6ff, wenn das MaB
iiberschritten wird. Auch dem Steuer-
mann ist anzumerken, daB er einen im
Auge hat, mich scheint er besonders
ins Herz geschlossen zu haben, seine
Sticheleien iiberschreiten mir bald das
Ertragliche. Aber vorldufig heiBt es fir
mich noch — ruhig Blut, alter Junge —
den Letzten beiBen ja immer die
Hunde. Der Alte macht auf mich auch
nicht gerade den Eindruck eines Seel-
sorgers im Amt. Ich konnte ja nicht
ahnen, daB ich unter eine Korona ge-
raten wiirde, die vom Schipper bis zum
jungsten Matrosen dem Alkohol hul-
digte, also hieB es erst mal mit den
Woélfen heulen. Kaum war das Netz
drauBen, sprang Moses an die Steuer-
bord-Reling, klemmte seine Pudelmitze
unter den Arm, faltete die Pfoten und
blubberte nach alter Tradition, das
sNiederlandische Dankgebet* — ,Ge-
schossen de Fleet, Gott segne die Ar-
beit!* Ganz schienen die Trabanten
ohne DEN da oben also doch nicht
auszukommen. Danach begab sich alles
bis auf die Wache wieder in Ruhestel-
lung. Ich hatte den ersten Wachtérn,
alle zwei Stunden sollte abgeldst wer-
den. Im Heizraum pengt der Assi noch
das Feuer auf, bis um vier Uhr in der
Frithe ist Daddeldu.

So bei kleinem bereue ich schon, mit
diesem Schiff hinausgefahren zu sein,
aber was hilft's, von hier aus gibt es
keinen AnschluB zuriick, bleibt nur zu
hoffen, daB diese Reise nicht endlos
lange dauert. ich trage im Moment kei-
nerlei Hoffnung in mir, in diesem Kreis
jemals heimisch zu werden. Von vorn,
aus dem Logis, erklingen mehr laut als
schén gesungene Weisen, die Lords
machen alsc Fortsetzung in ,Hoch die
Tassen!" Dann und wann stolpert je-
mand an Deck um sich zu erleichtern,
die See ringsum gibt sich in wunder-
barer Stille, sie verleitet so richtig zum
Désen, nur vor dem Einpennen muB
man sich maéchtig hiten, das koénnte
unangenehme Folgen haben. Uber dem
Bug, am Lampensteg, pendelt eine Fle-
dermauslampe und erhellt nur das un-
ter ihr liegende Stiickchen Deck sche-
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menhaft. In Gedanken richte .ich ‘mich
schon auf eine Dauerwache ein, von
den Kerlen da vorn bekomme ich zur
Ablésung bestimmt keinen wach. Ge-
gen 22 Uhr tritt Ruhe ein, die Helden
sind miide geworden. Ich wecke mei-
nen Makker, den anderen Leichtmatro-
sen, der sich in Ahnung der Dinge, die
da kommen werden, auf der Heizraum-
grating bequem gemacht hat, Er [6st
mich ab, obwohl er noch nicht am Térn
ist und ich haue mich in der Zylinder-
station auf die warmen Platten, denn
die Nachie sind hier oben im Norden
schon empfindlich kiihl. Um Mitternacht
I6se ich wieder ab und kann meine ge-
danklichen Traume weiterspinnen. —
Aber da, erschrocken fahre ich hoch,
drauBen an Steuerbord ist ein gewalti-
ges Zischen und Prusten zu verneh-
men, ich jumpe an Deck, ein furchtba-
rer Gestank empfangt mich, ich hatte
mich natirlich sehr erschrocken, aber
auch mein Makker ist schon drauBen
an Deck und winkt beruhigend ab , loot
man gaud ween Kumpel, dat wor man
blout de Helle Fritz (Heringswal), is'n
olen Frind vun de Fischers, un hett
frische Luft snappen wullt, de ole hett
hei eben utpust, is twoar keen sében-
veertichelf, ober doa geweunst die an.”

Wenn es hier noch mehr derartige
Uberraschungen gibt, dann gute Nacht
Marie; hoffentlich macht nicht noch
eine Seeschlange Visite. Wie hatte ich
mir doch alles so ganz anders vorge-

und holt den silbernen Segen an Bord.
In Anbetracht der Dinge, die da kom-
men, ruckse ich nur einen unruhigen
Schlaftorn runter, aus dem mich mein
Makker unsanft hoch scheucht — komm
an, Tid ton hieven (Netzeinholen). Ich

purre achtern, er vorn, die beiden
Schiffsjungen haben die nicht immer
dankbare Aufgabe, wieder ihr Wecklied
vor den Kojen der Lords anzustimmen.
Sind diese schlechter Laune, dann heiBt
es mitunter, kiek ut, volle Deckung neh-
men vor umherfliegenden Gegenstén-
den. Der Assi macht das Donkeyspill
klar, mein Makker jumpt mit einer Stall-
laterne in den darunterliegenden Reep-
raum, und jetzt quelien sie vorne aus
dem lLoch heraus. Ich staune, keinem
sieht man groB die abendliche Zecherei
an. Angetan mit der gelben Olschiirze,
dem sogenannten Fell und (berge-
streiften Schutzédrmeln eilt jeder auf
seinen angestammten Platz. Ich habe
mit einem Matrosen die nicht immer
leichte Aufgabe, die Netze, Hand (ber
Hand, {ber eine breite, auf der Reling
montierten Holzrolle einzuholen.

Das Spill tornt langsam das Fischreep
auf, wir holen iiber Steuerbord ein. An
Backbord hinter uns steht der Steuer-
mann mit einigen Leuten, sie reffen
das Netz quer Uber Deck und schlagen
das silberne Gespaddele aus den
diinngarnigen Maschen. Mit jedem
Schiittelschlag, den sie ausflihren, wird
eine infernalische Litanei angestimmt,

stellt, Palmen, Sidsee, Hawaiigezwit-
scher — und nun dieses irgendwie de-
primierende Hundeleben. Um 03.30
vorn und achtern Reise-Reise, lautet
die Wachinstruktion, ein Allemanns-
befehl zum Netzeinholen, denn in die-
sem Beruf steht alles, vom Kapitin
bis zum jlingsten Dienstgrad am Netz

ein Novize konnte annehmen, er be-
fdnde sich im Unterhaltungsraum einer
Irrenanstalt, daB Netz ist gut bestlickt,
drei Stunden liegt dieser monotone
Sprechgesang in der Luft, nach kurzer
Zeit stimme ich schon mit ein, es er-
leichtert irgendwie innerlich, gesunge-
nes Fluchen ist das: ,Ran Jungis, doa



siinn se wedder, een, twee, dree hupp,
un nomol datsiilbige, immer ran an die
Oma so lange sie jung ist. Riet mi ne
datt Nett so brutal ute Griffel du Svien-
hund — pass op du Lorbas ick pett di
in Moors.” Ein unchristliches Vokabula-
rium, aber es erleichtert die Arbeit und
der liebe Gott kreidet uns das vermut-
lich nur als Stoflseufzer an, sein Name
wird bei dieser Agende auch nie Uber
die Lippen gebracht, dafiir um so mehr
der des Teufels, es wimmeilt man nur so
von Diibel und Satansausdriicken. Der
Alte hat wieder einmal auf Anhieb
Nase gehabt, die Netze sind, wenn
auch nicht brechend voll, so doch gut
bestlickt. Hocken und Kreppen fiillen
sich, einer der Jungens steckt vorne
Brills und Zeisinge ab, der Alte regu-
liert das Spill, mit einem Gesicht, als
wollte er sagen, na Jungens, wie habe
ich das gemacht? Koch und Assi peilen
aus dem Briuckenfenster, sie kalkulie-
ren wohl schon die erhofften Prozente.
Es wirbelt man nur so durch die Ge-
gend von ausgeschitteten Matjes und
immer wieder der monotone Singsang,
mit dem man sich gegenseitig anspornt,
um keine Mudigkeit aufkommen zu las-
sen.

Trotz Olzeug macht sich auch die
Nasse bei kleinem bemerkbar und man
sehnt das Einholen der letzten Netz-
wand herbei. Um sieben Uhr haben wir
das lange Netz (1500 Meter) und alle
Hilfsgerate wieder ohne Schaden an
Bord, das Gliick war zu Gast, der Alte
schatzt 100 Kantjes. Meine Griffel dage-
gen brennen wie Feuer ob der unge-
wohnten Tétigkeit, rot und aufgedun-
sen moéchte ich sie im liebsten sonst
wohin stecken, zudem noch die Medu-
sen (Quallen) zu einem unangenehmen
Juckreiz verhalfen. DaB es mit den Pfo-
ten aber noch schlimmer kommen
solite, hatte ich nie fur mdoglich gehal-
ten und doch war es an dem. Der Alte
|48t eine Boje auswerfen, um die ein-
tragliche Position zu markieren, und da-
nach wird bis zum neuen Aussetzen
heute Abend getrieben bzw. aufge-
dampft. Aber das ist noch lange hin,
ganze 12 Stunden, jetzt meldet sich der
Magen erst einmal zu Wort, das heiBt,
knurren tat er schon wéhrend des gan-
zen Arbeitsvorganges, denn das Stiick
Hartbrot, das bei Beginn achter die Ku-
sen geschoben wurde, betrachtete die-
ses sensible Organ nur als Zwischen-
zustand. Ein guter Koch an Bord be-
deutet das halbe Leben, so mancher
Sailor wiirde gerne ein ganzes daraus
machen, daB wiirde jedoch zuviel des
Guten. Der unsrige steht natiirlich auch
schon seit vier Uhr in den Pantinen
und schwingt den Rihrknippel. Wah-
rend der letzten Stunde des Netzein-

holens schwebten bereits geile Geri-
che nach Gebratenem {(iber Deck und
so beeilt sich jeder, die nassen, ver-
schuppten Stinkplinnen vom Panz zu
kriegen und sich vorne im kleinen Sai-
lors-Home auf seinen Platz zu quet-
schen. Die beiden Jungs fahren an:
Milchnudeln — zwei Frikadellen und na-
tirlich das Aufputschgetrdnk Mugge-
fuck. Das wird alles kreuz und quer
hineingefuttert, einige essen die Frika-

dellen gleich zur Milchsuppe und brok-
ken das Brot mit dazu, kommt ja doch
alles dahin wo es hingehdrt, meinen
sie.

