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■A.R.-Vorsitzender Dr. von MengesMinisterpräsident Dr. Lemke ●Min.-Dirigent a. D. Hans Birnbaum

Ministerpräsident Dr. Lemke besucht die HDW
Menges, waren Ministerpräsidentschäftigung ein ebenso wichtiger Be¬

standteil unseres modernen Wirtschafts¬
lebens ist wie das Festhalten am Bemü¬
hen um eine stabile Währung und sta¬
bile Preise, wird jedem einieuchten, wie
wichtig die Konkurrenzfähigkeit unseres
Schiffbaus auf dem Weitmarkt für unse-

gesamte Volkswirtschaft und somit
für das Wohlergehen jedes einzelnen

v o n

Dr. Lemke, Justizminister von Heyde-
Im aligemeinen sind Schiffstaufen und
Stapelläufe die spektakuiären Ereignis¬
se im Schiffbau. Aber auch das Verho¬
len oder Eindocken eines 200 000 tTan¬
kers, die Werftprobefahrt eines Fahr¬
gastschiffneubaues oder die Indienststel¬
lung des ersten Containerschiffes einer
neuen Generation oder eines Spezial¬
schiffes wie etwa der „Otto Hahn" be¬
geistern meist viele Tausende. Auch das
sind Ereignisse, die oft genug weltweit
Beachtung finden. Sie machen Schlag-
zeiien auf den ersten Seiten der Tages¬
zeitungen und werden von den Rund¬
funk- und Fernsehrepor tern für Mi i l io-
nen Hörer und Fernseher wahrgenom¬
men. Die kontinuierl iche Berichterstat¬
tung über Auftragserteilung, Beschäfti¬
gungslage und Belegschaftsstärken der
W e r f t e n s o w i e ü b e r B e s o n d e r h e i t e n
schiffbaulicher Entwicklungen in Presse,
R u n d f u n k u n d F e r n s e h e n a b e r b e z e u g t

das nur zu berechtigte allgemeine öffent¬
liche Interesse am Schiffbau als Wirt¬
schaftsfaktor. Sind doch in der Bundes¬
republik allein 81 000 Menschen im
Schiffbau (ohne Zulieferindustrien) be¬
schäftigt. Und da die Steigerung der
Produk t i on zu r E rha l tung de r Vo l l be -

breck, Wirtschaftsminister Gaui und Fi¬
nanzminister Quaien sowie der Präsi¬
dent der schieswig-holsteinischen Lan¬
deszentralbank Otto Kahler, Konsul Sei-
bel, der Präsident der Handelskammer
Kiel, und die Vertreter der örtlichen und
überregionalen Presse, des Rundfunks
und des Fernsehens gekommen, um sich
über den S tand der En tw ick lung des
Unternehmens sei t der Verschmelzung
der Ende 1967 zu einer Großwerft zu¬
sammengeschlossenen drei Werften
(KHW, HWH und DW) zu informieren.
Dr. von Menges begrüßte die Gäste,
auch im Namen des gesamten Aufsichts¬
rates, der durch Ministeriaidirigent a. D.
Birnbaum, Staatssekretär Frahm, Stadt¬
rat Renger und den Betriebsratsvorsit¬
zenden (Werk Kiel) Otto Böhm vertreten
war, sowie namens der Eigner, der GHH,
der AEG und der Salzgitter AG, und des
voilzählig vertretenen Vorstandes der
H D W .

„Die Entscheidung, die drei Werften zu¬
sammenzuschließen, war richtig“, sagte
Dr. von Menges und gab seiner Freude
darüber Ausdruck, nach zwanzig Mona-

r e

i s t .

Ais die Tageszeitungen am 16. August
mi t Überschr i f ten w ie „Howald tswerke
und Deutsche Werft haben Bewährungs¬
probe bestanden“ oder „HDW-Fusion
erweiterte Angebotsfächer“ über unsere
Werft, insbesondere diesmal jedoch
über das Kie ler Werk unseres Unter¬
nehmens be r i ch te ten , wa r de r An laß

spektakuläres Ereignis besonderere i n

A r t :

Der Besuch des Ministerpräsidenten
d e s

Schleswig-Holstein, Dr. Lemke, und
einiger Kabinettsmitgiieder in den
Werken Kiel-Gaarden und Dietrichs¬
d o r f .

Auf Einiadung des Aufsichtsratsvorsit¬
zenden der HDW, Dr. Dietrich Wilhelm

n ö r d l i c h s t e n B u n d e s l a n d e s
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ten erfolgreicher Arbeit der HDW fest¬
stellen zu können, daß sich die seiner¬
zeit wiederholt in Gesprächen mit dem
Ministerpräsidenten und Vertretern der
schleswig-holsteinischen Landesregie¬
rung, wie auch von verschiedenen Seiten
öffentlich geäußerten Befürchtungen im
Hinblick auf die Entwicklung des Kieler
Werkes nach e inem Zusammensch luß
nicht er fü l l t hä t ten. Der unternehme¬
rischen Absicht entsprechend, die Werf¬
ten in Kiel und Hamburg als einander er¬
gänzende lebensfähige Betriebe zu er¬
halten, habe sie für Kiel vielmehr einen
günstigen Verlauf genommen. Sollen
doch von den zur Zeit von der HDW für
insgesamt 2Milliarden Mark zu bauen¬
den Schiffen in Kiel allein Schiffe mit ei-

G e s a m t w e r t v o n 1 , 2 M i l l i a r d e nn e m

Mark gebaut werden, was einem Zu¬
w a c h s v o n 3 5 0 M i l l i o n e n M a r k e n t s p r e ¬

c h e .

Für die erfolgreiche Arbeit des Gesamt¬
unternehmens spreche die von der HDW
sei t dem 1. Januar 1968 abgel ie fer te
Gesamttonnage von 1,6 Millionen TDW
4- 23 000 BRT im Wert von 950 Millionen
Mark ebenso, fuhr Dr. von Menges fort,
wie das Vert rauen unserer Auf t ragge¬
ber in die Leistung des festen Stamms

Facharbeiter und die aufgrund

Während der anschl ießenden Besichti¬
gung der wichtigsten Produktionsstätten
unseres Großschiffbaus fand die Kielle¬
gung für unseren Neubau Nr. 1210 statt.
Es ist der letzte der 1967 bestellten vier
200 000- t -Texaco-Tanker. S ie e r fog te
durch das Absetzen einer Großsektion
im Dock VIII. Im Dock VII sahen unsere
Gäste den am Vortag aus Dock VIII um¬
geschwommenen Texaco-Tanker-Neu-
bau Nr. 1209 und besichtigten anschlie¬
ßend in Dietrichsdorf den acht Tage vor¬
her ausgeschwommenen und zum Lie¬
geplatz 1verholten Texaco-Tanker mit
der Neubau-Nr. 1208, der s ich in der
Endausrüstung befindet.

Das Mittagessen wurde gemeinsam mit
etwa fünfundzwanzig Direktoren, leiten¬
den Ingenieuren, Konstruktionsabtei¬
lungsleitern und Betriebsratsmitgliedern
des Kieler Werkes in der Kantine des
Verwaltungsgebäudes eingenommen.
Z u v o r a b e r d a n k t e M i n i s t e r p r ä s i d e n t
Dr. Lemke für die Einladung zum Be¬
such der Werft, schilderte in sehr leben¬
digen Worten seine Eindrücke und fuhr
f o r t ;

Sie mögen meiner Schilderung entneh¬
men, wie sehr mich dies alles erneut
beeindruckt hat. Denn ich bin ja nicht
das erste Mal in diesem bedeutendsten
Kieler Industriewerk. Daher kann ich die
ständigen Veränderungen, die kleinen
und großen Verbesserungen gut regi¬
strieren. Und wenn man diesen Moder-
nisierungs- und Rationalisierungsprozeß
gerade auch in den letzten iVa Jahren
seit der Fusionierung mit der Deutschen
Werft AG Hamburg und den Howaldts-
werken Hamburg aufmerksam verfolgt

nicht gekommen, vielmehr fehlten so¬
wohl In Kiel als auch In Hamburg etwa
tausend Facharbeiter. Vorübergehendes
Fehlen von Arbeitskräften lasse sich da¬
gegen nunmehr zum Teil innerbetrieb¬
lich ausgleichen, wie der in Hamburg er¬
folgte Bau schwimmfähiger Großsekti¬
onen für die Kieler Supertanker wieder¬
holt auf sinnfällige Weise gezeigt habe.
In welchem Umfang die Verschmelzung
des Werkes K ie l m i t den Hamburge r
Werken und somit der innerbetriebliche
Ausgleich erfolgt sei, zeige zum andern
die Zulieferung von Dieseln und Kesseln

Kiel nach Hamburg. Auch in der Re¬
paratur, wie auf den Gebieten des Stahl¬
baus, der Elektronik und anderer Ferti¬
gungen konnte das Kieler Werk seine
G e s c h ä f t e a u s w e i t e n .

„In welchen Zeiträumen die HDW arbei¬
ten und planen müssen“, sagte West-
phal, „macht der Auftragsbestand deut¬
lich, der bereits jetzt bis in das Jahr
1973 hineinreicht . “ Er schloß mit den
Worten: „ In der Vergangenhei t konnte
die deutsche Werf t industr ie durch d ie
Hilfe der Bundesregierung und der Kü¬
s t e n l ä n d e r m i t s e c h s F i n a n z i e r u n g s p r o ¬

grammen entscheidende Voraussetzun¬
gen für ihre internationale Wettbewerbs¬
fähigkeit erfüllen. Bei der heute bereits
erkennbaren Entwicklung muß der Bund
dringend das sechste Werftprogramm
weiter aufstocken bzw. ein siebentes Fi¬
nanzierungsprogramm bereitstellen. An¬
dernfalls hat die deutsche Werftindustrie
keine Möglichkeit, ihren Kunden, die
sich bereits heute mit Anschlußaufträgen
beschäftigen, Weltmarktkonditionen zu
b i e t e n . “

u n s e r e r

ihrer Arbeit garantierte Termintreue. Ab¬
schließend dankte er der Landesregie¬
rung für ihre wiederholte Unterstützung,
insbesondere auf dem Gebiet des Son¬
d e r s c h i f f b a u s .

Konsul Westphal erläuterte sodann zu¬
nächst anhand e ines Stadtp lanes d ie
Lage der Kieler Betriebe, von denen das
Gelände in Hassee, nach Verlegung der
zum Teil schon jetzt dort tätigen Abtei¬
lung Stahlbau nach Dietrichsdorf, ver¬
kauft werden soll. Der Schiffsneubau in
Dietrichsdorf wird aufgegeben, ln Zu¬
kunf t so l len Schi f fe ausschl ieß l ich im
Werk Gaarden, vor allem in den von den
Por ta lk ränen überspannten Schi f fbau¬
hal len und Baudocks gebaut werden.
Der Sonderschiffbau und die Reparatur
von Bundeswehrschiffen sollen im Werk
Gaarden-Süd (auf dem Gelände von
Buckau-Wolf) erfolgen. Nachdem wei¬
tere Hallen von Buckau, Wolf gepachtet
werden konnten, w i rd d ie HDW Ende
des Jahres über rund 90 Prozent der
Hallen auf dem früheren Germanlawerft-
Gelände verfügen.
Anschließend erklärte Konsul Westphal
im Zusammenhang mit den vor dem Zu¬
sammenschluß allgemein laut geworde¬
nen Befürchtungen einer Schmälerung
der Beschäftigungsmöglichkeiten des
Kieler Werkes, daß der Angebotsfächer
der HDW breiter als der jedes einzelnen
Werkes sei und somit zum ersten Mal
auch Containerneubauten in Kiel erstellt
würden. Auch zu Ent lassungen sei es

v o n
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s c h n i t t d e r l e t z t e n 2 ' h J a h r e r u n d

10 000 Arbeitnehmer beschäftigt waren
und daß gerade jetzt wieder 1000 Fach¬
arbeiter gesucht werden, dann muß doch
jeder Wirtschaftspraktiker meine Über¬
zeugung teilen, daß ein solches Unter¬
nehmen gesund und in seiner Förde¬
rungswürd igke i t denen g le ich ges te l l t
werden muß, die von den Wirtschafts¬
theoretikern zu den sogenannten Wachs¬
tumsindustrien gezählt werden.
Die Landesregierung verkennt dabei kei¬
neswegs, daß ein Wirtschaftsraum wie
Kiel nicht von der gedeihlichen Entwick¬
lung eines einzigen Unternehmens die¬
ser Größe abhängig sein sollte. Sie sieht
die Gefahren einer derartigen Monokul¬
tur sehr wohl und mein Kol lege Gaul
u n d i c h s e l b s t b e m ü h e n u n s m i t N a c h ¬

d r u c k , d a s I n d u s t r i e k l i m a u n d d i e i n f r a ¬

strukturel len Voraussetzungen Kiels zu
v e r b e s s e r n u n d n e u e B e t r i e b e f ü r d e n

Kieler Wirtschaffsraum zu gewinnen.
D a r a u s k a n n d o c h a b e r n i c h t d i e F o l ¬

gerung gezogen werden, die der Lan¬
desregierung manches Mal nahegelegt
wird, die Förderung der Werft industr ie
e i n z u s t e l l e n , z u m i n d e s f e r h e b l i c h e i n z u ¬

schränken . D ie Landesreg ie rung w i rd
sich weiterhin für eine gute Entwickiung
d e r H D W m a t e r i e l l u n d i d e e l l e i n s e t z e n .

S ie w i rd —wie b isher —Landesbürg¬
schaften stellen, wenn es notwendig ist,
und ihre Mitglieder werden —wie bisher
- zu pe rsön l i chen F l i l f e s te l l ungen be i
der Beschaffung von Aufträgen, Mitteln,
Arbei tskräf ten oder Wohnungen bere i t
s e i n .

I c h w o l l t e d i e G e l e g e n h e i t , h i e r v o r
Herren der Konzernführung, des Werft¬
v o r s t a n d e s , d e s B e t r i e b s r a t e s , d e r
Presse und einigen Gästen aus schles¬
wig-holsteinischen Wirtschaftskreisen zu
sprechen, n ich t vorübergehen iassen,
ohne e in kräf t iges und ehr l iches Be¬
k e n n t n i s z u u n s e r e r h e i m i s c h e n W e r f t -

Industrie abzulegen.

ha t , d ieses —ich möch te sagen - le i -
d e n s c h a f t i i c h e B e m ü h e n , a u f d e r H ö h e

d e r Z e i t , a u f We l t n i v e a u i m S c h i f f b a u z u

b l e i b e n , w e n n m a n d i e l o r fl a u l e n d e n
B e r i c h t e ü b e r w a c h s e n d e P r o d u k t i o n s ¬

u n d U m s a t z z a h l e n e r h ä l t , d a n n w i l l e s
m i r w i r k l i c h n i c h t e i n l e u c h t e n , d a ß e i n

Te i l sch lesw ig -ho ls te in ischer Po l i t i ke r
n ich t müde wi rd , d ie E ins te l lung von
idee l len und mater ie l len Förderungen
d e r W e r f t i n d u s t r i e z u f o r d e r n , w e i l d i e

Werftindustrie keine sogenannte Wachs¬
t u m s i n d u s t r i e s e i .

Ich halte das für falsch und gefährlich.
D e n n w o r a u f m u ß e s e i n e m P o l i t i k e r

a n k o m m e n : d o c h d a r a u f , d a ß e i n I n d u ¬

striezweig sichere Arbeitsplätze stellt...
I ch b in de r du rch Beobach tungen i n
m e h r a l s e i n e m J a h r z e h n t e r h ä r t e t e n

Überzeugung, daß die schieswig-hol-
s t e i n i s c h e W e r f t i n d u s t r i e d u r c h a u s s i ¬

chere und den sogenannten Wachstums¬
indus t r ien g le i chwer t ige Arbe i t sp lä tze
s t e l l t . D e n n w a s z e i c h n e t d i e W a c h s ¬
t u m s i n d u s t r i e n a u s ?

Das s ind doch, s tark vere infacht , d ie
Ta t s a c h e n , d a ß d i e P r o d u k t e e i n e s U n ¬

ternehmens immer v ie l fä l t iger werden
und einen immer größeren Absatz l in¬
den. Damit steigt die Umsatzerwartung
und die Arbeitsplätze werden vermehrt.
G e n a u d a s i s t d o c h a u c h a u f d e r H D W

der Fa l l : D ie Be t r i ebs le i t ung bemüh t
sich speziell im Kieler Betrieb mit Er¬
fo lg und mi t Unters tü tzung durch d ie
Landesreg ierung s tändig , d ie Produk¬
tionsbasis von einer gewissen Einseitig¬
keit wegzuführen und zu erweifern —Di¬
v e r s i fi k a t i o n l a u t e t d a s s c h r e c k l i c h e

ökonomische Schlagwort dazu.

Ein hervorragendes Beispiel ist der Bau
der „Otto Hahn“ mit ihrem Kernenergie¬
a n t r i e b .

D e r i n E u r o p a e r s t m a l i g e B a u e i n e s
Handelssch i l l s mi t Kernenerg ieant r ieb
soll ja kein Einzelfall bleiben, sondern

zu einem Kernenergieprogramm ausge¬
w e i t e t w e r d e n .

Ein weiteres Beispiet ist die Wiederauf¬
n a h m e e i n e s t r a d i t i o n s r e i c h e n

soll ich sagen traditionsbeladenen Pro¬
duktionszweiges, nämlich des Baus von
U - B o o t e n f ü r d i e B u n d e s w e h r u n d f ü r

das Ausland. Mag einem der Gedanke
a n d a s W e t t r ü s t e n i n O s t u n d W e s t u n d

der erneuten Einbeziehung Kiels in den
U - B o o t - B a u a u c h u n h e i m l i c h s e i n u n d

einen gewissen Schauder einflößen: es
führt kein Weg daran vorbei, daß Rü¬
stungsaufträge -wie das Beispiel gan¬
zer Industr iezweige in den Vereinigten
Staaten zeigt —ein enormer Wirtschalts-
faktor sind, an dem vorbeizugehen die
heimische Werl t industr ie in Schleswig-
H o l s t e i n u n d d a m i t a u c h d i e W i r t s c h a f t s ¬

pol i t ik der Landesregierung s ich n icht
l e i s t e n k a n n .

Als drittes und möglicherweise interes¬
santestes Beispiel der Erweiterung der
P r o d u k t i o n s b a s i s b e i d e r H D W m ö c h t e

i c h d e n B a u v o n M e e r w a s s e r e n t s a l ¬

zungsanlagen ansprechen. Dies ist ein
ganz neuer P roduk t i onszwe ig dessen
k ü n f t i g e B e d e u t u n g u n a b s e h b a r i s t .
Kein Mensch kann heute übersehen, wie
l a n g e d i e h e r k ö m m l i c h e n Wa s s e r b e -
schalfungsmethoden bei dem Bevölke¬
rungswachstum und dem enormen An¬
s t e i g e n d e s P r o - K o p f - Ve r b r a u c h s a n
T r i n k w a s s e r r e i c h e n w e r d e n . V i e l l e i c h t

werden schon sehr ba ld große Meer-
wasserenfsalzungsanlagen zur Hilfe ge¬
nommen werden , um den s te igenden
Wasserbedarf zu befriedigen, insbeson¬
d e r e i n G e b i e t e n m i t u n z u r e i c h e n d e n
G r u n d w a s s e r v o r r ä t e n . . .

Diese Beispiele einer Verbreiterung der
P roduk t i onsbas i s r ech t f e r t i gen me ine
Überzeugung, daß der Kieler Betriebs¬
zweig der HDW krisenfester denn je ist
u n d d a ß d o r t s o l i d e u n d s i c h e r e A r b e i t s ¬

plätze zur Verfügung stehen. Bedenkt
m a n w e i t e r , d a ß d o r t i m M o n a t s d u r c h -

o d e r

*
W ä h r e n d d e r d e n B e s u c h d e s M i n i s t e r ¬

präs iden ten und se iner Ko l legen ab¬
schl ießenden Pressekonferenz, bei der
zum erstenmal auch von der Beteiligung
d e r H D W b e i m B a u v o n M e e r w a s s e r e n t ¬

salzungsanlagen die Rede war, betonte
D r . L e m k e e r n e u t d i e B e r e i t s c h a f t d e r

Landesregierung, zu hel fen, wo immer
es mögl ich ist : beim Werkswohnungs¬
bau, be i der Gewinnung von Arbei ts¬
k r ä f t e n o d e r b e i d e r F i n a n z i e r u n g .
„Denn“, so sagte er, „wenn überhaupt
eine Werf t in der Bundesrepubl ik im¬
stande ist, sich modernen Entwicklungen
a n z u p a s s e n , d a n n i s t e s d i e s e W e r f t “ .

Werftgelände Gaarden-Süd
(Buckau-WoIO

■
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le täüg-

n p ’®
Nach knapp zwei Wochen Ausstand hat
unse re K ie le r Be legscha f t d i e A rbe i t
am Montag, dem 22. 9., wieder aufge¬
n o m m e n .

Wir sind überzeugt, daß alle Arbeitneh¬
m e r d a r ü b e r e r l e i c h t e r t s i n d . E i n w i l d e r

Streik ist kein Mittel, Differenzen über
Lohnfragen auszutragen. Vordergrün¬
dige Erfolge solcher illegaler Kampf¬
m a ß n a h m e n d ü r f e n n i c h t d a r ü b e r h i n ¬

wegtäuschen, daß nicht nur dem Unter¬
nehmen Schaden zugefügt wi rd, son¬
dern auch jeder Arbeitnehmer lange Zeit
benötigt, um seine persönlichen Ver¬
luste wieder auszugleichen.

Jeder Mitarbeiter weiß, in welchem har¬
ten Konkurrenzkampf sich unsere Werft
befindet. Wir müssen uns auch an die
Zeit vor 2Jahren erinnern, als die heute
In Arbeit befindl ichen Aufträge herein¬
genommen wurden. Damals ging es in
erster Linie darum, für uns die Beschäf¬
tigung zu sichern. Daß dies bei einem
schlechten Schi ffbaumarkt er fo lgte. Is t
— w e n n S i e s o w o l l e n — u n s e r P e c h .

Wir mußten aber Schiffe zu ungünstigen
Preisen kontrahieren, woll ten wir nicht
unsere Arbeit, unsere Kunden und un¬
sere Aufträge verlieren.

In zwanzig Jahren des Wiederaufbaues
nach dem Kriege hat sich das Zusam¬
m e n w i r k e n z w i s c h e n G e w e r k s c h a f t e n

und Arbei tnehmern e inersei ts und d ie
Tarif Partnerschaft zwischen Gewerk¬
schaften und Arbeitgeberverbänden an¬
d e r e r s e i t s f ü r u n s a l l e b e w ä h r t . D i e i m

Rahmen dieser geschaffenen Ordnung
erzielten Erfolge und der dadurch er¬
re ich te Arbe i ts f r ieden fü r unsere ge¬
samte Wirtschaft, aber auch für jeden
Einzelnen, sind bedeutend und werden
w e l t w e i t a n e r k a n n t .

u m

Der Vorstand war in seiner Entschel-
düng, eine Lohnangleichung vorzuneh¬
men, schon aus diesem Grunde nicht
f re i . Wi r a l le müssen darüber h inaus
berücksichtigen, daß die Ursache für
verschiedene Bezahlung der gewerb¬
lichen Arbeitnehmer in den Tarifgebie¬
ten Hamburg und Schleswig-Holstein
nicht nur in unterschiedlichen Kosten
des täglichen Bedarfs zu suchen ist. neue»
Unsere Werke in Kiel haben gegenüber
Hamburg Standortnachteile hinzuneh¬
men. Jeder unserer Kieler Beschäftig¬
ten weiß, daß Hamburg ein günstigerer ̂
Reparaturplatz ist als Kiel, daß der An¬
teil des weniger lukrativen Neubauge¬
schäftes In Kiel aus Standortsgründen
zwangsläufig größer sein muß als in
Hamburg. Wenn dann noch höhere
Energiekosten und Gewerbesteuer hin-
zukommen, dann wird jedem deutlich,
daß die Wirtschaft in Kiel, insbesondere
der Kieler Schiffbau, gegenüber Ham¬
burg einige Nachteile hinzunehmen hat.

m n

I n

Arbei ter dej
__itreffen.,.Bei c

,,, gkr.mg.kea:.