Mir kommt das alles noch ein wenig
kannibalisch vor, man merkt's an den
Spotteleien, die ich Ober mich ergehen
lassen muB. Der Bestmann meint gut-
mitig zu mir: ,Teuf man, bald schi-
nierst du die ouk ne mihr.“ Siesta hin-
terher gibt es natiirlich nicht, der Blub-
berkopp von Steuermann ist schon vom
Halbdeck her zu hdéren — komm an
Jungens, komm an, keek op den Mast!!
(Heringe kohlen) — Die Nacht war also
nur ein Vorgeschmack dessen, wie es
hier rund geht, der ganze Fang wird
sofort geschlachtet, gesalzen, in Fasser
gepackt und im Laderaum verstaut, bei
handlichem Wetter keine umwerfende
Beschaftigung, aber wehe Rasmus singt
in schaurigen Tonen und gischtet sei-
nen Speichel iiber Deck, da bleibt
kein Auge trocken und hilft das beste
Olzeug nichts. Aber noch ist dieser Zu-
stand nicht Tatsache, heute verspricht
die liebe Sonne es wieder gut mit uns
zu meinen und wir k&nnen unsere
Moorsgallerie (Schlachtbank) in Jack
und Biix beziehen. Der Bestmann wihlt
schon an Deck herum, hat sie montiert
und stelzt mit seinem Ketcher in den
vollen Heringshocken herum. Jetzt
heiBt es, jeden von den heute Nacht in
Massen gefangenen Heringen einzeln
in die Hand zu nehmen und mit einem
Spezialmesser und gekonntem Griff zu

kehlen und in ein Basko, so nennen sie
hier einen 50 kg Korb, zu werfen. Ge-
konnten Griff, das hoért sich so leicht
an und war doch so unsagbar schwer
fir mich mit meinen waidwunden Han-
den! Aber zur Krankenkasse kann man
hier nicht. Dies ist ohne Ausnahme Ge-
meinschaftsarbeit, solange der Kopf
noch auf seinem angestammten Platz
sitzt. So sitzen auch wir Keeler in bun-
ter Reihe beieinander, der Alte und der

Steuermann mitten unter uns, sogar
der Assi packt mit zu. Alle Augenblick
grolt einer, hol av hier, op de Gall, in
de Gaéll, ununterbrochen wird der Best-
mann in Bewegung gehalten, abholen,
ausschutten, zuschitten. Ich gebe eine
klagliche Figur ab zwischen diesen Ex-
perten, sogar die beiden Jungs sind
mir bei weitem {iber und riskieren ein
mitleidiges Lacheln, die Schmeicheleien
der alteren Matrosen, des Steuermanns
und Kapitéans will ich hier lieber nicht
schriftlich verankern, zumal die ver-
dammte Geneverbuddel wieder die
Runde zu machen begann. Damit ich
die Burschen nicht erziirnte, lutschte ich
sogar daran, wenn sie reihum ging, der
Gnuff brannte wie Feuer. Aber noch
mehr meine armen Hande. Die Ladie-
rungen der Nacht wéren ja noch ertrég-
lich gewesen, aber das hier schien mir
unmenschlich, in meiner Unbeholfenheit
stach ich mehr in meine Finger denn in
einen Heringshals und hatte ich gliick-
lich mal die Eingeweide erwischt, dann
fingen die beim langziehen auch noch
an zu singen, alles grinste natirlich
und trostete mich mit den Worten, daB
wére nur die Seele, die der Hering ge-
rade aushauche. Na danke schon,
dachte ich bei mir, wenn die meine
auch mal soviel Musik macht, wenn sie
gen Himmel fahrt, und diese hier ist
silberweiB, wie mag wohl meine aus-
sehen? Ja, aller Anfang ist schwer, das
kam mir richtig zum BewuBtsein, aber
die Makkers hier standen ja auch ein-
mal alle am Anfang, es wére ja ge-
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lacht, wenn ich nicht auch hinter den
Dreh kommen sollte. Aber im Augen-
blick komme ich mir vor, als hatte ich
zwei verkehrte Hande und die sehen
zur Zeit aus wie eine bunte lllustrierte.
Pardon kennt man nicht bei dieser Ge-
meinschaftsarbeit, je eher daran, je
eher davon — lautet die Parole. An
Land wéare ich mit so etwas, was jetzt
meine Finger sind, schon langst zum
Doktor gelaufen. Als etwa ?/s des Fan-
ges verarbeitet sind, verholen sich der
Alte, der Steuermann und zwei Matro-
sen, die als Kiiper beschaftigt werden,
auf das Vordeck und beginnen die Mat-
jes in Kantjes zu packen und zu sal-
zen. Die mussen Hande wie Leder ha-
ben, kommt mir so in den Sinn. Ich
stelle mir vor, ich miBte jetzt mit mei-
nen ladierten Greifern so im Salz rum-
wiihlen, grauenhaft. Bei elf herum ist
dieser erste Hol verarbeitet und unter
Deck verstaut. Das Wetter ist herrlich,
heiB schmort die Sonne auf das Deck,
das vom Decksschlauch berieselt wird.
Inzwischen hat Smutje wieder ein Menii
zusammengeschlabbert, griine Bohnen
mit Salzfleisch und Schokoladenpud-
ding, kochen kann datOos, es schmeckt
von Tag zu Tag besser und er be-
kommt die vielen Fresser sogar satt.
Wahrend die ,Alten Herren" sich wie-
der aufs Ohr hauen, hat man fiir uns
Leichtmatrosen und Jungens wieder
Bewegungsspiele angesetzt. Ein Teil
der mit Kohlen gefiillten Fasser muB
an Deck gehievt und im Kohlenbunker
entleert werden,. Proviant und Gemduse,
ebenfalls in Fassern an Bord genom-
men desgleichen. Ich bin mude wie ein
Hund, koénnte ungeachtet der Hand-
schmerzen so umfallen und eintorfen.
Alles nur denkbare an Proviant und
Material wurde damals noch in Fassern
mitgenommen, die anschlieBend, gut
gesaubert, wieder der Aufnahme von
Heringen dienten. Ein Hundeleben,
wenn man heute so zurickdenkt, aber
geschadet hat diese harte Lehrzeit
nicht, man wurde selber hart, was den
Beruf betrifft. Noch war ich ja weich,
traumte dem verlorenen Paradies des
Sidens nach und all den jugendlichen
lllusionen, ahnte ja zur Stunde noch
nicht, daB auch dieser Traum einmal
reiche Erfullung finden sollte. Noch
hieve ich FaB um FaB aus dem Bauch
eines Loggers, uber mir knarrt der be-
lastete Block die Begleitmusik am Ge-
nickstag. Der Steuermann quakelt auch
noch an Deck herum, ich kann den Kerl
nicht ausstehen, aber das beruht wohl
auf Gegenseitigkeit, so etwas gibt es
ebenso wie Liebe auf den ersten Blick.
Sonst ist mit allen gut auskommen,
wenn sie nicht gerade vom Alkohol be-
sessen sind und das kam im Verlauf
der Reise ja nicht so oft vor. Mal hier
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und da einen kleinen blubbern, warum
nicht? Tun sie an Land ja auch, und
wie! Wenn sie in Emden und Umge-
bung groBe Festlichkeiten begehen, au
wei, da ist was los, da genlgt nicht
mehr der gewohnte Doornkaat ut Nor-
den, den man der Sage nach sogar
Babys auf die Lippen streicht, damit sie
ruhig sind, nein, dann geht's mit Brannt-
wein und Rosinen. Dieser kommt etwa
dem heutigen LSD gleich, Weiblein und
Mannlein fuhiten sich wieder in die Sit-
ten der Urvater zuriickversetzt, von de-
nen eine Mar zu berichten weiB, sie
hatten in diesem Gau mal einen Mis-
sionar aufgefressen. Aber das glaube
ich nicht; ebensowenig an den Sinn
des Liedes: ,Kennst du das Land, das
Gott veracht, wo man aus Baumen
Holzschuh macht”. — Fest steht, daB
aus ihnen, neben den Hollandern, die
besten Seefahrer hervorgingen. Ein gu-
tes Beispiel gibt unser Alter, ich be-
wundere seine nautischen Fahigkeiten,
auch wenn er die Holzklinken mal ver-
kehrt rum anzieht, sein Schifferpatent
hat er irgendwann um die Jahrhundert-
wende gemacht.

Im Verlauf der Reise platscherten die
Tage dahin, nicht immer stand Fortuna
wie heute zu Gast, Stirme muBten ab-
geritten werden, Nebel machte mitunter
die Orientierung schwer, aber zuletzt
reiht sich doch Kantje an Kantje in der
Schmierkladde. Ende August hieB es
dann endlich — hol op dat Nett, wull'n
no Hus! Der Proviant ging auf die
Neige, die letzten Tag war Schmalhans
bereits Kilichenmeister. Wir kauten auf
Hartzwieback herum, der uns wie
Manna vorkam, aber immer sauern He-
ring dazu war nicht jedem nach der

Mutz. Frischwasser und Kohlen ver-
flichtigten sich auch, an Vullship war
sowieso nicht zu denken. 700 Kantjes
lagern im Raum, immerhin noch genug,
um dem Alten die Angst vor dem Ar-
menhaus zu nehmen. Die nachste Reise
konnte ja schon wieder neues Glick
bescheren. Uberhaupt, das Armenhaus
geisterte immer, mehr oder weniger, in
den fluchahnlichen StoBseufzern des
Schippers herum. In der spateren Zeit
ist mir jedoch kein einziger Fall be-
kannt geworden, daB einer dieser Wi-
kinger dort auf die Posaunen des jling-
sten Gerichts wartete, im Gegenteil,
Grund und Boden an Land zeugten
vom steigenden Wohlstand. Bei wech-
selnden Winden und unstetem Wetter
ging es heimwarts, beneidet von allen,
die gerade von da kamen und die gan-
zen Wochen der Misere noch vor sich
hatten — kiek, dei het denn Panz all
wedder vull!

Am zweiten Tag auf Kurs Sid passiert
das hollandische Kirchenschiff ,Hope"
(Hoffnung) mit Kurs in die Fangregion
ihrer hollandischen Schéflein, die weit
drauBen weideten. Das war bei den
Niederlandern mit im Loggerprogramm
einbegriffen. Als in der Emsmindung
Borkum Riff umsegelt wird, ragen da
die mahnenden Uberreste eines Segel-
loggers aus den Fluten, sein Bug mit
dem Namen lugt aus dem Wasser, es
ist: ,AE 94“. Mit Mann und Maus ging
es hier einige Tage zuvor bei tosendem
Sturm auf Tiefe — Seemanslos! Es
bleibt noch zu erwahnen, daB ich nach
funf Wochen Seetdrn alle Unbill Uber-
wunden hatte und die noch verbleiben-
den drei Reisen der Saison als Ma-
trose mit hinausfuhr.
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» 1 RANSOCEAN 3“

Bei Erscheinen dieses Heftes wird die
Halbtaucherbohrinsel Transocean 3 an
ihre Auftraggeber, die Transocean Dril-
ling Company abgeliefert worden sein.
Diese Gesellschaft wurde 1963 gegriin-
det. Ihr Ziel ist, fir die Olgewinnung
aus der Nordsee geeignete Offshore-
Bohrgerate zu entwickeln und zu be-
treiben.

Die Nordsee wirft ja flir das Offshore-
Bohren besondere Probleme auf, und

zwar in bezug auf das Wetter. Auch im
Golf von Mexiko konnen Stiirme auftre-
ten, schlimmere sogar als in der Nord-
see. Aber die Saison der Hurrikane ist
bekannt und der Wanderweg eines Wir-
belsturms wird genau verfolgt. In der
Nordsee dagegen muB mit schweren
Stirmen gerechnet werden, ohne daB
man darauf vorbereitet ist. Diese Pro-
blematik, und selbstverstandlich die
Wassertiefe (iber dem Bohrfeld, bestim-

men den Typ des Bohr- und Forder-
gerates.

Fir den mittleren und nordlichen Teil
der Nordsee reichen die fiir den sid-
lichen Teil sehr bewahrten Konstruk-
tionen von Transocean 1 und 2 nicht
aus. Die Bohranlagen missen schwim-
mend arbeiten kénnen. Damit die Ein-
wirkungen des Seegangs klein bleiben,
schwimmt die Bohrinsel jedoch nicht
wie ein Schiff an der Wasseroberflache,
sondern sie wird durch Schwimmkd&rper
getragen, die bis zu 20 m ins Wasser
eintauchen. Daher die Bezeichnung
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Halbtaucher. Auf den Bildern sind die
Saulen zu sehen, an deren unterem
Ende je ein Auftriebskérper angebracht
ist. Siehe hierzu auch Texte und Bilder
in Heft 2/72.

Die Transocean 3 wird uber kirzere
Strecken (z. B. von Spanien nach Nor-
wegen) in ,Drilling Condition* ge-
schleppt, tber langere in ,Towing Con-
dition®. In Drilling Condition sind die 4
Beine ganz heruntergefahren und der
Boden des Schiffskorpers liegt ca. 9m
Uber dem Wasserspiegel.

In Towing Condition (Zustand ab Werft
zur See-Erprobung) sind die 4 Beine
ganz hochgefahren. Der Schiffskorper
taucht etwa 3,2 m ein, der vordere und
hintere FuB ca. 8 m und die seitlichen
FiiBe 4,2 m.

Das Anheben (Raising) und Absenken
(Lowering) der Barge erfolgt mit dem
sogenannten ,Elevating System"; wah-

rend sie von 6 Ankern auf Position ge-
halten wird. Beim Anheben werden erst
die 4 Beine einzeln nacheinander ab-
gesenkt; dies geschieht durch das Be-

ballasten (2 Pumpen je Bein) der 1C
Tanks in den FiiBen und Beinen. Uber-
wacht wird dieser Vorgang mit einer
pneumatischen TankinhaltsmeBanlage
von Stein Sohn und gesteuert durch 4
Hydraulikzylinder (je 150 t) von Rexroth.
Auf dem tiefsten Punkt angelangt wird
das Bein durch 4 rechteckige Bolzen
mit der Beinfihrung (Spudwell) verrie-
gelt und an Ober- und Unterkante der
Fiihrung rundherum verkeilt (Alu-Keile),
so daB Bein und Barge fest miteinander
verbunden sind. Nachdem alle 4 Beine
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festgesetzt sind, werden sie gleichzei-
tig entballastet, und die Barge hebt
sich aus dem Wasser auf Drilling Con-
dition.

Der Vorgang des Absenkens der Barge
in Towing Condition erfolgt in umge-
kehrter Weise, wonach die Beine in
der oberen Position festgesetzt werden
(wie in der unteren Position).

Im Gegensatz zu feststehenden Anla-
gen mussen Halbtaucher eine zusatz-
liche Einrichtung haben, um die Bohr-
insel auf Position zu halten. Dafiir wer-
den 6 ,Baldt“-Anker ausgelegt, die
Uber eine 3000’ (ca. 900 m) lange An-
kerkette mit den Ankerwinden (3 vorn
und 3 hinten) verbunden sind. Die Win-
den haben Elektro-Motor-Antrieb und
sind fur 600 000 Ibs (ca. 272 t) Zug aus-
gelegt.

Die dennoch auftretenden horizontalen
und vertikalen Bewegungen — hervor-
gerufen durch Stromung, Wind und
Wellen —werden durch das sog.,Vetco
Riser Tensioner System® kompensiert.
Dieses bewirkt, daB das Mantelrohr
(Riser reicht vom Meeresboden bis un-
ter das Bohrturmdeck), das am unteren

il
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Ende nach allen Seiten drehbar befe-
stigt ist (Kugelgelenk), immer genau
unter dem Drehtisch des Bohrgestan-
ges gehalten wird. Das obere Ende —
ein Teleskoprohr — ist tiber Seile und
Umlenkrollen mit 4 Hydraulikzylindern
verbunden, an die je 2 hydropneumati-
sche Speicher angeschlossen sind. Der
Druck in den Speichern (3000 psi = ca.
210 atu) wirkt auf die Kolben, wodurch
die Seile immer auf Zug gehalten wer-
den. Die Druckluft wird durch 2 Kom-
pressoren erzeugt.

Um auch im Winter in der Nordsee
bohren zu konnen, wird die Barge win-
terfest gemacht. Es wird eine Dampf-
heizungsanlage (2 Kessel mit je 800
kg/h Dampfleistung von 7 ati und
170° C) installiert. Sie beheizt neben
der Klimaanlage fir die Wohnbereiche
die Maschinen-, Pumpen-, Store- und
Sanitarraume sowie die Arbeitsbereiche
auf freien Decks mit dampfbeheizten
Heizluftern.

In das Arbeits-Luft-System wird ein
Pall-Luft-Trockner eingebaut, der den
Taupunkt der Luft auf —23° C absenkt,

so daB auch alle Luftleitungen am Deck
frostsicher sind.

Hauptabmessungen

Lange iber alles 126,50 m
Lange der Barge 120,16 m
Breite Uiber alles 100,00 m
Breite der Barge 17,68 m
Abstand der Beine 82,30 m
Hoéhe (Barge—Boden bis

Seite Barge—Deck) 701 m

Die Bohranlage

wird mit 600V Gleichstrom betrieben.
Der in den Generatoren erzeugte Dreh-
strom im SCR-Panel (Silicon Controlled
Rectifier) uber Thyristoren gleichge-
richtet und — gesteuert vom Bohrmei-
sterpult auf dem Derrick Floor — den
sieben 800 PS Motoren (die kurzzeitig
bis zu 1000 PS leisten konnen) zuge-
fuhrt.

Wiahrend der Eigner die Generatoren
mit ihren Kontrolleinrichtungen und die
Bohranlage aus den USA zugeliefert
hat, wurde von der AEG-Schiffbau die
Bordnetz-Schaltanlage erstellt und alle
Elektro-Installationsarbeiten  durchge-
fuhrt.
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Montage - Hubinsel

12 112

Mitte Juli begann in der Halle der
Stahlbauabteilung unseres Kieler Wer-
kes die Vormontage der Bodenbleche
einer Hubinsel. Auftraggeber der fir
Tiefbauarbeiten im Kiistenbereich und
in  Binnengewassern vorgesehenen
Montageinsel mit einer Gesamthubkraft
von 1000 Mp Uber vier Beine ist das
Stuttgarter Tiefbauunternehmen Eduard
Ziblin AG.

Die nach den Vorschriften des Germa-
nischen Lloyd zu bauende Insel erhalt
hydraulisch-pneumatische Klettereinrich-
tungen mit elektrischer Vorsteuerung.
Die Haltekraft an den etwa 30 m lan-
gen Rohrbeinen wird durch mit etwa
27 bar PreBluft beaufschlagte Gummi-
Klemmringe erzeugt. Der Hubschritt von
etwa 60 cm jeweils erfolgt Uber hydrau-
lische Druck-Zug-Zylinder. Die Hub-
werke werden Uber ein Zentralsteuer-
pult gesteuert.

Der durch zwei Langsschotte und flnf
Querschotte unterteilte Inselkérper hat
die Abmessungen 30 x 20 x 3,30 m. Un-
ter Deck sind neun Ballastzellen, ein
Treibstofftank, ein Frischwassertank, ein
Storeraum und ein Raum fir E-Schalt-
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gerate angeordnet. Im Storeraum st
der Druckluftkessel fiir die Versorgung
der Gummiklemmringe an den Hubwer-
ken aufgestellt.

Zur Ausriistung des Oberdecks geho-
ren ein Deckshaus als Schutzgehause
fur zwei Diesel-Drehstromaggregate (je
125 KVA) und ein Hilfsaggregat (15
KVA), zwei 3-Trommel-Anker- und Ver-
holwinden, vier hydraulische Hubwerks-
aggregate sowie Doppelpoller, Walzen-
klisen und Umlenkrollen. Ein Nieder-
gang flihrt zum E-Geréateraum.

Die beiden Kompressoren fur die Druck-
luftversorgung der Gummikiemmringe
an den Hubwerken, ein Hydraulikaggre-
gat und das Steuerpult flir die Decks-
winden sowie der zentrale Steuerstand
fir die Hubwerke und ein Signalmast
werden auf dem Dach des Deckshauses
installiert.

1 = Ballasttank 9 = Anker- und

2 = Leerzelle Verholwinde

3 = Treibstofftank 10 = Hubwerk

4 = Frischwassertank 11 = Hubwerk-

5 = Storeraum Schaltpult

6 == E-Schaltraum 12 = Inselstiitzen

7 = Druckbehilter 13 = Heckausschnitt
8 — Deckshaus 14 = Anker 1000 kg



Geplantes
wird
Wirklichkeit

Im Frihjahr 1977 wird die HDW ihren
ersten in Kiel gebauten 470 000-tdw-
Tanker an die Osloer Reederei A/S
Havtor (P. Meyer) abliefern. Ein zweiter,
ebenfalls 1977 abzuliefernder Tanker
dieser GroBe wurde von der Smedvigs
Tankrederi A/S, Stavanger, bestellt. Die
Waages Tankrederi A/S, Oslo, erteilte
den Auftrag zum Bau des dritten und
vierten 470 000-Tonners zur Lieferung
1978. Diese vier ULCC fir norwegische
Reeder werden wesentlich zur Siche-
rung unserer Arbeitsplatze bis fast zum
Ende dieses Jahrzehnts beitragen. Die
Voraussetzungen zum Bau dieser 390 m
langen, 71 m breiten Schiffe sollen
durch den vom Aufsichtsrat der HDW
am 26. 9. in Kiel beschlossenen Ausbau
des Werkes Kiel-Gaarden fur den Bau
von Schiffen bis 700 000 tdw geschaffen
werden.

Der Aufsichtsratsvorsitzende Hans Birn-
baum, Vorstandsvorsitzender der Salz-
gitter AG, der diesen BeschluB in einer
Pressekonferenz im AnschluB an die
Aufsichtsratssitzung bekanntgab, be-
zeichnete ihn als die wichtigste Ent-
scheidung dieses Gremiums in diesem
Jahrzehnt.

Die Kosten fir das neue Dock gab
Birnbaum mit rund 200 Millionen Mark
an, fir die eine eindeutige und klare
Finanzierung vorgesehen sei.

Das neue Baudock wird unter Einbezie-
hung von etwa 50 Meter Lange des
Docks 8 rund 350 Meter weit in die
Forde hineingebaut werden, so daB
dann eine Anlage mit den AusmaBen
von 400 Meter Lénge, 88 Meter Breite

und 10 Meter Tiefe zur Verfligung steht.
Uber diesem Dock soll ein neuer 110
Meter hoher Bockkran aufgestellt wer-
den, dessen Spannweite 163 Meter be-

tragen wird. Seine Tragfahigkeit wird
bei 900 t liegen.

Der Baubeginn ist fiir Februar 1974 vor-
gesehen. Mit der Fertigstellung ist Mitte
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Helgen 1

1976 zu rechnen. Die einzelnen Bau-
phasen sind so terminiert, daB das lau-
fende Schiffsneubauprogramm in Kiel-
Gaarden ohne wesentliche Behinderun-
gen abgewickelt werden kann.

Vorstandsvorsitzender Dr. Manfred Len-
nings wies darauf hin, daB die Dock-
vergroBerung als konsequente Verwirk-
lichung des Anfang 1972 beschlossenen
Unternehmenskonzeptes zu verstehen
sei und nicht etwa im Zusammenhang
mit dem augenblicklichen Boom beim
Bau von GroBtankern gesehen werden
durfe. Das Unternehmenskonzept der
HDW mit ihren Schiffbauplatzen in Ham-
burg und Kiel sei vielmehr darauf aus-
gerichtet, solcherart Schiffe zu bauen,
die von nur einigen wenigen anderen
Werften geliefert werden konnen. Ne-
ben GroBtankern gelte das Interesse
der Werft also gleichermaBen der Ent-
wicklung und dem Bau von Spezialschif-
fen, wie etwa Containerschiffen der vier-
ten Generation, Gastankern oder Fi-
schereifahrzeugen. Auf jeden Fall ge-
hore die HDW nach dieser so wichtigen
Entscheidung zu dem Kreis jener Werf-
ten, flir die es in absehbarer Zeit keine
GroBenbeschrankungen geben wird.

Zur weiteren Realisierung des Unter-
nehmenskonzeptes im Hamburger Be-
reich beschloB der Aufsichtsrat, wie-
derum Investitionsmittel freizugeben, so
daB der Gesamtbetrag der in den letz-
ten Jahren bis 1974 fur die Hamburger
Betriebe bewilligten Mittel flir Ersatz-
und Neuinvestitionen annahernd 75 Mil-
lionen Mark erreichen wird.

Im Werk Ross wird u a. ein viergeschos-
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siges Belegschaftsgebaude errichtet,
das im ErdgeschoB den werkarztlichen
Dienst, den Arbeitsschutz sowie Um-
kleiderdaume fiir Schwerbeschadigte auf-
nehmen wird. In den drei Obergeschos-
sen werden Umkleide- und Wasch-

raume flr insgesamt 2100 Mitarbeiter
eingerichtet.

Der Ausbau der Vormontage im Werk
Ross lauft termingerecht ab. Drei der
vier Krane von Finkenwerder sind Ende
September umgesetzt worden, so daB
die Aufnahme der Fertigung auf der
Vormontagehelling | im Oktober erfol-
gen kann. SchlieBlich zahlt auch der
Bau eines neuen Profillagers im Werk

Helgen 3

Ross zu den Beschlussen des Aufsichts-
rates.