Trotz der natürlichen Unterschiede, die
aus verschiedenen Standpunkten her¬
rühren, kann es weder der Belegschaft
noch dem Vors tand e ines Un te rneh¬
mens gleichgültig sein, ob durch einen
w i l d e n S t r e i k - w o d u r c h e r a u c h i m m e r

ausgelöst sein mag -diese Ordnung
gestört wird.

Der Vorstand bedauert es in Überein¬
stimmung mit den Gewerkschaften und
dem Arbeitgeberverband außerordent¬
lich, daß sich im Verlaufe des wilden
Streiks politische Parteien in einer
Weise einzumischen versuchten, die der
Wiederherstellung geregelter Verhält¬
n i s s e n u r h i n d e r l i c h s e i n k o n n t e n . D i e

Ablehnung dieser Einmischungsversuche
d u r c h d i e U n t e r n e h m e n s l e i t u n g w a r
auch deshalb so entschieden, weil der
in Kiel ausgebrochene Konflikt In keiner
Weise als Plattform für den Wahlkampf
geeignet erschien. Dies trifft in glei¬
chem Maße auch auf den Oberbürger¬
m e i s t e r d e r S t a d t K i e l z u .

Das Interesse und d ie Fürsorgepflicht
der Stadt sollte sich nicht vordergrün¬
dig In Ansprachen erschöpfen -- die Er-

d e p
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Der Vorstand hat deutlich gemacht, daß
er sich nicht prinzipiell gegen Lohnan¬
gleichungen wendet. Ein Lohnunter¬
schied Hamburg/Schleswig-Holstein ist
aber auch in der Zukunft aus den er¬
wähnten Gründen gerechtfertigt und
notwendig.

Wir wollen uns alle bemühen, die Fol¬
gen des illegalen Streiks sobald als
möglich zu überwinden. Hierfür wird die
Hilfe jedes einzelnen gebraucht.
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TEXACO HAMBURG P f

Wa s i s t d i e T E X A C O ?9 9

A m 1 5 . J u l i w u r d e i n u n s e r e m We r k K i e l

d e r 2 0 9 0 0 0 - t - Ta n k e r „ T E X A C O H A M ¬

BURG“ getauft. Taufpatin war die Gattin
d e s A u f s i c h t s r a t s v o r s i t z e n d e n d e r D e u t ¬

schen Erdö l -Akt iengesel lschaf t (DEA) ,
F r a u L i s e l o t t e U l r i c h .

s chä f t sbez iehungen de r l e t z ten Ze i t .
Zählt man alle Aufträge zusammen, die
unsere verein igte Werf t vor und nach
d e m Z u s a m m e n s c h l u ß v o n d e r Te x a c o -

Familie bisher erhalten hat, kommt man
auf einundzwanzig Schiffe mit einer Ge¬
s a m t t o n n a g e v o n 1 , 1 6 M i l l i o n e n t o n s !

D e r T a n k e r „ T E X A C O H A M B U R G

hört zu den größten Schiffen, die bisher
in Europa gebaut worden sind. Die nach¬
folgenden Hauptabmessungen mögen
eine Vorstellung von seinen Ausmaßen
v e r m i t t e l n :

aufsparen für das nächste Heft , doch
wollen wir nicht versäumen, unsere Le¬
s e r h e u t e m i t d e r Te x a c o e t w a s n ä h e r
b e k a n n t z u m a c h e n .

D i e Te x a c o i s t e i n a m e r i k a n i s c h e r M i ¬

n e r a l ö l k o n z e r n , v o n d e m d e r w e s t d e u t ¬
s c h e V e r b r a u c h e r b i s v o r k u r z e m v i e l ¬

leicht noch nicht allzuviel wußte; erst die
Bemühungen ausländischer Erdölgesell¬
schaften um die DEA und ihr „Engage¬
m e n t “ m i t d e r Te x a c o h a b e n i n d e r B u n ¬

desrepublik aufhorchen lassen und deut¬
lich gemacht, wie sehr amerikanischen
F i r m e n d a r a n g e l e g e n i s t , a u f d e m
w e s t d e u t s c h e n M i n e r a l ö l m a r k t F u ß z u
f a s s e n . G e m e s s e n a m U m s a t z i s t d i e

T E X A C O I N C . n a c h E s s o , S h e l l u n d

Mobil Oil der viertgrößte Mineralölkon¬
z e r n d e r W e l t ; i n d e n U S A h ä l t s i e d e n
a c h t e n P l a t z v o n a l l e n U n t e r n e h m e n

überhaupt.

Die Texaco besitzt an wichtigen Tochter-
bzw. Bete i l igungsgesel lschaf ten 15 in
den Verein igten Staaten, 2 in Kanada,
1 7 i n L a t e i n a m e r i k a u n d 1 0 i n ö s t l i c h e n

Überseegebieten, die üblicherweise un-

D a s S c h i f f w u r d e a m 1 2 . D e z e m b e r d e s

Vorjahres durch dasAbsetzen einer 175t
s c h w e r e n G r o ß s e k t i o n i m B a u d o c k V I I I

i n K i e l - G a a r d e n u n t e r d e r B a u n u m m e r

1207 auf Kiel gelegt und am 22. Mai die¬
ses Jahres aufgeschwommen. Es ist das
g röß te Sch i f f de r F lo t t e de r Texaco -
Gruppe und wird für die Texaco Over-
seas Tankship Ltd., London, im Rohöl¬
t ranspor td iens t zw ischen dem Pers i¬
schen Golf und Westeuropa eingesetzt.

D i e „ T E X A C O H A M B U R G “ i s t d e r e r s t e

einer Serie von vier Supertankern, die
u n s e r e W e r f t i m L a u f e d e r n ä c h s t e n

neun Monate für die Texaco-Gruppe zur
Ablieferung bringen wird. Die Erteilung
dieses Großauftrages ist zweifellos ein
B e w e i s e r h e b l i c h e n Ve r t r a u e n s i n u n s e r

junges Unternehmen, doch gründet sich
d i e s e s V e r t r a u e n n i c h t e r s t a u f G e -

g e -

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

Tiefgang
a u f S o m m e r f r e i b o r d

Tragfähigkei t
(t ä1000 kg)
Vermessung
L a d e t a n k i n h a l t 1 0 0 %

325,22 m

310,54 m

47,17 m

24,50 m

ca. 19,00 m

ca. 208 700 t

ca. 105 000 BRT

2 5 8 , 4 2 c b m

Te c h n i s c h e E i n z e l h e i t e n w o l l e n w i r u n s
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der a l s Transpor tweg fü r d ie g roßen
Tankschiffe wichtig. Etl iche Länder fie¬
l e n a l s R o h ö l l i e f e r a n t e n z e i t w e i s e a u s .

Es zeigte sich, von welcher Bedeutung
die Beweglichkeit einer Tankerflotte ist,
denn es ga l t , s ie so for t au f anderen
R o u t e n e i n z u s e t z e n u n d d a d u r c h d i e

weltweite Rohölversorgung weiterhin zu
sichern. Neue Versorgungsquellen, z. B.
a m e r i k a n i s c h e F e l d e r , k o n n t e n f ü r d i e

Versorgung des europäischen Marktes
herangezogen werden. Für viele Millio¬
n e n D o l l a r w a r e n z u s ä t z l i c h e Ta n k e r z u

chartern, die das Rohöl für Europa über
den wesentlich längeren Weg um Afrika
zu transportieren hatten.

D e r B a u v o n M a m m u t t a n k e r n w a r e i n e

Frage der Schließung des Suez-Kanals.
Der Umweg um den afrikanischen Kon¬
tinent nach Europa zwang zu einem Ver¬
gleich von Tankern mit 20 000 tdw,
100 000 tdw und 200 000 tdw.

Eine typische Frachtberechnung für die
Route Persischer Gol f /Kont inent ergibt
fo lgendes:

Ein Weg mit Ladung um das Kap und
mit Ballast zurück kostet 2,9 Dollar pro
Tonne (8,— DM).

Im Vergleich dazu kostet der Transport
mit dem größten Schiff (63 000 tdw), das
in beide Richtungen durch den Suez-
Kanal fahren kann, 4,37 Dollar pro Tonne
(17,60 DM).

Klar, daß die Mammuttanker an Bedeu¬
tung gewinnen. Gegen Ende dieses Jah¬
res hat das Marine Department voraus¬
s i c h t l i c h d r e i m a l s o v i e l R o h ö l t r a n s p o r -

ter dem Begri ff „öst l iche Flemisphäre“
zusammengefaßt werden.

Den Hauptantei l der Rohölförderung in
N o r d - u n d S ü d a m e r i k a , k u r z w e s t l i c h e

Hemisphäre genannt, erzielte dieTexaco
in den USA; in der östlichen Hemisphäre
liegt die Förderung in Saudi-Arabien mit
Abstand an der Spitze.

Darüber hinaus macht die Texaco große
Anstrengungen, auch in Nigeria, Austra¬
lien, den Philippinen, Spanien, den Nie¬
derlanden, auf Spitzbergen und im Nord¬
s e e r a u m v o r G r o ß b r i t a n n i e n , i n D ä n e ¬

mark, Norwegen und Deutschland Erdöl
und Erdgas zu erschließen.

Was die Verarbei tung des geförderten
Rohöls betrifft, so erfolgt sie größten¬
teils in eigenen Raffinerien bzw. in sol¬
chen, an denen die Texaco beteiligt ist.
1 2 R a f fi n e r i e n b e s i t z t d i e Te x a c o i n d e n

USA, 4in Kanada, weitere in Trinidad,
Venezuela, Kolumbien, Guatemala, Bel¬
g ien und Großbr i tann ien
einem Texaco-Anteil von 75 %. In den
Überseegebieten wiederum ist die
Texaco durch die Caitex-Gruppe an 27
Raffiner ien bete i l ig t , und zwar in den
Niederlanden, Frankreich (2), Deutsch¬
land, Großbritannien, Irland, Italien, Spa¬
nien, Japan (5), Neuseeland, Australien
(5), den Philippinen, Indien, Pakistan,
Bahrain, Kenia, Rhodesien, in der Türkei
u n d i m L i b a n o n .

Es wäre noch viel zu sagen über die An¬
strengungen der Texaco auf dem Gebiet
der Chemie, in der wissenschaft l ichen
Forschung, in bezug auf ihr umfangrei¬

ches Pipel ine-System, doch wollen wir
u n s a u f d e n m a r i t i m e n S e k t o r b e ¬

s c h r ä n k e n .

Unlängst sprach der Vice-Präsident der
Texaco, Mr. John I. Mingay, im Hinblick
a u f d i e Ta u f e u n s e r e s Ta n k e r s , i n e i n e r

Aufsichtsratssitzung über die Aktivitäten
des Marine Departments seiner Gesell¬
s c h a f t . D e n w e s e n t l i c h e n I n h a l t s e i n e r

Ausführungen wollen wir hier kurz zu¬
s a m m e n f a s s e n .