Im personellen Bereich gab der Auf-
sichtsratsvorsitzende Hans Birnbaum die
Veranderungen bekannt, Uber die wir
auf Seite 19 berichtet haben.

J
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i
‘
i

Ende Februar 1973 war die Instandsetzung der
Helling 3 im Werk Ross beendet worden. Auf
der Helling die Mitte Januar dieses Jahres auf-
gelegte Verldngerung fiir Dock 11.

Die vom Geriist befreite Helling 1 wird be-
festigt und durch den Bau neuer Kranbahnen
fiir die von Finkenwerder umzusetzenden Krédne
fiir den Bau der 120 000-tdw-Tanker hergerichtet.

rechte Seite:
Umsetzen der Krdne von Finkenwerder zum
Werk Ross.






Biudher in Lav ane Lee

Vorklarung

Uber zahlreiche interessante Neuerschei-
nungen laBt sich zu diesem Herbstbe-
ginn wieder berichten. Notgedrungen
missen wir uns auf wenige, mehr oder
weniger wahllos herausgegriffene be-
schranken. Wir treffen diese Auswahl wie
immer unter dem Vorzeichen einer ge-
wissen Sachbezogenheit auf unsere
eigene Arbeitswelt oder unter dem As-
pekt, daB es sich um ernste Probleme
handelt, die uns alle angehen.

Beginnen wir mit der Deutschen Ver-
lags-Anstalt, Stuttgart, die am 1. Septem-
ber 125 Jahre alt geworden ist, und die
in ihrem allgemeinen Bucherverlag,
ihrem Fach- und Sachbuchverlag, dem
Lehrmittelpool fiir die Wirtschaft, der
Zeitschrift ,Bild der Wissenschaft" usw.
sich standig mit aktuellen Problemen
auseinandersetzt, die nicht nur ,inter-
essant”, sondern zumeist fiir unsere Zu-
kunft von kaum zu iberschatzender
Tragweite sind. Das in unserem vorletz-
ten Heft besprochene Buch ,Die Gren-
zen des Wachstums" hat inzwischen den
Friedenspreis des deutschen Buchhan-
dels erhalten.

Ein Buch, das jenem in bezug auf ein-
dringliche Mahnung nicht nachsteht,
heiBt ,Kein Trinkwasser fiir morgen®.
Hier werden die Gefahren von Raubbau

Rechen

biologische
Behandlung

Sandfang

Abwasser

Nachklarung

Schlammverwertung

Schematische Darstellung eines Abwasser-Trinkwasser-Kreislaufs bei Vorhandensein einer voli-

biologischen Kléranlage.

und Vergeudung, d.h. Verschmutzung
und Vergiftung unserer wertvollen
Grundwasserreserven untersucht und
langfristig unvermeidlichen Konsequen-
zen aufgezeigt, die ein weiterer beden-
kenloser Verbrauch nach sich ziehen
muB. Die drohenden Gefahren sind welt-
weit erkannt; ob es gelingt, ihnen zu be-

gegnen, bevor die Not zu sehr schweren
Opfern von uns allen zwingt, muB lei-
der bewzeifelt werden.

Otto Klee, Peter Stiegele, ,Kein Trink-
wasser fiir morgen®“. DVA Stuttgart, 1973,
20,— DM.

3

+Enzyclopadie der Technikgeschichte*
nennt sich ein Sachlexikon friiher tech-
nischer Kultur, das die DVA neu heraus-
gebracht hat. Der urspriingliche Titel des
1967 erstmalig erschienenen Buches,
namlich ,Lehm und Gold", war besser.
,Lehmund Gold" wies den Leser auf den
ersten Blick auf friih- bzw. vorgeschicht-
liche Zeiten hin, und man war liberrascht,
wie beim Durchblattern des Buches die
kihnsten Erwartungen ubertroffen wur-
den. Den Anspruch ,Enzyklopadie der
Technikgeschichte” indessen kann die-
ses einbandige Werk nicht erflllen.
Gleichviel, dieses Sachlexikon friher
technischer Kultur, in dem in kurzen, le-
bendig geschriebenen Artikeln iiber Le-
bensbedingungen und Lebensmittel,
Kleidung und Jagd, Wohnform und Er-
findungen, Kult und Luxus, Waffen und
Schmuck, Energiegewinnung und Arbeit
berichtet wird, gibt einen ausgezeichne-

Mit Hebeln und Rollen haben die Assyrer
schwere Statuen transportiert. Deutlich ist zu
erkennen, wie die Rollen jeweils vor den
Transportschlitten gelegt werden.



ten Uberlick Gber die elementare Schaf-
fenskraft des Menschen, zeigt, wo die
Wourzeln der technischen Errungenschaf-
ten von heute liegen. Das ausgezeich-
net bebilderte Buch liest man mit Ver-
gniigen, und es macht so manche gran-
diose Leistung des Altertums plausibel,
die wir uns im Grunde bis heute nicht
mit aller Deutlichkeit erkldren kénnen.

»Enzyklopddie der Technikgeschichte®
(»Aus Lehm und Gold“) Uber 7000 Jahre
frilhe technische Kultur. DVA, 1150 Sei-
ten, 38,— DM.

*

Wer mit Fragen der Wehrtechnik zu tun
hat oder sich sonst iiber dieses diffizile
Gebiet informieren mochte, etwa lber
die Probleme der Ristungsplanung,
Uber Fragen der Standardisierung in der
NATO, wirtschaftliche Aspekte und orga-
nisatorische = Neuordnungen, sowie
schlieBlich liber die neuesten Entwick-
lungen in den verschiedenen Waffengat-
tungen, dem sei das Jahrbuch der Wehr-
technik empfohlen, dessen 7. Folge un-
langst erschienen ist. Eingehende Stu-
dien, wie z.B. iiber moderne Aufkla-
rungstechnik —die Aufkldrung nuklearer
(insbesondere unterirdischer) Explosio-
nen —, eine detaillierte Darstellung der
sowjetischen Kriegsschiffstypen-Entwick-
lung, Automation in der Kartographie
und andere Beitrdge machen das Buch
interessant iiber die speziellen Riistungs-
fragen hinaus.

Die Seefahrt betreffen zwei Kapitel; das
eine behandelt die U-Boote der deut-
schen Marine — das ist also fiir die
HDW von besonderem Interesse — das
andere beschreibt ein neues System des
Minenrdumens mit ferngelenkten Hohl-
stabrdumgerdten. An diesem Beispiel
wird der technische Wandel, der sich
seit dem groBen Minenrdumen 1945 voll-
zogen hat, besonders deutlich.

Jahrbuch der Wehrtechnik, Folge 7. Ver-
lag Wehr und Wissen, Darmstadt. 212 Sei-
ten, zahireiche Bilder; DM 26,80.

*

Einen Leckerbissen fir alle Freunde des
Schiffsmodellbaus hat der Verlag De-
lius/Klasing soeben herausgebracht, ein
das Gesamtgebiet umfassendes Werk
des ltalieners Orazio Curti. Im Gegen-
satz zu den Einzeldarstellungen be-
stimmter Schiffe mit maBstéablichen Bau-
plénen, auf die wir in Heft 2/70 aus-
fuhrlich eingegangen sind, handelt es
sich bei dem neuen Buch um eine um-
fassende Darstellung der verschiedenen
Herstellungsmethoden von Schiffsmodel-

Abb. 340. Stropps der Blécke

a) einfacher Stropp; b) doppelter Stropp; c) Stropp mit Schlaufe; d) Stropp mit Schlaufe
und Naht; e) Stropp mit Knebel; f) Schwanzstropp; g) Eisenbeschiag fiir Kattdavits; h) Kamm-

stropp aus Eisen; i) Stropp mit Haken

len aller Art sowie Anleitungen fiir die
korrekte Ausfiihrung aller wichtigen De-
tails. Es wird klar getrennt zwischen
Standmodellen, deren Wert in einer hi-
storisch einwandfreien, naturgetreuen
Nachbildung von Schiffen vergangener
Zeiten (oder auch der Gegenwart) liegt,
und Fahrmodellen, deren Herstellung
unter dem vorherrschenden Gesichts-
punkt ihrer Funktionstichtigkeit eigenen
Gesetzen gehorcht. So reicht der Inhalt
dieses ansprechend aufgemachten Bu-
ches von der Wiedergabe exakter Dar-
stellungen von Bratspill und Jungfern,

o
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Takelung des Bugspriets, Verlauf der
Brassen und Bulins, von wirklichkeits-
getreuen Zeichnungen der Anker und
Kanonen, Eselshaupt und Fallreep bis
zur Windfahnensteuerung aufgeplankter
Modellyachten und Schaltung elektroni-
scher Fernsteueranlagen fiir kleine
Rennmotorboote. Die Klassenbestim-
mungen fiir Wettkampfmodelle sind an-
gegeben. 629 Skizzen regen zum Nach-
denken und Nachbauen an.

Orazio Curti ,Schiffsmodellbau®. Delius,
Klasing & Co, Bielefeld, Berlin. 1973, DM
48,—.

Steuerung eines Stromkreises durch ein Relais (a) und Steuersiromkreis mit Relais zum Umkehren

der Drehrichtung (b).
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Wo es um die exakte Beantwortung von
Fragen geht, die die Seefahrt betref-
fen, kommt nicht nur der interessierte
Laie, sondern selbst der Fachmann oft
an einen Punkt, wo er ,ins Schwim-
men* gerat. Das betrifft nicht nur den
seemannischen Wortschatz einer ver-
gangenen Epoche, sondern vor allem

auch die breite Terminologie der mo-
dernen Technik, die seit rund einem
Jahrzehnt in der Schiffahrt, im Schiff-
bau, in der Navigation immer stéarker
zunimmt.

Der Verlag Delius, Klasing + Co., Bie-
lefeld-Berlin, legt jetzt ein ,,.Seeménni-

sches Worterbuch“ vor, in dem etwa
4000 Fachausdriicke der Seefahrt er-
lautert werden. Es ist schlecht méglich,
hier auch nur einen Ausschnitt des zu-
sammengetragenen Materials anzuspre-
chen. Eine beliebig herausgegriffene
Seite mag den Charakter des Werkes
veranschaulichen. Autor dieser immen-

Mond

auf folgenden in der gleichen Richtung (tropi-
scher Monat), d) die Dauer eines Mondumlaufs
in seiner Bahnellipse (anomalistischer Monat):

Tage Std. Min. Sek. | Sonnen-

tage
synodischer Monat: 29 12 4 2,7| 29,531
siderischer Monat: 27 7 483 15| 27,32
tropischer Monat: 27 7 43 486 21,32
anomalist. Monat: 27 13 18 37 27,55

2. Der Kalendermonat zu 30, 31 u. 28 (29) Tagen.

a = Vollmond, b = darauf folgender Neumond.
In ¢ steht der Mond nach Ablauf eines sideri-
schen Monats (gleiche Stellung zu den Fix-
sternen wie in a), in d steht er 2 Tage 5 Stun-
den spéter beim néchsten Vollmond.

Mond Trabant (natiirlicher Satellit) der Erde.
Seine mittlere Entfernung von der Erde betragt
384 405 km, sein Durchmesser 0,272 des Erd-
durchmessers, seine Dichte 0,6 der Erddichte.
Umlaufzeiten siehe Monat. Der Mond ist ein fiir
die astronomische Navigation wichtiges Beob-
achtungsobjekt. Er fithrt drei Bewegungen aus:
1. eine ann&hernd kreisférmige Bahn um die Er-
de (mittlere Exzentrizitat = 0,055),

2. er folgt der Erde auf ihrer Bahn um die Sonne;
3. er dreht sich wahrend eines Umlaufs um die
Erde einmal um sich selbst.

Die Bahn des Mondes weicht um 5° 8’ 40” von
der Ekliptik ab; siehe hierzu Mondfinsternis.
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Monddistanzen Mit dem Sextanten meBbare
Winkelabstéande des beleuchteten Mondrandes
von hellen Sternen und auch vom Sonnenrand.
Tafeln mit Monddistanzen brachte erstmalig der
Nautical Almanac herdus. Sie dienten zur Be-
stimmung der astronomisch richtigen Zeit zur
Chronometerkontrolle, bevor es drahtlos ge-
funkte Zeitzeichen gab. Seit 1925 sind Monddi-
stanzen in den Jahrbiichern nicht mehr enthalten.

Mondfinsternis Der Durchgang des Mondes
durch den Schattenkegel der Erde. Infolge der
Neigung der Mondbahn gegen die Ekliptik geht
dieser Schattenkegel im allgemeinen ins Leere.
Mondfinsternis kann nur dann auftreten, wenn
der Mond in der Nahe eines Knotens seiner
Bahn steht und gleichzeiti Sonne - Erde -
Mond in einer Geraden stehen, also bei Voll-
mond.

Die Mondfinsternisse sind von allen Punkten der
Erde aus - fur die der Mond zu dem Zeitpunkt
Uber dem Horizont steht - gleichzeitig zu be-
obachten. Anders steht es mit der — Sonnen-
finsternis. '

Mondphasen Die auf der Erde wahrgenomme-
nen Erscheinungsformen des Mondes im Laufe
eines synodischen Monats, die sich aus der
Stellung des Mondes zur Verbindungslinie Son-
ne - Erde ergeben. Man unterscheidet vier
Phasen:

1. Neumond (Mondwechsel), wenn der Mond
zwischen Erde und Sorine steht;

2. Erstes Viertel, wenn der zunehmende Mond
eine um 90° von der Sonne verschiedene Stel-
lung hat;

3. Vollmond, wenn Sonne - Erde - Mond in
einer Richtung stehen, der Mond auf der son-
nenfernen Seite;

4. Letztes Viertel, wenn der abnehmende Mond
eine um 80° verschiedene Stellung zur Sonne
hat.

Mondsegel Rahsegel, das in seltenen Féllen
(auf einigen amerikanischen Klippern des 19.
Jh.) noch tber dem Skysegel als alleroberstes
gefahren wurde. Es trug verschiedene Namen:
Mondsegel, Mondkieker, moon raker, moon sail,
skyscraper. Dieses Segel wurde auch als drei-
eckiges Segel zwischen Fiaggenknopf und den
Nocken der obersten Rah gesetzt (Raffee).

Mondtag Die Dauer von einem Meridiandurch-

Bellieblg herausgegrlf-
fene Seite aus dem bel
Delius, Klasing & Co.
erschienenen ,seemén-
nischen Waorterbuch®
von Wolfram Claviez.



sen Arbeit, die sich nur nach Jahren
messen laBt, ist Wolfram Claviez. Mit
ihm hat der Verlag einen Verfasser ge-
wonnen, der sich als profunder Kenner
der Materie einen Namen gemacht hat.
Welche Arbeit in diesem Worterbuch
steckt, mag der ermessen, der — um
nur ein paar Punkte zu nennen — Fra-
gen dieser Art auf Anhieb beantworten
kann: Ist eine Seemeile identisch mit
einer nautical mile, PS das gleiche wie
HP? Was sind im Yachtsport Rennwert,
Yardstick, Eintonner, Admirals Cup?
Was sind Kabellange, Kettenldnge, Fa-
den, Last, load, league, legua, Register-
tonne, shiping ton, long ton, short ton
fir Einheiten? Was ist ein tropisches
Jahr, ein siderischer Monat, ein Stern-
tag? Was bedeutet Abweichung und
was Abweitung? Was versteht man un-
ter dem Koordinatensystem des Friih-
lingspunktes, dem Bildpunkt, dem
Fahrtfehler? Welcher Wellenbereich ist
fur die Grenzwelle festgelegt, auf wel-
cher Frequenz werden Seenotrufe ge-
sendet? Auf welche Distanzen ist ein
Consolfunkfeuer wirksam? Uber all
diese Fragen gibt das Buch ebenso zu-
verlassig Auskunft wie Uber Schnau-
mast, Royal, Blinde, Martingal, Fata
Morgana oder Beriberi.

Von besonderem Wert sind auch die
wortgeschichtlichen Hinweise und Be-
merkungen zu unterschiedlichen
Schreibweisen. HeiBt es Jacht oder
Yacht, kraweel oder karwel?

Ein Buch fir jeden Seemann, jeden
Yachtskipper und jeden, der sich sonst
aus innerer Neigung zur See hingezo-
gen fiihlt. Wem es um die prazise De-
finition seemannischer Begriffe geht,
findet hier, was er sucht. Ba

Wolfram Claviez ,Seeméannisches Wor-
terbuch“. Delius, Klasing & Co, Biele-
feld, Berlin. 408 Seiten, 153 Prinzipskiz-
zen, etliche Zahlentafeln, Abkiirzungs-
verzeichnisse etc. 42,— DM.

*

Als ein Buch fir Vater und Sohn be-
zeichnet der Verlag F. A. Brockhaus das
neue Buch von Fritz Brustat-Naval , Funf-
mal 100 000 Tonnen" und trifft damit den
Charakter dieses lebendig geschriebe-
nen Lesebuches Uber die Schiffahrt von
heute. DaB der Verfasser sehr weit aus-
holt, daB er einen Bogen zu spannen
sucht von der Arche Noah bis zum auto-
matisierten Mammut-Tanker, vom Aus-
bruch des Krakatau bis zur neuzeitlichen
Umweltverschmutzung, von aufregenden
Einzelschicksalen bis zur sozialen Struk-
tur der Seeschiffahrt von heute, verbietet
selbstverstandlich eine wissenschaftliche
Behandlung der Dinge im Einzelnen, und

ein solcher Anspruch wurde auch bewuBt
nicht erhoben. Der Autor hatte sich viel-
mehr das Ziel gesteckt, ein Uberzeugen-
des Bild von dem Werden groBer Schiffe
und von der Seefahrt auf diesen techni-
schen Wunderwerken unserer Tage zu
geben, und dabei durch das Einblenden
historischer Ereignisse und Entwicklun-
gen dem Leser die MaBstabe zu geben,
um das Heutige zu ermessen, Vergeiche
anzustellen, sich lber einen maoglichen
weiteren Verlauf Gedanken zu machen.
Und das ist dem Autor, der selbst Kapi-
tan auf GroBer Fahrt ist und weiB, wo-
von er spricht, vortrefflich gelungen. Mit
kritischem Blick nimmt er auch die
menschlichen Probleme des Seefahrtbe-
triebes auf den riesigen Schiffen wabhr,
und in deren trefflichen Schilderung liegt
unseres Erachtens ein ganz besonderer
Reiz dieses anschaulich und spannend
geschriebenen Buches:

....Lassen die technische Perfektion
und die GréBe des Schiffes die mensch-
lichen Beziehungen verkiimmern?

Die Leute laufen auseinander. Man sieht
sie im Hafen einmal zufédllig und viel-
leicht noch ein zweites Mal und dann
nicht mehr, sofern sie nicht zum eigenen
Ressort gehéren. Irgendwo auf diesem
grofBen Schiff sind sie untergetaucht. Ich
hére eine hofliche Stimme im Telephon,
die mir stets um die gleiche Zeit ge-
wisse Fakten meldet — die durchschnitt-
lichen Umdrehungen der Schiftsschraube
wéahrend der verflossenen vier Stunden
und die Temperatur des Seewassers —,

ohne daB ich mir eine Vorstellung von
dem Menschen machen kénnte, der da-
hintersteckt. Es gibt nur achtunddreiBig
Gesichter an Bord, aber es dauert sehr
lange, bis man sie alle kennt. Gelegent-
lich entdeckt man wieder ein neues.
Manche entdeckt man (berhaupt nicht.

Am einsamsten ist es auf der Briicke.
Im Innern des Ruderhauses, einer Halle
von etwa zwanzig Meter Breite und finf
Meter Tiefe, in der man in Versuchung
gerét, laut zu singen, weil die Akustik so
gut jst, und in der jedes Wort beim
Selbstgespréach widerhallt. Der Platz des
Rudergéngers ist leer, das groBe Schiff
wird wie von Geisterhand automatisch
gesteuert. Nachts steht drauBen an der
Ecke unbeweglich ein Schatten. Es ist
die Gestalt des Ausguckmannes, mit
dem man kaum reden kann, weil ihm die
Gabe fehlt, seine Gedanken in die deut-
sche Sprache zu kleiden, sofern sie nicht
nur um Uberstunden oder um die Ver-
pflegung kreisen. Und um die technische
Perfektion auf die Spitze zu treiben:
Selbst dieser eine wére nicht einmal un-
bedingt nétig;, denn der Leuchtschirm
des Radars zeigt mir die Objekte meilen-
weit voraus, unvorstellbar weiter als es
das beste menschliche Auge vermag.
SchlieBt man die beiden Schiebetliren,
héren die Laute der AuBenwelt schlag-
artig auf, und man ist von der See wie
abgeschnitten . . .“

Fritz Brustat-Naval, Fiinfmal 100 000 Ton-
nen. F. A. Brockhaus, Wiesbaden 1973.
308 Seiten, 25,— DM.

Einbau eines 11 m langen Rohrbiindels in den bereits ausgemauerien Mantel der Vorschalt-
rekuperatoren, die die HDW fiir die Hamburger Stahlwerke baut.
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Das Vollschiff ,MOBILE"

von Werner Jaeger

Wir bringen die nachfolgende Studie als einen Beitrag zum groBen Thema Schiff-
fahrt und Schiffbau in der Vergangenheit. Der Verfasser widmet sich seit langem
mit besonderem Interesse der schiffskundlichen Forschung. Er kam durch einen
gliicklichen Umstand in den Besitz authentischer Unterlagen.

Man kommt bei der Suche nach origi-
nalen Zeugnissen der Vergangenheit
sehr oft nicht weiter, weil z. B. viele der
hélzernen Segelschiffe im Verlauf der
Umstrukturierung der Schiffahrt von Se-
gel auf Dampf und des Schiffbaues von
Holz auf Eisen gegen Ende vergange-
nen Jahrhunderts an kleinere Reede-
reien oder Partikuliere des Auslands
verkauft wurden oder nach einer im
Ausland erfolgten Havarie mit Kondem-
nierung dort verblieben.

Den umgekehrten Weg hatte das
Schicksal einem groBen vollgetakelten
amerikanischen Schiff beschieden. Es
handelte sich um die 1854/55 in Kittery
(Portsmouth, New Hampshire, USA) er-
baute S. C. THWING, die in europa-
ischen Gewassern strandete, von einem
deutschen Reeder erworben wurde und
so in das Interessengebiet deutscher
Schiffahrtsgeschichte gelangte. Obwohl
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der Kauf eines gestrandeten und kon-
demnierten Schiffes durch die Reede-
rei eines anderen Staates eigentlich
nichts ungewdhnliches darstellt, liegt in
diesem Fall jedoch insofern eine Be-
sonderheit vor, als die Gelegenheit be-
stand, relativ glinstig ein Schiff zu er-
werben, das an GroBe alles (ibertraf,
was bislang auf deutschen Werften ge-
baut oder von deutschen Reedern in
der Handelsschiffahrt eingesetzt wor-
den war. Wahrend der fast zehnjahri-
gen Fahrenszeit unter Bremer Flagge
blieb dieses Schiff das weitaus groBte
der Norddeutschen Handelsflotte.