E i n l e i t e n d w i e s d e r V i c e - P r ä s i d e n t a u f

d ie Bedeu tung der Sch i f fah r t fü r d ie
weltweite Ölversorgung und die Bedeu¬
tung wet tbewerbs fäh iger Transpor tko¬
sten hin. Dann ging er auf die Transport¬
ieistungen näher ein.

Im vergangenen Jahr transportierte das
Marine Department derTexaco 93 Millio-
nenTonnen Rohöl und Mineralölprodukte.
In diesem Jahr soll der Transport einen
Umfang von rund 116 Millionen Tonnen
er re i chen . Das en tsp r i ch t e inem Zu¬
w a c h s v o n 2 0 P r o z e n t . T e x a c o - T a n k -

schiffe nehmen in 42 Häfen der ganzen
Welt Ladung auf, in 147 Häfen der Welt
wird Ladung gelöscht. Jeder dieser weit¬
verstreuten Häfen in jedem Erdteil stellt
seine besonderen Bedingungen. Hinzu
kommen die großen Entfernungen, die
d i e S c h i f f e a u f i h r e n T r a n s p o r t w e g e n

zurücklegen müssen, allein 1968 waren
e s 1 4 M i l l i o n e n M e i l e n . H i e r e r s t w i r d

deutlich, vor welche Aufgaben das Ma¬
rine Department gestellt wird. Eine neue
Lage ergab sich durch den Nahostkon¬
flikt von 1967 nach der Schließung des
Suez-Kanals. Die Kap-Route wurde wie-

h i e r m i t

Die Taufpatin mit Konsul Westphal, Vizepräsident John J. Mingay, und ihrem Gatten, F. H. Ulrich.
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Mill ionen Tonnen. Im gleichen Zeitraum
wuchs die Gesamttonnage der Flotte um
d a s V i e r f a c h e .

Heute besteht sie aus 145 Tankern, von
d e n e n 9 2 I m B e s i t z d e r Te x a c o s i n d . D i e

restlichen 53 Tanker fahren unter lang¬

fristiger Charter. Damit verfügt die
Te x a c o ü b e r d i e v i e r t g r ö ß t e Ta n k e r -
fl o t t e d e r W e l t .

Gegenwärtig sind in der Freien Welt 163
Ta n k e r m i t Tr a g f ä h i g k e i t e n v o n ü b e r
200 000 tdw in Auftrag, zwölf werden auf
westdeutschen Werf ten gebaut. Davon

h a t d i e Te x a c o b e i d e r H D W i n K i e l v i e r

Tanker von je 209 000 tdw in Auftrag ge¬
geben. Die Qualität der geleisteten Ar¬
beit und die gesamten Erfahrungen wa¬
ren mit entscheidend für den Entschluß,
d i e s e Ta n k e r i n D e u t s c h l a n d b a u e n z u
l a s s e n .

- . . . V t . - c ' -



Zißieicr CcucraUcMti^
aufgegeben und ein neues Engagement
an die gesellschaftliche Realität durch
Anerkenntnis ihres Ordnungs- und ihres
Funkt ionspr inzips
Leistung -vollzogen wird.

Mit diesen Gedankengängen, vor allem
mit manchen Formulierungen, waren die
Vertreter der jungen Generation keines¬
wegs restlos einverstanden. Ein Sti¬
pendiat aus Hannover ging in einem
Korreferat auf die Punkte ein, die seiner
Ansicht nicht entsprachen. Im Anschluß
hieran entspann sich eine lebhafte Dis¬
kussion, die erst durch das gemeinsame
Mittagessen beendet wurde.
Die nächsten Stunden waren einem in¬
formativen Werkrundgang Vorbehalten.
Die Stipendiaten hatten Gelegenheit, das
Werkmuseum zu bes ich t igen und den
im Augsburger Werk groß und bedeu¬
tend gewordenen Druckmaschinenbau
kennenzu le rnen . Bee indruck t s tanden
die Studenten vor den nach spezifischen
Kundenwünschen gebauten Rollen- und
Bogen-Offsetmaschinen, den Hoch- und
Tiefdruckpressen, die aus unserer infor¬
mationshungrigen Zeit nicht mehr weg¬
zudenken sind. Im Dieselmotorenbereich
war die Reaktion nicht anders. Konnte
doch neben den kleineren und mittleren
Dieselmotoren der mit seiner 1000-PS-
Zylinderleistung einmalig dastehende
V i e r - Ta k t - G r o ß m o t o r V 6 V 5 2 / 5 5 a u f
dem Prüfstand vorgeführt werden. Und
schl ießl ich waren bei e inem Zwei takt -
Ve rsuchsmoto r m i t 4000 PS Norma l¬
leistung je Zylinder die gerade ausge¬
bauten Kolben von 102 cm Durchmesser
zu besichtigen.

Im Anschluß an d ie Werkbesicht igung
gab Dr. Ernst Frank, Geschäftsführer der
Paul-Reusch-Jugendstiftung, einen Über¬
blick über die Entwicklung der Stiftung
seit ihrer Gründung durch Paul Reusch
vor 31 Jahren. Zugleich machte er die
Ziele der Stiftung und damit auch die
Forderung deutlich, die sie an ihre Sti¬
pendiaten stellt. Die Stipendiaten soll¬
ten einmal hoch qualifizierte Fach- und
Führungsaufgaben übernehmen. Dies
verlange von ihnen bereits in der Aus¬
bildung diejenigen Formen sachlichen
Arbeitens und menschlichen Verhaltens
zu üben, welche eine Grundlage verant¬
wortlichen Handelns In der industriellen
Arbeitswelt sind: Selbststeuerung, Ent¬
scheidungsfreude und Kompromißbereit¬
s c h a f t .

In der folgenden Fragestunde wurden
d i e v e r s c h i e d e n s t e n P r o b l e m e - d i e
Fragen waren von den Stipendiaten
schrift l ich eingereicht worden -ein-

nung bis hin zur spezialisierten Ver¬
arbeitung umfaßte, stelle sich die GHH-
Gruppe heute als eine Unternehmens¬
struktur dar, die auf horizontale Diversi¬
fikat ion ausger ichtet is t , d. h. auf e in
Programmsystem, bei dem im Falle von
Absatzschwierigkeiten in einem Bereich
sich Alternativlösungen in anderen Be¬
reichen anbieten. Dr. Lennings hob die
In d iesem Wandel zum Ausdruck ge¬
langte Stärke der GHH-Gruppe, nämlich
ihre Anpassungsfähigkeit an die Ent¬
wicklung gesamt-wirtschaftlicher Ge¬
gebenheiten, besonders hervor. Wenn
s i c h a u c h d i e A n z a h l d e r U n t e r n e h m e n ,

die dem Konzern angeschlossen sind,
verringert habe, so sei doch der Umsatz
in den letzten 10 Jahren verdoppelt wor¬
den. Dr. Lennings schloß seinen Vortrag
m i t d e m H i n w e i s , d a ß e i n e g e z i e l t e
Strukturpolitik im Rahmen der GHH-
Gruppe als permanente Aufgabe begrif¬
fen werde. Um Probleme der Fertigung
und des Vertriebs, wie sie die Zukunft
s te l len wird, rat ionel l zu lösen, seien
weitere Umschichtungen unumgängl ich,
neue Fusionen und Kooperationen not¬
wendig .

M e n s c h l i c h e B e g e g n u n g u n d o f f e n e s
Gespräch s tanden im Mi t te lpunk t des
3. Stipendiatentreffens, zu dem die Paul-
Reusch-Jugendstiftung Ihre Stipendiaten
und Stipendiatenbetreuer, die Mitglieder
ihres Beirates und Vorstandsmitgl ieder
der Unternehmen der GHH-Gruppe ein¬
geladen hatte. Gastgeber war diesmal
die M.A.N. Die Tagungsorte waren Augs¬
burg und München.

P l u r a l i s m u s u n d

Etwa 100 Tei lnehmer, unter ihnen der
G e n e r a l d i r e k t o r d e s G H H - K o n z e r n s u n d

V o r s i t z e n d e d e s B e i r a t e s d e r P a u l -

Reusch-Jugendstiftung, Dr. Dietrich Wil¬
helm von Menges, versammel ten s ich
am Morgen des 29. Mal 1969 im Hoch¬
haus der M.A.N.-Augsburg. Sie waren
gekommen, um die Verbundenhei t der
Stipendiaten mit dem GHH-Konzern und
s e i n e n G e s e l l s c h a f t e n z u v e r t i e f e n u n d

d ie Bez iehungen un te re inander sowie
d a s Ve r s t ä n d n i s f ü r e i n a n d e r z u f ö r d e r n .

D e r V o r s i t z e n d e d e s V o r s t a n d e s d e r

M.A.N., Dr. Ulr ich Neumann, begrüßte
d i e Ve r s a m m e l t e n u n d e r ö f f n e t e d i e Ve r ¬

anstaltung mit einem Vortrag über die
M.A.N. und ihre Stellung im GHH-Kon-
zern. Seine Ausführungen unterrichteten
d i e Z u h ö r e r n i c h t n u r ü b e r d e n d e r z e i t i ¬

gen Leistungsstand der M.A.N. Vielmehr
v e r m i t t e l t e n s i e i h n e n a u c h E i n s i c h t e n i n

die sachlichen Zusammenhänge und per¬
sona len Krä f te , d ie den Au fs t i eg de r
M.A.N. zur größten Gesellschaft in der
GHH-Gruppe ermöglicht haben. Dr. Neu¬
mann machte deutl ich, daß der Erfolg
d e r M . A . N . a u f d e m w i r t s c h a f t l i c h e n

W e i t b l i c k u n d d e r u n t e r n e h m e r i s c h e n
Ta t k r a f t v o n M ä n n e r n i h r e r G e s c h ä f t s ¬

leitung und der des Gutehoffnungshütte
A k t i e n v e r e i n s , d e m E i n f a l l s r e i c h t u m u n d

der Gestal tungskraf t ihrer technischen
und kaufmännischen Führungskräfte so¬
wie dem Leistungswillen und der Zuver¬
lässigkeit all ihrer Mitarbeiter beruht hat.
Seinen Zuhörern gab Dr. Neumann vor
allem aber die Überzeugung mit auf den
Weg, daß die M.A.N. und Ihre Tochter¬
gese l l s cha f t en im Rahmen de r GHH-
Gruppe auch künftig auf sicherem Kurs
liegen werden. —Dr. Manfred Lennings,
Vorstandsmitglied der GHH-Aktlenverein,
sprach über die GHH-Gruppe und Ihre
Struktur in der Vergangenheit, Gegen¬
wart und Zukunft. Er zeigte auf, daß der
G H H - K o n z e r n i n d e n r u n d 5 0 J a h r e n s e i ¬

n e s B e s t e h e n s e i n e n e i n s c h n e i d e n d e n

W a n d e l i n s e i n e r G r u n d s t r u k t u r v o l l ¬

zogen hat. Ursprünglich einmal als ver¬
t i k a l e r U n t e r n e h m e n s v e r b u n d s t r u k t u ¬

riert, der die verschiedenen Stufen der
P roduk t i on von de r G runds to f f gew in -

Dr. Heinz Di rks, Personald i rektor von
kabelmetal, hatte sich die Strömungen
u n d Te n d e n z e n i n d e r D e n k - u n d E r l e b ¬

nisweise der jungen Generation zum
Thema gestellt. Er setzte sich vor allem
mit dem jugendlichen Bewußtsein kri¬
tisch auseinander, das heute gegenüber
der Umwelt den Anspruch geltend macht,
ausschließlich seine Inhalte, Vorstellun¬
gen und Gedanken enthielten den
Schlüssel für die Lösung sozialer und
individuel ler Probleme, und zwar al ler.
Die Ausführungen von Dr. Dirks enthüll¬
ten den theoretischen Radikalismus und
praktischen Aktivismus, wie er von einem
-wenn auch kleinen, so doch nicht be¬
deutungslosen -Teil der heutigen Ju¬
gend vertreten wird, als eine Haltung,
die zur Voraussetzung eine Störung im
Real i tätsbezug, zum Prinzip eine per¬
manente intellektuelle Überspielung die¬
ser Störung und zur Konsequenz eine
totalitäre Praxis hat, mit der die Realität
der Ideologie, d ie Mehrhei t der Herr¬
s c h a f t e i n e r M i n d e r h e i t u n t e r w o r f e n

werden sollen. Mit seiner Analyse zeigte
Dr. Dirks weiter auf, daß eine legitime
Forderung der Jugend, am gesellschaft¬
l ichen Geschehen mitgestaltend tei lzu¬
haben, mit jener radikal ideologischen
Haltung gerade nicht durchgesetzt wer¬
den kann. Die Verwirkl ichung des Ge¬
dankens, Subjekt und nicht Objekt des
Geschehens zu sein, setze vielmehr vor¬
aus, daß der revolut ionäre Utopismus
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oben: Im Vortragssaal der WI.A.N.-Augsburg während einer Diskussion. Am Rednerpuil der Diskussionsieiter, Dr. W. Ernst, SHW, davor stehend
Mitte: Rundgang Werk Augsburg. Aul dem DieselmotorenprUfstand von dem Größlmotor; Leistung der Versuchs-Dr. M. Lennings, GHH.

maschine (Kolbendurchmesser 102 cm, Kolbenhub 180 cm (bei 106 U/min je Zylinder Normaileistung 4000 PS, erreichte Höchstleistung 5130 PS.
unten: Im M. A. N.-Werkmuseum vor dem doppeltwirkenden Zweitakt-V-Motor, Leistung 12 600 PS, 600 U/min, Leistungsgewicht 5kg/PS.



sich, auf diese Zukunft hin in Freude und
Erwartung zu ieben.
Dr. Frank verabschiedete die Stipendia¬
ten. Sie gingen, sichtiich beeindruckt von
d e r F ü l i e d e s G e b o t e n e n , a u s e i n a n d e r

mit der Gewißheit, daß es —wie Dr. Diet¬
r i c h W i i h e i m v o n M e n g e s f o r m u i i e r t
h a t t e — d e r W i l l e d e r ä l t e r e n G e n e r a t i o n

ist, den Weg in die Zukunft gemeinsam
mit der jungen Generat ion zu gehen.
Aus dieser Begegnug zweier Generatio¬
n e n w a r e i n e n e u e S o l i d a r i t ä t z w i s c h e n
i h n e n e r w a c h s e n .

nem Abschlußreferat präzise und über¬
zeugend darlegte, wird die Zukunft, die
uns alle angeht, zahlreiche Überraschun¬
gen und ungeheuren Fortschritt für uns
b e r e i t h a l t e n , d i e w i r n u r d a n n z u u n s e ¬

r e m V o r t e i l n ü t z e n k ö n n e n , w e n n w i r

aktiv in das Geschehen eingreifen, wenn
wir durch ständiges Umlernen und Mit¬
gesta l ten d ie Techn ik best immen und
daneben auch Raum für ,das Mensch¬
liche bewahren. Unter solchen Aspekten
b l e i b t d e r Z u k u n f t d e r R e i z d e s N e u e n

im positiven Sinne erhalten. So lohnt es

gehend erörtert. Dabei ging es unter an¬
derem um Fragen der We i te rb i ldung ,
eines Zweitstudiums, auch der verschie¬
denen Einsatzmöglichkeiten im Konzern.
Dr. Dietr ich Wilhelm von Menges, der
V o r s i t z e n d e d e s V o r s t a n d e s d e r G u t e ¬

hoffnungshütte Aktienverein und des
Beirates der Stiftung, beschloß den of¬
fiziel len Teil des ersten Tages. Er be-
zeichnete die Begegnung zweier Gene¬
r a t i o n e n a l s d e n t i e f e r e n S i n n d e s T r e f ¬

fens. Dr. von Menges sprach weiter die
Zuversicht aus, daß diese Begegnung
dazu beitragen werde, Unterschiede zwi¬
s c h e n d e n G e n e r a t i o n e n i n d e r B e u r t e i ¬

lung wichtiger Fragen durch Anerkennt¬
nis gemeinsamer Ziele zu überbrücken.
Z u a l l e n Z e i t e n h a b e e s z w i s c h e n d e n

Jungen und den A l ten so lche Un te r¬
schiede in den Auffassungen gegeben
u n d m a n k ö n n e d e r h i s t o r i s c h e n E r f a h ¬

rung den Fl inweis entnehmen, daß es
für d ie Entwick lung menschl icher Ge¬
s e l l s c h a f t e n d a r a u f a n k o m m t , d i e s e U n ¬

terschiede als eine natürliche Spannung
hinzunehmen, sie also nicht zu unüber¬
w ind l i chen Gegensä t zen zu d rama t i ¬
s i e r e n .

Am zwei ten Tag fanden s ich d ie St i¬
pendiaten im M.A.N.-Werk München und
i n d e r M . A . N . - Tu r b o G m b H M ü n c h e n e i n ,

u m a u c h h i e r e i n e n Ü b e r b l i c k ü b e r d i e

Produktion zu gewinnen und bei Werk¬
besichtigungen die wichtigsten Zweige
des Fahrzeugbaues sowie der Tr ieb¬
werkhers te l lung kennenzu le rnen. Vom
4 - To n n e r b i s z u m 3 2 - To n n e r w e r d e n i n

großerVariantenzahl 13 Grundtypen von
Lastkraftwagen im M.A.N.-Werk Mün¬
chen ganz nach Kundenwünschen her¬
gestellt. Bei der M.A.N.-Turbo GmbH
w i r d d e r f r ü h e r e B M W - T r i e b w e r k b a u

t rad i t ionsgemäß se i t e inem Jahrzehnt
weitergeführt. Das Werk erlebte in die¬
ser Zeit einen ungewöhnlichen Aufstieg.
B e s o n d e r s e i n d r u c k s v o l l w a r d i e m o ¬

derne Fertigungstechnik auf dem Haupt¬
arbe i tsgebie t , dem Bau von Luf t fahr t -
Gasturbinen. Auf dem Rundgang wurde
Fertigung, Montage und Prüfstanderpro¬
bung des S ta rfigh te r -Tr iebwerkes J79
gezeigt. Auch die in Lizenz von Rolls-
Royce gebaute Propellerturbine M.A.N.-
Turbo Tyne Mk 22 war in allen Stufen
der Produkt ion zu sehen. Ein Beispiel
der E igenen tw ick lung war das Tr ieb¬
w e r k 6 0 2 2 , d a s z u m A n t r i e b d e s B ö l k o w
H u b s c h r a u b e r s B o 1 0 5 d i e n t . D i e z u k ü n f ¬

tigen Ingenieure —sie absolvierten zum
Abschluß der Besichtigungen mit großer
Bege is te rung e ine Bus fahr t über den
.Rundkurs ' der Fahrzeug-Teststrecke -
f ü h l t e n s i c h i n i h r e m E l e m e n t . D i e s

zeigte deutlich die Fülle der Fragen an
die M.A.N.-Ingenieure.

W i e D r . K a r l A d o l f M ü l l e r , G e s c h ä f t s ¬
f ü h r e r d e r M . A . N . - T u r b o G m b H , i n s e i -

L e h r b e r u f S c h i f f b a u e r
1 5 . 0 0 - 1 5 . 2 0 U h rDer Lehrberuf des Schiffbauers mit al¬

len Fragen über den Ausbi ldungsgang
bei veränder ten technischen Entwick¬
lungen in der Werftindustrie war das
T h e m a e i n z e l n e r I n t e r v i e w s d e s N o r d ¬

deutschen Rundfunks für den Schulfunk.
Jochen R. Klicker, Mitarbeiter des NDR,
u n t e r h i e l t s i c h i m W e r k R o s s d e r H o -

w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e We r f t A G m i t
jungen und älteren Schiffbauern. Diese
A u f n a h m e n w e r d e n i m S c h u l f u n k a l s I n ¬

formationen und Orientierungshilfen für
die Entscheidung über den zukünftigen
Beruf gesendet und zwar am:

(Wdhig., 3. Kette NDR)

Dienstag, dem 2.12. um
11 . 0 0 - 11 . 2 0 U h r

(Wdhig., 3. Kette NDR)

Am selben Tage informierten sich Re¬
d a k t e u r e H a m b u r g e r Ta g e s z e i t u n g e n
über die allgemeine Situation des Nach¬
wuchses, nicht nur der Schiffbauer, son¬
dern auch aller verwandter Berufe. Un¬
ser Bild (unten) zeigt Hans-Heinrich Zie-
m a n n , M i t a r b e i t e r d e r U m s c h a u a m
Abend des NDR, be i e inem In terv iew
mit dem Leiter des Lehrpersonals der
Howaldtswerke-Deutsche Werft AG, Rai¬
n e r F u n k e .

Montag, dem 1.12. um
9 . 0 5 - 9 . 2 5 U h r

(1. Progr. NDR u. WDR)

Rainer Funke (HDW)Hans-Heinrich Ziemann (Umschau)

< s ■



X

I m l e t z t e n H e f t b e r i c h t e t e n w i r ü b e r d e n

S t a p e l i a u f d e r H o r n m e e r ' u n d b e ¬

s c h r i e b e n d a s S c h i f f i m e i n z e l n e n . S c h o n

a m 2 6 . J u n i k o n n t e d i e „ H o r n m e e r “ i h r e n

Auftraggebern übergeben werden.
I n z w i s c h e n i s t a u c h i h r S c h w e s t e r s c h i f f

in Hamburg vom Stape l ge lau fen ; es
w i rd un te r de r Bau -Nr. 831 de r a l t en DW-

Bau l i s te ge führ t und wurde von Mrs .
Joan Bowden, der Gattin des geschäfts¬
f ü h r e n d e n D i r e k t o r s d e r P i o n e e r F o r -

warding Company Ltd., London, auf den
Namen „Hornwind“ getauft.
B e i d e S c h i f f e s i n d f ü r d i e L i n i e n f a h r t

n a c h Ve n e z u e l a , C o l u m b i e n u n d M i t t e l ¬
a m e r i k a b e s t i m m t .



TheodorSchecker
zum Gedenken

Am 10. Juni 1969 ist Theodor Schecker,
der langjährige Vorsitzende des Vor¬
s tandes de r Howa ld tswerke Hamburg
AG, im 72. Lebensjahr gestorben.

Mit ihm ist einer der großen Männer des
deutschen Schiffbaus dahingegangen.
Nicht nur der Wiederaufbau der Ham¬
burger Howaidtswerke, sondern darüber
hinaus das Wiedererstehen der Werft¬
industr ie in unserem Teii Deutschiands
nach dem veriorenen Kriege wird allzeit
mit seinem Namen verbunden bleiben.

Nach fast zwanz ig Jahren verantwor¬
tungsvoller Tätigkeit bei Banken und in
der Industrie Mitte 1941 in den Vorstand
der Hamburger Howaldtswerke berufen,
übernahm Theodor Schecker am 22. März
1945, wenige Wochen vor der Kapitula¬
tion Hamburgs und dem Ende des zwei¬
ten Weltkrieges, den Vorsitz des Vor¬
standes. Die Anlagen der Werft waren
bei Beendigung der Kampfhandlungen
fast zur Hälfte zerstört. Doch nachdem
ihm gelungen war, die im Rahmen der
Demontage bevorstehende Sprengung
der Hellinge durch die Engländer im letz¬
ten Augenblick abzuwenden, begannen
die damals etwa noch 2400 auf dem Roß
beschäftigten Arbeiter und Angestellten
mit dem Wiederaufbau der schon wenige
Jahre später wieder bedeutenden Ham¬
burger Werft. Als Theodor Schecker am
7. Juli 1966 im Alter von 68 Jahren aus
dem Vorstand der Howaldtswerke Ham¬
burg AG ausschied, stand der Zusam¬
menschluß der nun wieder Großschiffe
bauenden und über e ine Be legscha f t
von rund 6500 Beschäftigten verfügen¬
d e n W e r f t m i t d e r K i e l e r H o w a l d t s w e r k e

A G u n d d e r D e u t s c h e W e r f t A G b e v o r .