Das Schiff wurde 1854—55 auf der
Werft von Samuel Badger in Kittery
(Portsmouth customs district)! USA er-
baut, lief im September 1855 vom Sta-
pel und erhieltden Namen S.C. THWING.
Sie war ein Vollschiff mit relativ schar-
fem Vorschiff und rundem Heck. Drei

volle Decks waren eingebaut. Als Bau-
material wird fur die Hauptverbande
Eichenholz, fiir alles andere Fichtenholz
(Rottanne) angegeben.
Die Hauptabmessungen betrugen
Lange im Kiel 192 FuB = 58,52 m
Lange Uber Deck 208 FuB = 63,40 m
Breite auf AuBenhaut
(Bergholz) 40'/2 FuB = 12,34 m
Breite auf Spant 36%/4 FuB = 11,20 m
Raumtiefe von Unterkante
Balken bis Bauchdielen

29 FuB 7 Zoll = 9,02 m

Auf dem Achterdeck befand sich eine
Kajute, die auBer der Kapitanskammer
noch 3 Kammern fiir 6 Passagiere
hatte. Das vordere Deckshaus fiir die
Besatzung mit einer Lange von 42 FuB
(12,80 m) und einer Breite von 19 FuB
(5,79 m) befand sich zwischen Vor- und
GroBluk.

') Kittery gehorte im vergangenen Jahrhundert
zum ,Portsmouth customs district” und Ports-
mouth zum Bundesstaat New Hampshire (USA).
Dagegen wird in zeitgenossischen Dokumenten
vielfach der Bundesstaat Massachusetts ange-
geben.
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Urspriinglich war das Schiff mitschiffs
auf 18 FuB (5,49 m), vorne auf 19 FuB
(5,79 m) und achtern auf 20 FuB (6,10 m)
gekupfert. Dieser in der Unterhaltung
teure Kupferbeschlag wurde spaéter
durch das billigere Muntz-Metall (eine
schmiedbare Kupfer-Zink-Legierung,
.Compositions-Metall“) ersetzt. Fir die
Frischwasserversorgung war ein gera-
der, vom Kielschwein bis zum Ober-
deck reichender, eiserner Tank mit
5 FuB (1,52 m) Durchmesser, einer Hohe
von 24 FuB (7,32m) und einem Fas-
sungsvermdgen von rund 3000 Liter
eingebaut. Zur Ankerausriistung gehor-
ten 4 Anker von 4 300, 4 000, 1200 und
400 Pfund mit 2 Ketten je 90 Faden,
einer zu 90 und einer zu 60 Faden
Lange.

Hermann Beurmann?), der das Schiff
nach der Havarie besichtigt und den

2) Hermann Beurmann war Kapitdn, eine Zeit
lang nautischer Berater und spater Teilhaber
der Werft Joh. C. Tecklenborg. Im Bremer
AdreBbuch ist als Beruf auch Schiffbaumeister
angegeben.

Kauf fir den Bremer Reeder Franz
Tecklenborg getatigt hatte, auBerte sich
Uber die Stabilitat: ,Mit Ladung ziem-
lich rank, da die Tiefe zu groB im Ver-
héltnis zur Breite." Fir die Leerfahrt
schlug er eine Beballastung mit rund
500ts Steinballast vor, um das Schiff
auf einen mittleren Tiefgang von etwa
14 FuB (4,27 m) zu bekommen. Inter-
essant sind in diesem Zusammenhang
die Tagebuchvermerke des spateren
Correspondenz-Reeders D. H. Watjen.
Er vermerkt, daB bei allen Ladungen
mit verhaltnisméBig kleinen Raumge-
wichten wie z. B. Holz oder Baumwolle
zusatzlich Ballast genommen werden
muBte.

Uber die Vermessung des Schiffes lie-
gen mehrere, z.T. stark voneinander
abweichende Ergebnisse vor.

893 Lasten flir Schweden
(Commerzlasten)

1341 Tons in Portsmouth (USA)

1409 Tons fur Mobile und St. John
(USA)

1547 Tons flr Newport, Wales
(England)

1583 Tons fiir London
1589 Tons fiir Liverpool
1657 Tons flr Liverpool und London

1176,9 Lasten fur Bremen
(Last zu 4 000 Pfund)
784,6 Lasten fiir Bremen (Commerz-
last zu 6 000 Pfund)

Diese Zusammenstellung zeigt, wie un-
terschiedlich die Vermessungsergeb-
nisse in verschiedenen Landern fir ein
und dasselbe Schiff ausfielen, und da@
die Angabe in Tons oder Lasten noch
keine konkrete Aussage Uber die GroBe
eines Schiffes macht. (Siehe hierzu
.Last, Pfund, Tonne...“ von Claviez,
HDW-Heft 1/1971, S. 5—12).

Aus den U.S. Customhouse records
(Berichte der U. S. Zollverwaltung) ist
ersichtlich, daB die S.C. THWING unter
Kapitan J. J. Nickersen am 26. Februar
1856 mit einer Ladung von 4 482 Ballen
Baumwolle (Wert: 194 421,61 Dollar) von
Mobile in Alabama (USA) ausgelaufen
war, mit Zielhafen Goteborg. Dieser
wurde aber nie erreicht, da das Schiff
am 3. Mai 1856 nach einem zuvor erlit-
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tenen Seeschaden, kurz vor dem Ziel-
hafen, auf Ronnd bei Lassd strandete.
Obwoh! die Beschadigungen relativ ge-
ring waren, wurde das Schiff kondem-
niert, d. h. es wurde nach dem Seerecht
als seeuntiichtig auBer Dienst gestelit
und gelangte in dem Zustand, wie es
gestrandet war, zur Auktion. Diese Auk-
tion wurde in mehreren groBen Zeitun-
gen, sowie in der L&ss6-Kirche, der
Géteborger Domkirche und der Carl Jo-
hann's Versammlungskirche in Stock-
holm bekannt gegeben. Die Auktion
fand am 9. Juni 1856 auf der Zollsta-
tion Klippan bei Goteborg stait. Den
Zuschlag erhielt der Makler E. W. Bley
fir Herrn A. Bourn fur Reichsthaler
10 441,16 (schwedisch Banco). Fiir den
Fall des Verbleibes in Schweden muBte
diese Kaufsumme noch mit einem Ein-
fuhrzoll in Hohe von 7Y/2°%b belegt wer-
den. Der ehemalige Kapitan erhielt nun
noch vier Tage Zeit, um die Baumwolle,
Kleidungsstiicke und sonstige die Asse-
curanz nicht angehende Gegenstande
zu bergen. In der Auktionssumme wa-
ren auBer dem Schiffskérper, wie extra
vermerkt wurde, enthalten: eine Partie
Planken und Stiicke des aufgebroche-
nen Decks, das Steuer, das Steuerrad
und Bratspill, ein Wasserbehélter von
6 000 Kannen Inhalt, 6 Tonnen Fleisch
und Speck, die Schiffskombiise mit den
eisernen und kupfernen Kesseln sowie
zwei Schiffsanker, ,welche auf des
Meeres Grunde liegen, nebst daran be-
festigten Ketten, welche nach den déni-
schen Gesetzen mit verkauft werden®”.

Die erforderliche Wiederinstandsetzung
des Schiffes erfolgte in Schweden. Die-
ses bescheinigt der in Géteborg ausge-
stellte Bielbrief. Es heiBt darin:

»Dir Biirgermeifter und Rath der
See- und StapelftadtGotbenburg
und dem dasu gehdrenden Gebiete.
Thun hiermit Fund und su wiffen:

daf, nadydem sufolge eines vorgelegten,
in gebdriger Oronung befindlichen Auc-
tions-Protocolls, dbas am legtverfloffenen
sten Ulai nady erlittenem Seefdyaden
bei £Zafjo  gefirandete  Umericanifdye
Sdhiff S. €. Thwing am gten Juni
diefes Jabres fiir Redynung der betvef-
fenden Affecuradeure, auf der Jollftation
Klippan bei der biefigen Stadt, in ge-
fetglidher Oronung verfauft, und von
dem @rofbandler A. Vourn fiir die
bodyftgebotene Summe von 3ebn Tau-
fend Einbundert drei und Dreisig Reidys-
thaler y6/— Danco, erftanden ift, fo ba-
ben der Sdyiffbaumeifter A, Ablberg und
der Quartiersmann T, Dengtibon, ver-
mittel{t eines am beutigen Tage ausge-
fertigten Deweifes atteftiert: daf das
befagte Sdhyiff, nunmehr Miobile ge-
nannt, im Jabre 1855 in Yyord-America,
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von Eidyen- und Jubren-3ol3 auf Cravel,
circa £in Taufend Sedysbundert Umeri-
canijche Tons grof, gebaut worbden und
biefelbft su Achytbundert Drei und Lyeun-
sig (893) 77/)00 theil jdhwere Laften ge-
meffen ift, und auf dem Sdhiffswerfte
und Sdiffssimmerplage bei  biefiger
Stadt Kuften genannt, eine vollftandige
Repavatur gebabt bat, deren Koften fid)
auf Drei und Dreizig Taufend Sedys-
bundert Siinf und Viersig: /: 33 645 2/
Reidysthaler 36 S. Reidhsgelds 3Jettel,
belaufen; dag alle, weldye dabei gearbei-
tet, ibren ridytigen Arbeitslobn empfan-
gen baben; und daf die Lange des Schif-
fes auf dem Verded jwijdien den Ste-
venn, 3weibundert und Lin /:20) ¢/
29/y00 theil §uf, deffen grofite Dreite
von der Auffentante bis sur Auffentante
der Vertleidung Viersig /: 40 i/ §usf, jo
wie deffen Tiefe, bei der HBinterfante des
grofien Lufs vom Ded bis auf die
Vaudydielen Dreifig /: 30 2/ 9o/yo0 theil
Juf betrdgt.

Da nun dem Magiftrate nidyt sur Kunde
gelangt oder befannt ift, daf das befagte
Sdyiff, fonft nody filr ivgend weldye
Sdhuld baftet; So bat der Magiftrat,
auf @rund wie joldes in den §§ der
Kénigl, Verordnung vom '3 ten Nldry
184) in Detreff der Paf- und Ylationali-
tats-Documente filr Schwedifdye Sdyiffe,
vorgefdyrieben {tebt, sum gebdrigen De-
weife hiervon diefen
Dielbrief

ertheilt, und joldyen durdy die Unter-
fdhriften der etreffenden, und das
Stadt-Siegel befraftigen laffen.

Rathaus su Gothenburg,
den 22, YJovember 3856

Yon Biivgermeifter und Rathswegen
ges. / €. 3. Ewert”

Wahrend der Werftliegezeit war der
schwedische Kapitdn J. M. Zechow mit
der Fiithrung des Schiffes beauftragt
worden. Er solite aber nie mit dem
schénen, groBen Schiff in See gehen,
denn zur Zeit der Bielbrief-Ausstellung
lieB schon der Bremer Kaufmann und
Reeder Franz Tecklenborg mit dem der-
zeitigen Eigentimer Verhandlungen
iiber den Ankauf des Schiffes fiihren.
Die korrekte Abwicklung eines Handels-
geschéftes vor mehr als einhundert Jah-
ren spiegelt sich im nachfolgenden
Kaufbrief wider:

#Idy A Bourn thue 3u wiffen und be-
¥enne biermit, daff idh an Herrn Frans
Tedllenborg in Vremen verfauft babe
— {o wie idy aud)y nun vermdge diefes
offenen Kaufbriefes mein, mir eigen-
thiimlid) sugebdrendes, bier auf dem
Revier liegendes, in Portfmouth in
Ciord-America von Liden- und §ub-

ven-sbol; gebautes, bierfelbft in Sffent.
lidher Auction angefauftes 893 77/j00
jdnoere jchwedifdye Laften grofes Sdiff
S. . Thwing, jetst Ulobile
genannt, mit dem dasu gebdrigen In-
ventare, als Anter, Ketten, Segel, Tau-
werf, BDdte etc., ete., in dem Stande,
worin foldyes fidy augenblictlidy befin-
vet. fi' die ithereingefommene und be-
fimmte Kauffumme von Jweibundert
swei und Jwansig Taufend Fiinfhyrral oo
Thaler Reidysgeld an denfelben wver-
taufe.