Als Aufsichtsratsmitgl ied des einst von

gaben mit Noblesse und liebenswürdi¬
ger Souveränität löste. Für seine Ver¬
d i e n s t e u m d e n d e u t s c h e n S c h i f f b a u

wurde er durch die Verleihung des Gro¬
ß e n V e r d i e n s t k r e u z e s d e s V e r d i e n s t ¬

ordens der Bundesrepublik Deutschland
geehrt.

ihm geführten Unternehmens hatte Theo¬
dor Schecker auch daran noch Anteil.
Zweimal, von 1947—1953 und von 1959—
1962, war Theodor Schecker Vorsi tzer
des Verbandes Deutscher Schiffswerften.
Die ihn kannten, achteten in ihm einen
Mann, der die sich ihm stellenden Auf-

Betriebsdirektor Theodor Greve ausgeschieden
w ä h r e n d d e r e r s t e n N a c h k r i e g s j a h r e
gerade wieder mit den Vorbereitungen
für erste Schiffsneubauten begonnen. So
ergab sich denn auch erst 1951 die Mög¬
lichkeit, Greve seiner Neigung und sei¬
nen Fähigkeiten entsprechend einzuset¬
zen . Er wurde zum Bet r iebs ingen ieur
e r n a n n t u n d i m M a s c h i n e n b a u b e t r i e b

eingesetzt. Dank seiner Tüchtigkeit er¬
w a r b e r s i c h s c h o n b a l d d a s u n e i n g e ¬
schränkte Vertrauen seiner Vorgesetz¬
ten, die ihn 1957 in Anerkennung seiner
Leistungen zum Oberingenieur ernann-

31. Ju l i 1903 geborene Kie ler bere i ts
e ine längere Prax is a ls Konst ruk teur,
Schiffsingenieur und Betriebsleiter hin¬
t e r s i c h . D i r e k t o r K l e h n e r i n n e r t e i n s e i ¬

ner Würdigung der Verdienste Greves
daran, daß Greve, der bereits 1927 ein¬
mal kurzzeitig bei uns tätig gewesen ist,
1 9 4 9 m i t e i n e m G e h a l t v o n D M 3 5 0 , —

wieder angefangen habe. „D iese Tat¬
sache“, sagte Klehn, „kennzeichnet die
damal ige Si tuat ion besser als längere
Aus führungen . “ Ha t te d ie Wer f t doch
nach der Reparatur- und Umbautätigkeit

Ende Juli ist nach genau zwanzigjähri¬
ger Zugehörigkeit zu unserem Kieler
W e r k B e t r i e b s d i r e k t o r T h e o d o r G r e v e

aus der HDW ausgeschieden. Der Vor¬
s t a n d e h r t e d e n S c h e i d e n d e n a m A b e n d

des 12. August durch ein Essen im
K r e i s e s e i n e r M i t a r b e i t e r i m K i e l e r K a u f ¬

mann, an dem auch Konsul Adolf West-
phal sowie die Vorstandsmitglieder Arno
K l e h n u n d G e r r i t K ö r t e t e i l n a h m e n .

Als Theodor Greve am 1. August 1949
a l s K o n s t r u k t e u r i m M a s c h i n e n b a u b ü r o

bei uns eingestellt wurde, hatte der am
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Sprache neben der fachgemäßen vor al¬
lem d ie termingerechte Fer t igs te l lung
der in den Fo lge jahren abge l ie fe r ten
S c h i f f e a l s e i n e s s e i n e r V e r d i e n s t e u m
u n s e r e n S c h i f f s n e u b a u . E r n a n n t e d i e

1959 und 1960 abgelieferten 65 000-t-
Ta n k e r „ O l y m p i c C h a l l e n g e r “ u n d
„Olympic Champion“, die damals größ¬
ten Tanker der Welt mit je 22 000 WPS,
den 1960 abgelieferten 48 000-t-Motor-
tanker „Skautopp“ mitseinerdamals gro¬
ßen Motorleistung von 16 000 PS sowie
den 1961 abgelieferten gleichgroßen Tur¬
b i n e n t a n k e r „ E s s o K ö l n “ u n d d i e i m s e l ¬

ben Jahr abgelieferten schnellen Fracht¬
m o t o r s c h i f f e „ C a p S a n M a r c o “ u n d
„Cap San August in“.

1 9 6 5 w u r d e T h e o d o r G r e v e a l s N a c h f o l ¬

ger des Ende 1964 ausgeschiedenen Be¬
t r iebsd i rek to rs Gus tav F ieb ig m i t de r
Le i tung a l ler maschinenbaul ichen Be¬
t r i e b e b e t r a u t u n d E n d e d e s J a h r e s z u m

Betriebsdirektor ernannt. Die folgenden
Jahre brachten neue große und verant¬
wor tungsvo l le Au fgaben m i t zum Te i l
v ie len neuen Prob lemen und größten
Schwierigkeiten mit sich: den Gastanker,
d i e e r s t e n T a n k e r d e r 2 0 0 0 0 0 t d w -

K l a s s e f ü r E s s o u n d S h e l l u n d e n d l i c h ,

gewissermaßen als krönenden Abschluß
die Turbinenanlage mit Zwischenüber¬
hitzung für den am 27. Juni dieses Jah¬
res abgelieferten Neubau Nr. 1204 „Esso
Norway“.
D i r e k t o r K l e h n d a n k t e T h e o d o r G r e v e ,
d e r s i c h i m B e t r i e b w i e a u c h i n F a c h ¬

kreisen großer Achtung und Beliebtheit
erfreut, für die in den zurückliegenden
J a h r e n f ü r u n s e r e W e r f t v o l l b r a c h t e L e i ¬

s tung und wünschte ihm, daß er d ie
Früchte seiner Arbeit noch recht lange
in Gesundheit genießen könne.

„Ich weiß nicht“, sagte Klehn, „welches
Schiff Ihnen damals den größten Kum-
r.er gemacht hat, aber eins war sicher:
Sie haben sich jederzeit, ob Tag oder
Nacht, mit voller Verantwortung einge¬
setzt, auch scheinbar unmögliche Ter¬
m i n e z u h a l t e n .

T h e o d o r G r e v e G e r r i t K ö r t e

ten und ihm den gesamten maschinen¬
b a u l i c h e n A u ß e n b e t r i e b u n t e r s t e l l t e n .
D i r e k t o r K l e h n r ü h m t e i n s e i n e r A n -

S V E A L A N D j j

5 J

E r z s c h i f f d e r D W

w a r 4 4 J a h r e i n F a h r t

Zu den bedeutends ten Auf t rägen, d ie
d i e D e u t s c h e We r f t i n d e n e r s t e n J a h r e n

ihres Bestehens hatte, gehörten die bei¬
den für Axel Broström gebauten Erz¬
s c h i f f e „ S v e a l a n d “ u n d „ A m e r i k a l a n d “ .

Sie waren 1925 mit 21 221 tTragfähig¬
keit die größten Motorschiffe ihrer Zeit,
ausgerüstet mit AEG-Burmeister &Wain-
Motoren von 2x3000 PS (Doppelschrau¬
ben ) . Während d ie „Amer i ka land “ im
Krieg versenkt wurde, war die „Svea¬
l a n d “ b i s h e u t e u n u n t e r b r o c h e n i m E i n ¬

s a t z . J e t z t w u r d e s i e z u m A b b r u c h v e r ¬
k a u f t . ,Svealand“ und „Amerikaland“ auf der Helling der Deutschen Werft 1924 ●„Svealand“ in Fahrt.

D i e a u s l ä n d i s c h e F a c h p r e s s e u r t e i l t
heute über diese Schiffe, sie seien ihrer
Zeit um fast vierzig Jahre vorausgewe¬
sen, denn sie waren Musterbeispiele für
einen Dienst, der sich erst vor gar nicht
langer Zeit ganz allgemein durchgesetzt
ha t : g roße Bu l kca r r i e r ohne e i genes
Ladegesch i r r fü r e ine spez ie l le Ze i t¬
charter. Ihre Abfahrten lagen so dicht,
daß es zur Routine wurde, auf den Rück¬
reisen jeweils eine Maschine zur Über¬
holung stil lzulegen.

D e n N a m e n D e u t s c h e W e r f t m a c h t e n

d i e s e S c h i f f e d a m a l s i n a l l e r W e l t b e ¬

kannt; daß das gerechtfertigt war, be¬
weist die Lebensdauer der „Svealand“
n o c h h e u t e .
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Ponton für 1000-t-Schwimmkran „Magnus XII” lief vom Stapel
daß der eingeschlagene Weg richtig war. So folgte eine
Nachbestellung der anderen. Die Mär, daß man Schiffsber-

n ich t m i t Schw immkränen du rch füh ren kann , ha t

Nach dem Stapellauf von „Magnus XI“ am 10. Juni lief am
21. August in Kiel wieder einmal ein Kranponton vom Stapel,
76 mlang, 24 mbreit. Jetzt liegt er in der Ausrüstung und wird
aufgetakelt. Nach seiner Fertigstellung ist das Dutzend gro¬
ßer Schwimmkräne voll, die unser Kieler Werk im Lauf der
letzten Jahre für Ulrich Harms gebaut hat.
Als Harms im Januar 1964 mit dem 400-t-Kran „Magnus I“
die Arbeit aufnahm, war die Fachwelt keineswegs überzeugt
davon, daß das eine sehr sinnvolle Investition für die Ber¬
gungsarbeit sei. Doch die Fülle verschiedenartigster Aufga¬
ben, für die der Kran sofort eingesetzt werden konnte, zeigte,

g u n g e n

Harms bald widerlegt; wir dürfen auf Heft 4/68 verweisen -
die dort gezeigten Bilder bedürfen kaum eines Kommentars.
Über Arbeitsmangel können sich die Kräne nicht beklagen;
ihr Einsatzgebiet beschränkt sich seit langem nicht mehr auf
die einheimischen Gewässer und seit kurzem nicht mehr auf
die europäischen: zur Zeit arbeiten Magnuskräne in Süd¬
amerika. „Magnus XII“ wird eine Hubleistung von 1000 tha¬
ben. Als Transportponton kann er 6000 ttragen.

Michaela (15), Tochter unseres Vorstandsmitgliedes Dr. Norbert Henke, taufte „Magnus Xil“.
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„ H O L T E F J E L L ’

Vergleich mit einem Krokodil in Angriffsposition ist gar nicht
so abwegig.
Was tun, damit dieser Schaden nicht nur gründlich, sondern
darüber hinaus in der kürzestmöglichen Zeit behoben wird?
Zuerst hoffte man, das Schiff nach Löschen eines Teils der
Ladung so t r immen zu können, daß Eindocken überflüssig
w ü r d e ; d o c h d e m w a r l e i d e r n i c h t s o . Ta u c h e r s t e l l t e n a m

ganzen Vorschiff so schwere Schäden fest, daß man um das
Eindocken nicht herumkam. Rund 350 tStahi mußten ausge¬
w e c h s e l t w e r d e n . D i e Z u s a m m e n a r b e i t u n s e r e r W e r k e b e ¬

w ä h r t e s i c h w i e d e r b e s t e n s : w ä h r e n d d i e A r b e i t e n a n d e m

Schiff in Kiel in vollem Gange waren, wurde in Hamburg an
einer neuen Außenhaut gearbei tet . Am 12. Jul i wurde die
fer t ige Außenhautsekt ion nach Kie l gebracht , am 26. Ju l i
wurde dort im Schwimmdock die in Kiel vorgefert igte Bug¬
sekt ion vorgesetzt . Der Zusammenstoß war so heft ig, daß
selbst die im Achterschi ff l iegende Maschine in Mit le iden¬
schaft gezogen wurde, was umfangreiche Instandsetzungs¬
a r b e i t e n e r f o r d e r l i c h m a c h t e . T r o t z d i e s e s i m m e n s e n A r b e i t s ¬

umfanges konnte das Schiff schon am 30. August wieder völlig
wiederhergestellt seinen Dienst aufnehmen.
E i n a n d e r e r S c h a d e n s f a l l : F ä h r s c h i f f „ D e u t s c h l a n d “ . V \ f e r

schon über die Vogelfluglinie nach dem Norden gefahren ist,
k e n n t d a s P r o b l e m d e s Ü b e r s e t z e n s m i t d e r F ä h r e v o n P u t t ¬

garden nach Rödby-Faerge. Man fährt mit dem Auto vorwärts
a u f d a s S c h i f f u n d v e r l ä ß t e s e b e n f a l l s w i e d e r i n F a h r t r i c h ¬

tung. Das bedingt indessen, daß die Fähre in dem einen
Hafen mit dem Bug (in Rödby), im anderen mit dem Heck (in
Puttgarden) am Pier liegen muß.
N u n h a t d i e „ D e u t s c h l a n d “ a m 2 3 . J u l i i m d i c h t e n N e b e l b e i m

Drehmanöver vor Puttgarden die Einfahrt knapp verfehlt und
r a m m t e d i e O s t m o l e m i t d e m H e c k a n S t e u e r b o r d s e i t e . D e r

Schaden ist nicht so erheblich wie er zunächst schien, doch
war die Aussicht, mitten in der Reisesaison eine Zeitlang auf
dieses Schiff verzichten zu müssen, keine rosige. Die „Dron-
ning Ingrid“ wurde vorübergehend für die „Deutschland“ ein¬
g e s e t z t , d a m i t d i e s e s o f o r t u n s e r e W e r f t a n l a u f e n k o n n t e . I n

Kiel wurde das Schiff schon innerhalb einer knappen Woche
soweit provisorisch repariert, daß es seinen regelmäßigen
D i e n s t w i e d e r a u f n e h m e n k o n n t e . E i n z w e i t e r W e r f t b e s u c h

Anfang September behob den Schaden dann endgültig.

A u s d e r A r b e i t u n s e r e r
Reparaturabteilungen
A m 3 1 . M a i k o l l i d i e r t e d e r i m J a h r e 1 9 6 5 u n t e r d e r B a u - N r .

1099 in unserem Kieler Werk gebaute 36 500 t-Massengut-
frachter „Holtefjell“ der Reederei Olsen &Ugelstad in der
Ostsee mit dem l iber ianischen 71 000 t-Tanker „Benedict“ .
Wie die mit 35 000 Tonnen Kohle beladene „Holtefjell“ nach
dem Zusammenstoß aussah, zeigt obenstehendes Bi ld; der

I



„Das Gerücht“. Radierung von A. Paul Weber. Reproduktion mit freundlicher Genehmigung des Künstlers,

Das Cerää i t
Großunternehmen Howaldtswerke -DeutscheDer Zusammenschluß der drei großen Werften in Hamburg und Kiel zum neuen

Voraussetzung, daß in Hamburg zwischen den beiden nun vereinigten damaligen Kon-Werft hatte, wie wir alle wissen, zur
kurrenten Howaldtswerke Hamburg und Deutsche Werft eine vernünftige Arbeitsteilung möglich sein wurde, die zu einer
echten Kosteneinsparung führen kann. Die uns am besten erscheinende Aufteilung der Fertigung zwischen den drei Ham-

einem Unternehmenskonzept zusammengefaßt und in der Aufsichtsratssitzung vom 30. August
Sitzung genehmigt worden und bildet seitdem die Grundlage für unser Vorgehen,

bekannt vorausgesetzt werden. Die Verbilligung unserer Fertigung war die Grund¬

burger Betrieben haben wir in
1968 vorgelegt. Es ist in dieser
Die Einzelheiten dürfen als allgemein
läge für dieses Programm.

Ein Rationalisierungseffekt kann nur erzielt werden, wenn Doppelarbeit vermieden wird und daher doppelt vorhandene Werk¬
stätten zusammengefaßt werden. Dies kann nur an der Stelle geschehen, wo die günstigsten Voraussetzungen hierfür ge¬
geben sind Weiterhin können Gemeinkosteneinsparungen in optimalem Umfang dann erzielt werden, wenn ganze zusam¬
menhängende Werkstattkomplexe stillgelegt werden und nicht hier die eine und dort die andere. Deshalb bot sich die
Stillegung aller am Finkenwerder Ausrüstungskai gelegenen Werkstätten an. Gleichzeitig soll aber in Finkenwerder die Vor¬
ausrüstung der Schiffe bis zum Stapellauf weiter vorangetrieben werden als das früher der Fall war, d. h. die Schiffe sollen
in einem bis zu etwa 60 »/o fertig abgearbeiteten Zustand ablaufen. Dieses Endziel ist im Augenblick noch nicht erreicht.
Es bleibt aber unsere Absicht, es so bald als möglich zu verwirklichen.

Wenn der Eindruck entsteht, in Finkenwerder würde nur abgebaut, so liegt das lediglich daran, daß unser Endziel nicht so
schnell verwirklicht werden kann wie die Verlagerung der übrigen Fertigung vor sich geht. Die Gerüchte über eine all¬
mähliche Stillegung des Werkes Finkenwerder sind dummes Gerede. Wir bitten alle Werksangehörigen, das nicht zu glauben
oder gar selbst zu verbreiten. Es ist nach wie vor beschlossene Sache, das Werk Finkenwerder auf seine Aufgabe als Zen-

Stahlschiffneubaus mit weitgehender Vorausrüstung auszurichten und auch weiter auszubauen.t r u m d e s H a m b u r g e r
P . V .

1 9



„ S a v a n n a h ’ Sch i f fahr t sprechen konnte , hat te der
E i s e n s c h i f f b a u i n z w i s c h e n s e i n e Ü b e r ¬

legenheit gegenüber dem Holzschiffbau
so eindeutig bewiesen, daß er auch auf
d ie Segelsch i f fahr t überzugre i fen be¬
gann: Die Bark „Vulcan“ überquerte um
1840 vermutlich als erster eisener Segler
den Ozean, zu einer Zeit, da bei den
maschinenget r iebenen Sch i f fen sys te¬
matische Propellerversuche, die von der
A r c h i m e d i s c h e n S c h r a u b e i h r e n A u s ¬

gang nahmen , s i ch ansch i ck ten , das
Schaufelrad abzulösen. Der erste große
Schraubendampfer „Great Britain“ 1843
war ein Sprung nach vorn von Immenser
Bedeutung.

Man kennt den Zweikampf Dampfer -
Segelschiff, der durchaus nicht sogleich
entschieden war, sondern je nach Über¬
wiegen der geforderten Faktoren Sicher¬
heit , Regelmäßigkeit , Komfort , Kosten,
R o u t e , n o c h b i s i n u n s e r J a h r h u n d e r t

hinein währte, wenngleich das Feld, auf
dem er ausgetragen wurde, von Jahr¬
zehnt zu Jahrzehnt immer mehr einge¬
schränkt wurde. Durch die Technik ganz
allgemein -gar nicht unbedingt speziel l
durch d ie Dampfschi ffahr t . So erstarb
beispielsweise der rege Passagierver¬
k e h r v o n d e r O s t k ü s t e z u r W e s t k ü s t e

Amerikas, der durch die Entdeckung der
G o l d f e l d e r K a l i f o r n i e n s e i n e e n o r m e

Blüte entfaltet hatte, an den großen Pa¬
z i fi k b a h n e n . V o r h e r w a r s e l b s t d i e S e ¬

gelreise um Kap Horn sicherer und be¬
quemer als über Land durch die Staaten.
Der Auswandererverkehr auf Segelschif¬
fen von Europa nach dem Westen er¬
l o s c h e b e n f a l l s i n k u r z e r F r i s t . D e r

französische Hygieniker Fonssagrives
schrieb noch 1856, die Dampfer seien
ganz offensicht l ich ungesunder als die
Segelschiffe; doch zwanzig Jahre später
fuhren 99,9 Vo al ler Auswanderer von
Bremerhaven nach New York auf Damp¬
fern, und gerade die Forderungen der
Hygiene waren dafür entscheidend.

Be l den Get re ide t ranspor ten von den
USA, Argentinien und auch Rußland un¬
t e r l a g d i e S e g e l s c h i f f a h r t a u f G r u n d
Ihrer größeren Schwerfälligkeit, in der
P e t r o l e u m f a h r t u m 1 8 9 0 I n n e r h a l b k ü r ¬

zester Zeit Infolge geringerer Sicherheit
und völlig unzureichender Möglichkeiten
des Ladens und Löschens Im Vergleich
zu den in bulk ladenden Dampfern mit
bordeigenen Pumpensystemen. So blie¬
ben noch eine Weile die Kohle, Salpeter,
a u s t r a l i s c h e r We i z e n u n d H o l z a u s S k a n ¬
d i n a v i e n u n d A m e r i k a .

Die fortschreitende Technik verdrängte
schließlich das Segelschiff von den Mee¬
ren, weil zunehmend Forderungen ge¬
stellt wurden, die nur die Maschine er¬
f ü l l e n k o n n t e . D a m i t I s t w e d e r e i n e
„Gle ichsetzung“ von Technik und Ma¬
schine gemeint, noch eine Definition von

71
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Segelschiff und Technik
V o n W o l f r a m C l a v i e z

Vergleicht man die sich auf unser Thema
b e z i e h e n d e S i t u a t i o n v o n h e u t e m i t d e r

von vor rund hundert Jahren, so tritt ein
fundamenta le r innerer Gegensatz zu¬
tage. Damals „ foch ten Seemannschaf t
u n d S c h i f f b a u t e c h n i k e i n e n J a h r z e h n t e

langen Kampf aus, der mit einem Sieg
der Technik auf der ganzen Linie en¬
dete“ ^), heute stehen al le nur denk¬
baren Errungenschaften der Technik im
Dienste der Pflege von Resten einer ur¬
alten seemännischen Tradition. Zögernd
fand einst das Neue Eingang —man ver¬
ließ sich auf Instinkt und Erfahrung; zö¬
gernd bes innt der Mensch von heute
sich auf die eigene Kraft -er verläßt
s i c h a u f d i e Te c h n i k .

Es scheint müßig darüber nachzuden¬
ken, ob der Wert von Verbesserungen
jemals in Frage gestanden hat. In der
Geschichte des Schiffes schlägt sich das
Aufgreifen und sinnvolle Anwenden von
a l l e m , w a s z u e i n e r e r h ö h t e n We t t ¬
bewerbsfähigkeit beitrug und was das
außerordentlich harte Leben an Bord er¬
leichterte, mit größter Deutlichkeit nie¬
der. Das Segelschiff der zweiten Hälfte
d e s v o r i g e n J a h r h u n d e r t s w a r k e i n e
„Erfindung“, sondern das höchst diffe¬
renzierte Endprodukt einer Jahrhunderte
währenden Entwicklung, ein mit gleichen
Mi t te ln n i ch t mehr zu übe r t re f fendes
K u n s t w e r k .