Und d¢ mir diefe Kauffumme sum Vol-
.en besablt worden ift, jo versidhte und
entfage id) filr midh), meine £rben und
Redytsvertreter allen Redhten und An-
jpriihen an bejagtes Sdiff S. C.
Thwing, jetst Nlobile genannt,
fammt deffen Inventar oder anderem
3ubebdr, und verleibe dem sBerrn Srany
Tedlenborg, deffen Erben und Redyts-
vertretern das Recht, obiges Sdhyiff als
jein redytmafig evworbenes Ligenthum
in Defity su nebmen, joldyes su be-
nugen, und frei dariiber 3u disponiven,
indem ich mid) nebft meinen Redytsver:
tretern sugleid) verpflidte, fiir diefen
Verfauf nady den Bejegen einsuftehen
und dafiir aufsufommen.

3Ju mebrever Defrdftigung babe idy die-
fen Kaufbrief, in Gegenwart und Dei-
fein der untenftebenden 3Jeugen cigen:
bandig unterfdyrieben.

So gejdyeben in Gothenburg,
den 24. ¥Iov. 1856

ges. / A. Dourn”

So war nun das Schiff nach Barzah-
lung (1) der Kaufsumme von umgerech-
net Gold Banco Thalern 167.559 oder
14.266 Pfund Sterling durch diesen Ver-
trag in den Besitz des Bremer Kauf-
mannes und Reeders Franz Tecklen-
borg lbergegangen. Auf Veranlassung
des Reedereivertreters, Herrn Hermann
Beurmann attestierte der Bremer Con-
sul in Géteborg, Joh. C. Wienchen, am
25. November den rechtméBig vorge-
nommenen und rechtskraftig geworde-
nen Kauf des Schiffes. Als letzter Schritt
zur Eingliederung der MOBILE in die
Bremer Handelsflotte erfolgte die Aus-
stellung des ,Naturalisations- und Re-
gistrirungs-Certificats” durch den Se-
natsprasidenten der Freien und Hanse-
stadt Bremen mit Datum vom 6. Dezem-
ber 1856, die dem ,hiesigen Biirger,
Einwohner und Kaufmann Franz Teck-
lenborg, Mitinhaber der hiesigen Hand-
lungsfirma Franz Tecklenborg“ das al-
leinige Eigentum an dem Schiff besta-
tigte. Erst nach Vorlage dieses Zertifika-
tes durfte das Schiff in Bremen regi-
striert werden, die Bremer Flagge fiih-
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ren und mit bremischen Seepéssen ver-
sehen werden. Wahrend der gesamten
Fahrenszeit der MOBILE ist Franz Teck-
lenborg mit /1 Part als alleiniger Eigen-
timer des Schiffes in das Bremer
Schiffsregister eingetragen, wahrend
D. H. Watjen, Bremen als ,,Correspon-
denz-Rheder” auftritt. — Das urspriing-
lich auf den Namen S.C. THWING ge-
taufte Schiff erhielt durch den kurzzei-
tigen schwedischen Eigentimer den
Namen MOBILE, den auch Franz Teck-
lenborg beibehielt. Unter diesem Na-
men erfolgte die Registrierung in Bre-
men und die Zuteilung der Bremer
Nummernflagge No 274.

Die schiffbautechnische Uberwachung
{ibernahm jetzt die franzdsische Klassi-
fikationsgesellschaft BUREAU VERITAS.
Sie stufte das Schiff seiner Bauart,
Gilte und GroBe nach in die hdchste
Klasse ein und lieB es flr ,Lange Fahrt*
(GroBe Fahrt) zu.

Die erste Untersuchung durch die Be-
sichtiger des BUREAU VERITAS er-
folgte nach der zweiten Reise unter
Bremer Flagge im Juli 1857 in Liver-
pool. Hier wurde das Schiff einer
Grundiberholung unterzogen und das
Unterwasserschiff mit einem neuen Be-
schlag aus ~Compositions-Metall*
(Muntz-Metall) auf Filz versehen. Da
das Schiff nicht unter ,spezieller Auf-
sicht* des BUREAU VERITAS erbaut
worden war und zudem schon eine Ha-
varie erlitten hatte, konnte es nur fur 4
Jahre und nicht fiir eine Hochstdauer
von 7 Jahren klassifiziert werden. Im
September 1861 wurde die Klasse nach
einer Reparatur und Ausbesserung des
Muntz-Metall-Beschiages in London um
weitere zwei Jahre und im November
1863, ebenfalls in London, um weitere
drei Jahre verlangert. Die 1866 féllige
Untersuchung konnte anscheinend nicht
vorgenommen werden, da der ,Corres-
pondenz-Rheder” im Oktober des Jah-
res nur eine zeitlich begrenzte Verlan-
gerung der Klasse fiir 6 Monate, d. h.
fur eine Baumwollfahrt erhielt. — Aus
den Berichten des Reeders ist zu ent-
nehmen, daB der Einsatz von Schiffen
auf ,Langer Fahrt“ ein relativ kostspie-
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liges Unternehmen gewesen sein mu8,
weil der als Schuiz des Unterwasser-
schiffes aufgebrachte Beschlag aus
Muntz-Metall (oder sogar Kupfer) auf
Veranlassung der Klassifikationsgesell-
schaft alle zwei Jahre einer Untersu-
chung und Reparatur unterzogen wer-
den muBte. Die groBte Reparatur fand
im Juli 1857 in London statt. Sie ko-
stete einschlieBlich der Lieferung von
Muntz-Metall und Filz, abziglich des
angefallenen Altmetallwertes (Kupfer),
insgesamt 6222 Thaler. Schon im Au-
gust 1859 erfolgte in Bremen (Bremer-
haven) eine erneute Uberholung des
Beschlages, bei der abermals Kosten in
Hbhe von 2570 Thalern zuzlglich 738
Thaler fiir die Filzunterlage anfielen.
Auch in diesem Betrag ist der Altmetall-
wert bereits in Abzug gebracht worden.
Weitere Reparaturen des Beschlages er-
folgten dann im September 1861 (Lon-
don), November 1863 (London) und im
Oktober 1866 (Liverpool).

Die laufende Uberprifung des Zustan-
des von Schiffskérper und Takelage
seitens der Klassifikationsgesellschaft
nach strengen MaBstdben war schon
damals von entscheidender Bedeutung
fir die Festlegung der Versicherungs-
pramien. Einige Zahlen mdgen das ver-
deutlichen. Es fallt hierbei auf, da3 ein-
mal der Versicherungswert des Schiffes
erheblich niedriger als der effektive
Kaufpreis angesetzt ist und zum andern
in wenigen Jahren eine starke Wertmin-
derung eintritt. In den beiden ersten
Jahren, von August 1857 bis August
1859, wurde der Versicherungswert der
MOBILE auf 90000 Thaler festgelegt,
obwohl der Reeder das Schiff fir
167 559 Thaler gekauft hatte. Die Pré-
mie lag bei 6'/2%o fiir je ein Jahr und
gestattete Fahrten in Uberseeische Ge-
wiésser. Danach erfolgte der AbschiluB
der Versicherungen nur fiir jeweils eine
Reise. Fir die Reise Bremen—Newport—
Rio de Janeiro—Callaoc (1859/60) be-
trug die Pramie 3%4°%0 auf 90000 Tha-
ler, wahrend fiir die Heimreise von
Callao (iber Rio de Janeiro nach Eu-
ropa (1860/61) nur eine Versicherung in
Hoéhe von 2'/2%60 auf 80000 Thaler ab-
geschlossen wurde. Auch in den fol-
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genden Jahren erfolgte die Versiche-
rung nur fir jeweils eine Reise.

Das Schiff ist im wesentlichen nur in
der Frachtfahrt eingesetzt worden.
Trotzdem planten aber die Reeder Franz
Tecklenborg und D. H. Wétjen auch den
Einsatz als Auswandererschiff. Dieses
kann aus einer erhalten gebliebenen
Zeichnung geschlossen werden. Hier-
nach wurde das Schiff anldslich eines
Aufenthaltes in New York (26.6. — 20.8.
1863) durch den ,U.S. Measurer of
Vessels* H. Gaines, New York aufge-
messen und die nach den Einwande-
rungsgesetzen zuldssige Anzahi von
Passagieren berechnet. Von dem New
Yorker Schiffsvermesser ist insgesamt
die Zulassung von 698'/2 Passagieren
unter Deck berechnet worden. 1866 er-
folgte in Bremerhaven die Einschiffung
von 709 Personen. Vielleicht ist das
damit zu erklaren, daB von den insge-
samt 709 eingeschifften Personen ent-
weder einige in den vorhandenen Kabi-
nen auf dem Oberdeck untergebracht,
oder die 34 (nicht zahlenden) Kinder
einer anderen Bewertung beziiglich des
gesetzlich vorgeschriebenen Raumbe-
darfs unterlagen.

Reisen der MOBILE

Aus den luckenlos vorliegenden Reise-
berichten bringen wir in stichworthafter
Ubersicht das wesentliche, um Aufga-
benstellung und Aufwand der Schiffahrt
vor 120 Jahren an einem Einzelfall
sichtbar werden zu lassen.

Die erste Fahrt begann am 23. 12. 1856
und fiihrte in Ballast von Géteborg nach
Mobile?) am Golf von Mexiko, Siidala-
bama (USA).

3) Mobile, der groBe Ausfuhrhafen fir Baum-
wolle in Siidalabama am Golf von Mexiko war
durch eine dem eigentlichen Hafen vorgela-
gerte Barre einer Tiefgangsbeschrinkung von
10—-11 FuB unterworfen. Wegen ihrer GréBe
konnte daher die MOBILE die Beladung im
Hafen der gleichnamigen Stadt nicht vorneh-
men. Daher wurde ein Teil der gepreBten
Baumwollballen 8 Meilen siidlich der Stadt in
der Bucht vor dem Dog-FluB Obernommen. Da
auch hier eine Tiefgangsbeschrankung auf etwa
14 FuB voriag, muBte das Schiff zur Lower-Bay,
27 Meilen unterhalb der Stadt segeln, um dort
den Rest der Ladung zu {ibernehmen.
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15./16. 2. 1857 Ankunft in Mobile. Uber-
nahme einer Ladung von 4620 Ballen
gepreBter Baumwolle (2365836 Pfund
= ca. 1183 Tons) mit (650—700 tons)
Ballast zur Erzielung ausreichender
Stabilitat. Frachtgeld: 3 582 Pfund Ster-
ling.

28.3.1857 Mit 20 FuB 3 Zoll (6,18 m)
mittlerem Tiefgang von Mobile nach Li-
verpool gesegelt.

18. 5. 1857 Ankunft in Liverpool. Entla-
dung der Baumwolle und Erneuerung
des Metallbeschlages des Unterwasser-
schiffes. ,Annahme eines Charters"
durch Franz Tecklenborg fiir Antony
Gibbs & Sons von London nach Callao
(Peru) und den Chincha-Islands. An-
musterung von 4 Mann, so daB die volle
Besatzung jetzt aus dem Kapitan und
35 Mann bestand.

13.7.1857 In Ballast von Liverpool nach
Callao (Hafenstadt nérdlich Lima, Peru)
gesegelt.

26. 10. 1857 Ankunft in Callao nach 105
Tegen. Am 30. 10. zur Beladung mit
Guano nach den Chincha-Islands (ei-
nige Meilen slddstlich Callao) weiter-
gesegelt.

1

7. 11. Ankunft auf den Chincha-Islands.
Beladung mit ca. 2600 Tons Guano in
32618 Sacken (Gewicht: 50276 cwt =
2554 Tons) vom 9. 11. 1857 bis 8. 1.
1858. Frachtgeld: ca. 10 055 Pfund Ster-
ling.

16.1. 1858 Von Callao nach Cowes (In-
sel Wight, engl. Kanalinsel) gesegelt.

16.5. 1858 Ankunft in Cowes und hier
Order fir die Weiterfahrt nach London
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empfangen. Weitergesegelt am 18. 5.,
Ankunft vor London am 20. 5. Wegen
des groBen Tiefganges (7,65 m) muBte
das Schiff auf der Themse um etwa
520 Tons geleichtert werden, so daB
das Einsegeln in die Victoria-Docks erst
am 29. 5. erfolgen konnte.

5./6.8.1858 In Ballast von London nach
dem St. Lawrence River und Quebec
(Kanada) gesegelt.

17.9. 1858 Ankunft im St. Lawrence Ri-
ver und am 22. 9. in Quebec. Hier
wurde die MOBILE durch den Makler
C. E. Livey fir eine volle Ladung (Fich-
tenholz-) Dielen nach London gechar-
tert.

23.10. 1858 vom St. Lawrence River
nach London gesegelt. Die Ladung be-
stand aus 43 802 (Fichtenholz-) Dielen
2 032 Dielenabschnitten und
10 689 FaBdauben
Frachtgeld: ca. 2 401 Pfund Sterling.

Am 4./5.12. 1858 wurde London erreicht.
6.1.1859 In Ballast (250 Tons Steine)
von London nach Mobile gesegelt. An-
kunit in Mobile am 1. 3.

19./21. 4. 1859 von Mobile nach Bremen
gesegelt. Die Ladung bestand aus 4 756
Balien gepreBter Baumwolle (ca. 1225
tons) zusétzlich Ballast. Frachtgeld:
18 076,09 Dollar. Ankunft in Bremen am
14./15. 6. Am 2. 7. wurde durch die
Londoner Maklerfirma James Hosting
& Co ein Chartervertrag mit der Royal
Mail Steam Packet Company (iber eine
volle Ladung Kohlen von Newport nach
Rio de Janeiro abgeschlossen und am
4. Juli wurde das Schiff fiir die Riick-
fahrt durch die Fa.Antony Gibbs & Sons
fur eine volle Ladung Guano von Callao
gechartert. Wéhrend des Aufenthaltes
in Bremen (Bremerhaven) wurde der
Metallbeschlag des Unterwasserschiffes
ausgebessert. Am 12. 8. in Ballast von
Bremen nach Newport (bei Cardiff in
England) gesegelt. Ankunft dort am
25./26. 8. und Beladung mit 2 430 tons
Kohlen. Frachtgeld: 4009 Pfund Sterling.
Am 27.9./3.10. von Newport nach Rio
de Janeiro gesegelt.

6. 12. Ankunft in Rio, entladen der Koh-
len.

27.1.1860 Von Rio de Janeiro nach
Callao. (In Ballast, 600 tons Steine und
Sand.)

9.7.1860 Von Callao ausgelaufen mit
voller Ladung (ca. 2500tons) Guano
und Order nach Queenstown. Am 20. 9.

Rio de Janeiro wegen sehr schlechten
Zustandes des Schiffes als Nothafen
angelaufen. Tagebucheintragung: 6 In-
ches every half hours.” (Schiff macht
alle halbe Stunde 6 Zoll Wasser.) Es
muBte eine Werft aufsuchen. Am 19. 1.
1861 war das Schiff geléscht und konnte
einer Besichtigung unterzogen werden.
Nach Durchfiihrung der erforderlichen
Reparatur und Wiederbeladung am 2. 5.
Auslaufen aus Rio de Janeiro mit Kurs
Europa. Die MOBILE war jedoch vom
Pech verfolgt. Kurz nach Verlassen des
Hafens lief das Schiff auf eine Muschel-
bank. Das Schiff kam zwar noch am
selben Abend wieder frei, aber die Wei-
terreise verzogerte sich abermals, da
nach einer Grundberihrung eine Be-
sichtigung zur Feststellung eventueller
Schaden erforderlich ist.

Am 19.7. Ankunft in Purfleet oberhalb
Gravesend. Hier muBte das Schiff we-
gen zu groBen Tierfganges um 437 ts
geleichtert werden. In den Victoria
Docks (London) am 24. 7. Die Entla-
dung von 2494 Tons (49937 cwt) Guano
in 31 700 Sacken war am 31. 8. been-
det. Frachtgeld: rund 7 482 Pfund Ster-
ling.

So sah der Alltag eines Segelschiffes
zu jener Zeit aus. GroBe Anstrengun-
gen fir den Transport nicht sehr appe-
titlicher Ladungen mit Transportleistun-
gen und Einnahmen, die heute kaum
noch nennenswert sind. In der oben
geschilderten Art ging es noch vier
Jahre weiter; Guano von Callao, in Bal-
last nach New York, mit Lebensmitteln
nach Liverpool; in Ballast nach Ran-
goon, dann mit Reis nach London; in
Ballast nach Quebec, mit Holz zuriick
nach London; in Ballast nach Mobile,
mit Baumwolle nach Liverpool ...

So ging das noch Jahre lang fort, bis
folgendes passierte. Das Schiff war am
14. 10. 1866 in Ballast von Liverpool
nach Mobile gesegelt, wo es am 28. No-
vember eintraf. Am letzten Tag des
Jahres wurde mit der Ubernahme der
Ladung begonnen, gepreBte Baumwoll-
ballen fir Liverpool. Wahrend der Be-
ladung brach am 18. 1. 1867 an Bord
ein Brand aus, der das Schiff vollig
zerstorte. Das Schiff war mit 75000
Goldthalern versichert. Nach Abzug
eines kleinen Betrages wurde Franz
Tecklenborg die Versicherungssumme
in Héhe von 74 681,19 Thalern von den
Hamburger Versicherern anerkannt.

Der Seemann Thomas Smith, der das
Feuer angelegt hatte, wurde vom zu-
standigen Gericht in Mobile zu 15 Jah-
ren Haft und ,harter Arbeit" verurteilt.



Informationsaktion der Betriebskrankenkassen:

Krankheitsfritherkennung mehr nutzen

Die Betriebskrankenkassen weisen ihre
Versicherten in Betrieben und Verwal-
tungen im Rahmen einer erneuten Auf-
klarungsaktion auf die Friiherkennung
von Krankheiten hin. Der Bundesver-
band der Betriebskrankenkassen (BdB)
entwickelte fur die Mitglieder der Be-
triebskrankenkassen und ihre Angeho-
rigen neue farbig gestaltete Informa-
tionsfaltblatter, die auf die Mdoglichkei-
ten der Friherkennung von Krebser-
krankungen und auf die Krankheitsfrih-
erkennungsmaBnahmen beiKindern auf-
merksam machen.

Der BdB fordert die Mitglieder der Be-
triebskrankenkassen und ihre Familien-
angehorigen auf, von den fiir sie ko-
stenlosen Friherkennungsuntersuchun-
gen mehr als bisher Gebrauch zu machen.
Zur Zeit nehmen nur etwa 20°% der
weiblichen BKK-Mitglieder und Fami-
lienangehorigen die Krebs-Friherken-
nungsuntersuchungen in Anspruch.

Frauen kénnen vom Beginn des 30. Le-
bensjahres an einmal im Jahr eine sol-
che Untersuchung auf Kosten ihrer Be-
triebskrankenkasse vornehmen lassen.
Von den anspruchsberechtigten Man-
nern — ab dem 45. Lebensjahr — mach-
ten bisher nur 8% von den Krebs-
Friherkennungsuntersuchungen Ge-
brauch.

In viel zu geringem Umfang — so be-
tont der Bundesverband der Betriebs-
krankenkassen — lassen Eltern ihre
Kinder auf eventuelle frihkindliche Ge-
sundheitsschaden untersuchen. Die ins-
gesamt sieben ausfihrlichen Untersu-
chungen, deren Kosten ebenfalls von
den Betriebkrankenkassen (ibernommen
werden, sind fur Sauglinge und Klein-
kinder bis zum 4. Lebensjahr bestimmt.
Der BdB fordert insbesondere die
Eltern von Kindern im Alter von zwei
bis vier Jahren auf, das Friiherken-
nungsprogramm fiir Kinder in Anspruch
zu nehmen. Statistiken zeigen, daB die
fir diese Altersstufen vorgesehenen Un-
tersuchungen am wenigsten genutzt
werden.

Die vom BdB herausgegebenen Infor-
mationsfaltblatter beschreiben — sowohl
in bezug auf die Krebsfriiherkennung
als auch hinsichtlich der Friherken-
nungsmaBnahmen fiir Kinder — im ein-
zelnen die Art der in Frage kommen-
den Untersuchungen. Den Versicherten
wird somit die Madglichkeit gegeben,
sich bereits vor dem Gang zum Arzt

tber den Untersuchungsablauf zu infor-
mieren.

Bei Inanspruchnahme der Friiherken-
nungsprogramme muB dem Arzt der
entsprechende Berechtigungsschein der
Betriebskrankenkasse vorgelegt wer-
den. Der BdB hat allen Betriebskran-

kenkassen empfohlen, diese Berechti-
gungsscheine den Mitgliedern und
ihren Angehodrigen zugehen zu lassen.
Denjenigen BKK-Versicherten, die die
Berechtigungsscheine noch nicht erhal-
ten haben, rit der BdB, diese baldmdg-
lichst von ihrer Kasse anzufordern.

Internationaler Vergleich der Arheitslosenquoten in %

Jahresdurchschnitt

Land 1968 1969 1970 1971 1972 1973

J F M A M J
BRD i 09 o7 09 11 16 16 13 11 10 09
Belgien 45 36 29 29 35 44 43 37 36 34 33
Danemark 50 39 29 37 37 40 36 29 37 16 12
Frankreich . 1,6 1,7 2,1 2,3 2,1
GroBbritannien 25 25 26 34 38 35 32 31 31 27 25
Irland 67 64 72 72 81 83 82 79 75 71 67
Italien 35 34 31 31 36 40 . . 39 . .
Niederlande 19 14 11 16 27 34 34 30 27 24 23
Norwegen 11 1,0 0,8 0,8 1.0 14 12 11 10 . .
Osterreich 29 2,8 2,4 2,1 19 24 23 18 14 12 10
Schweden 22 19 15 25 27 33 32 26 26 21 19
Kanada 48 47 59 64 63 77 73 68 63 53 52
USA 36 35 49 59 56 55 56 52 48 43 54
Japan 12 11 1,2 12 15 16 15 16 14 13

Internationaler Vergleich der Verbraucherpreisentwicklung

Veranderungen in % gegeniber

Vorjahr Juni
1868 1969 1970 1971 1972 1973
Bundesrepublik?') + 1,6 + 27 + 3,8 + 52 + 5,8 + 79
Bundesrepublik?) + 1,5 + 2,8 + 37 + 54 + 5,8 + 8,2
Frankreich + 45 + 6,4 + 5,2 + 55 + 59 + 7.4
GrofBbritannien + 47 + 54 + 6,4 + 94 + 71 + 9.3
[talien + 13 + 27 + 49 + 4,9 + 57 +11,5
Niederlande + 3,6 + 75 + 4,4 + 75 + 7,9 + 8,4
Belgien + 27 + 3,8 + 3,9 + 44 + 54 + 6,9
Danemark + 8,0 + 3,5 + 6,5 + 59 + 6,6
Luxemburg + 2,6 + 23 + 4,7 + 46 + 53 + 8,7
Irland + 48 + 74 + 8,2 + 8,9 + 8,7 .
Schweden + 2,0 + 2,7 + 7,0 + 7,3 + 6,0 + 6,9
Schweiz + 24 + 25 + 3,6 + 6,6 + 6,7 + 8,2
Osterreich + 29 + 3,0 + 4,4 -+ 4,7 + 6,3 + 72
Norwegen + 34 + 3,0 +10,7 + 6,2 + 72
Portugal + 6,1 + 8,0 + 71 +11,9 +10,7 .
USA + 4,3 + 54 + 59 + 43 + 3,3 + 59
Kanada + 4,1 + 45 + 34 + 2,8 + 48 + 8,0
Japan + 53 + 55 + 78 + 6,1 + 46 +11,1

1) Preisindex fir die Lebenshaltung alier privaten Haushaite
?} Preisindex fir die Lebenshaltung mittlerer Arbeitnehmerhaushalte

Quelle: Statistisches Bundesamt