Daran gemessen war sein Todeskampf
kurz; auf manchen Routen ganz beson¬
ders, wie es zum Beispiel das Ver¬
schwinden der Teeklipper nach der Er¬
öffnung des Suezkanals 1869 zeigt, wo

noch hinzukam, daß drei so berühmte
Schiffe wie „Ariel“, „Teaplngj' und „Se-
rica“, die jedermann von dem glor¬
reichen Race von 1866 kennt, 1871-72
al le innerhalb weniger Monate sanken.
War bis zu jenem Zeitpunkt das Segel¬
s c h i f f d e m D a m p f e r v i e l l e i c h t e b e n ¬
bürtig, in mancher Beziehung gar über¬
legen, machte die Eröffnung von See¬
wegen, d ie dem Dampfer Vorbehal ten
waren, hier jeden Wettbewerb aussichts¬
los. Der Dampfer war zu der Zelt noch
sehr jung. Nach hartnäckigen, zunächst
gar nicht sehr erfolgversprechenden Ver¬
suchen, die bis Ins späte 18. Jahrhundert
zurückreichen, gilt 1819 die „Savannah“
a ls e rs te r „Dampfer “ , de r den Ozean
überquerte. Aber ein solcher war sie kei¬
neswegs. Sie war ein nornrjales Voll¬
schiff, das, bei einigermaßen günstigem
Wind unter Segeln erhebl ich schnel ler
lief als unter Dampf und das seine
Schaufelräder auf jener berühmten
Überfahrt nur während 13®/b der Ge¬
samtreisedauer von 27 V2 Tagen ge¬
b r a u c h t e .

Bis dahin waren alle Schiffe, auch wenn
sie schon mit Maschinen ausgerüstet
waren, aus Holz gebaut. Es mag über¬
raschen, daß es zurZelt der „Savannah“,
als die Maschine doch schon soweit ent¬
wickelt war, daß man sie auf dem Ozean
erproben konnte, noch kein einziges
e i s e r n e s S c h i f f g a b . E r s t d e r k l e i n e
Seine-Dampfer „Aaron Manby“, 1820 In
England gebaut, leitete die Epoche des
Eisenschiffbaus ein. Als etwa zwanzig
Jahre später die Maschine soweit ent¬
wicke l t war, daß man ta tsäch l ich
der Geburtsstunde der Hochsfee-Dampf-

v o n

William Scholz, DIss. S. 96 (Jena 1910)
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als ein gerader Schritt vom hölzernen
zum eisernen Schiff anzusehen war, son¬
dern einen gesonderten Weg darstellte.
Diese Bauweise entstand aus dem Be¬
streben, die Vorteile des Eisens hin¬
sichtlich der Festigkeit und des Raum¬
gewinnes mit denen einer sauberen
Außenhaut zu'verbinden. In Ermangelung
bewuchshemmender Bodenanstriche war
die mit Kupfer beschlagene Holzbeplan¬
kung aWem anderen weit überlegen.
Wenn über geraume Zeit hinweg das
Segelschiff dem Dampfer die Stirn bie¬
ten konnte, dann lag das vor allem
daran, daß die durch Maschinenkraft
getriebenen Schiffe gegenüber den Seg¬
lern nicht soviel Zeit gewannen, daß
dies in jedem Fall die Brennstoffkosten
aufwog und so manchen Ärger, den man
mit den Maschinen hatte. Es werden ja
auch immer wieder Reisen erwähnt, wo
sich Segler als schneller erwiesen als
die damaligen Dampfer. In den Spitzen¬
geschwindigkeiten waren die großen
Segler vor dem ersten Weltkrieg den
Dampfern sogar erheblich überlegen!
Aber das war leider nicht die Norm, und
da Zeit und Regelmäßigkeit im geschäft¬
lichen Leben immer höher bewertet wur¬
den, und da andererseits eigentlich auf
jeder Reise mit Flauten und Kreuzkur¬
sen zu rechnen war, kam man völlig lo¬
gisch, verständlicherweise aber nicht
ohne Widerstände der konservativen
Seeleute, die den Dampfer als Ihren
Feind betrachteten, auf die Kompromlß-

hältnisse, die in Holz mit Rücksicht auf
die Festigkeit nicht mehr ausführbar wa¬
ren (man hat bei Holzschiffen 4bis 4,5
als Maximum angegeben); raumsparend
insofern, als ein einfacher Vergleich
zeigt, daß die Gesamtdicke der Bord¬
wand eines mittelgroßen Holzschiffes mit
Beplankung, Spanten und Wegerung
nahezu das Dreifache der eines eiser¬
nen Schiffes betrug. Ähnliches gilt für die
Decks. Das neue Baumaterial brachte
also neben der Möglichkeit, Schiffe in
e ine r w i r t scha f t l i chen Größenordnung

bauen, größere Festigkeit, höhere
Tragfähigkeit und größeren lichten
Raumgehalt. (Durchgerechnete Beispiele
ergeben etwa 10% Gewinn an Dead¬
weight, 13% und mehr an nutzbarem
Laderaum.) Dazu kamen ganz andere
Faktoren, nämlich, daß mit zunehmen¬
der Verknappung des Schiffbauholzes
und ständiger Ausweitung der Industrie
auch d ie Baukosten s ich s tänd ig zu¬
gunsten des Eisenschiffbaus verschoben
und die jährlichen Instandhaltungs¬
kosten der Holzschiffe fast das Doppelte
betrugen. Wenn hier von Eisenschiffbau
die Rede ist, so sei betont, daß es sich
zunächst tatsächlich um Eisen handelte.
Der Übergang zum Stahl vollzog sich
praktisch innerhalb von zwei Jahrzehn¬
ten. War das Verhältnis Stahl zu Eisen
1879 noch 10:90, so betrug es 1901 be¬
reits 95 :5. Erwähnt sei auch die Kom-
posit-Bauweise (Holzbeplankung mit
eisernen Verbänden), die jedoch nicht

„Maschine“ gegeben. Gemeint Ist, daß
jener Grad technischer Entwicklung er¬
reicht war, wo man auf bordeigene
Energieerzeugung nicht mehr verzichten
konnte. Wennauch zögernd, hatte man
sich im übrigen doch auch in der Segel¬
schiffahrt in vielem umgestellt, zum Bei¬
spiel in der Wahl des Baumaterials, und
das war damals ganz gewiß ein schwe¬
rer Entschluß. Man hat heute für jeman¬
den, der sich wundert wieso eiserne
Schiffe schwimmen, kaum noch ein mit¬
leidiges Lächeln übrig. Man darf aber
daran erinnern, daß vor gut hundert Jah-

n icht nur der e in fache Seemann,
sondern selbst Leute in hohen Kom¬
mandostellen für die unbedingte Bei¬
behaltung des Holzes als Schiffbau¬
material eintraten. Es war ein ganz all¬
täglicher Einwurf, daß es widernatürlich
sei, eiserne Schiffe zum Schwimmen zu
bringen^).
Doch die Vorzüge des Eisens standen
bald nicht mehr in Zweifel. Es sind kurz
zusammengefaßt folgende: Eisen ge¬
stattet bei gleicher Festigkeit leichter zu
bauen und raumsparender. Einem etwa
zehnfachen spezifischem Gewicht stand
eine 12-15fache Festigkeit gegenüber
und das fiel immer mehr ins Gewicht, je
größer die Schiffe wurden. Wirtschaft¬
liche Transportleistungen und Geschwin¬
digkeiten forderten Länge-zu-Breite-Ver-

z u

r e n

1) Scott Rüssel, The fleet of the future, Iron or
Wood, London 1860

Querschnitte zeigen deutiich den unterschiediichen Raumbedarf von Hoiz- und Elsenkonstruk-D i e s e b e i d e n
tionen. Links höizerne Fregatte, rechts eisernes Segeischiff.
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oben: Der berühmte amerikanische Küpper „Great Republic“ (1854), der einmal in 13 Tagen über den Atlantik segelte, hatte eine 15 PS-Hilfsmaschine
a n D e c k z u m H e i s s e n d e r R a h e n ,

rechts: Die Fünfmastbark „R. C. Rickmers“ hatte eine 1100 PS-Hilfsmaschine. Die farbige Fläche demonstriert den Verlust
über reinen Segelschiffen. an nutzbarem Raum gegen-

lösung des Segelschiffes mit Hilfsantrieb
als möglichen Ausweg. Die Hilfsmaschine
sollte das tagelange Stilliegen in wind¬
stillen Zonen vermeiden; darüber hinaus
war die Manövrierfähigkeit, die sie ge¬
währleistete, in engen Gewässern und
beim Anlaufen von Zwischenhäfen
Ausnutzung der vollen Ladekapazität
von größtem Wert. Demgegenüber stan¬
den aber auch erhebliche Nachteile, wie
der Verlust an Laderaum, die Notwen¬
digkeit, die Besatzung um technisches
Personal vergrößern zu müssen und vor
a l l e m d i e Ta t s a c h e , d a ß b e i d i e s e m
Kompromiß im Grunde die eine Antriebs¬
art der anderen zur jeweiligen vollen
Entfaltung störend im Wege stand. Dazu
kamen Gefahrenmomente, die den See¬
leuten der Segelschiffe bis dahin unbe¬
kannt waren, wie Explosionsgefahr, Fun¬
kenflug und dergleichen mehr. Der Un¬
tergang der Fünfmastbark „Maria Rick¬
mers“ auf ihrer ersten Reise (1892), des
ersten Seglers dieser Größe mit einer
starken Hilfsdampfmaschine (750 PS),
hat vielleicht nichts mit seiner Maschine
z u t u n g e h a b t ; a b e r s i c h e r h a t t e d i e s e s

Unglück entsprechende Auswirkungen
auf die weitere Entwicklung, Erst 14
Jahre später wurde wieder eine Fünf¬
mastbark derselben Reederei, die „R. C.
Rickmers“ mit einer Hilfsmaschine aus¬
gerüstet. Die Leistung der Maschine be¬
trug 1100 PS.

Höchstwahrscheinlich wäre einiges an¬
ders verlaufen, hätte man um die Jahr¬
h u n d e r t w e n d e s c h o n b e t r i e b s s i c h e r e
Dieselmotore gehabt. Doch als der Mo¬
tor soweit war, daß man ihn als zuver¬
lässige Hilfsmaschine brauchen konnte,
g ing man ba ld ganz zum Moto rsch i f f
über. Eine nennenswerte Rolle hat der
Hilfsantrieb für die Segelschiffahrt also
nie gespielt.
Die räumliche Ausdehnung der Kalmen¬
zonen stand oft in keinem rechten Ver¬
hältnis zu der Dauer, die so mancher
Segler in ihr gefangen lag. Tatkräftige
Mannschaften versuchten zuweilen, sich
„mi t Bordmi t te ln“ daraus zu bef re ien.
Auf der „Preußen“ baute man einst über¬
dimensionale Paddel in Gestalt zweier
unten beschwerter Holzschotte, die von
der Vierkant gebraßten Fockrah zu Was¬

ser gelassen und mittels Decksmaschine
nach achtern geholt werden sollten. Der
Passat belohnte schl ießl ich die Mühe,
indem er einsichtig wurde. —
I n d e s s e n b e s c h r ä n k t s i c h d i e N u t z a n w e n ¬

dung technischer Neuerungen nicht nur
auf das Baumaterial des Schiffskörpers
u n d d e n A n t r i e b . A u c h a n D e c k u n d i n

der Takelung hatte es Umstellungen ge¬
geben, die mit der zunehmenden Größe
der Schiffe aus Gründen der Festigkeit
und der Bedienbarkeit unerläßlich ge¬
worden waren. In der Struktur der Ta¬
kelung gab es kaum noch Verbesserun¬
gen. Sie blieb im wesentlichen unverän¬
dert, auch als Stahlmasten und -rahen
die hölzernen Spieren verdrängten und
als allmählich alles stehende Gut durch
Eisen ersetzt wurde. Diese Umstellung
auf das neue und fraglos bessere Ma¬
terial vollzog sich nur langsam. Das
wirft wieder die Frage auf, welche Kräfte
denn wohl einer fortschrittlichen Haltung
i m B e r e i c h d e r S e e m a n n s c h a f t e n t ¬
g e g e n s t a n d e n ?

Das Wahren von Traditionen hatte ganz
sach l i che H in te rg ründe . N i rgends au f

z u r
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Die Bilder zeigen frühe Vorstufen unseres heutigen Propellers, und zwar 1. Schraube von Lyttleton
(1794) -2. Holzschraube von Ressel (1826) -3. Erste Schraube von Francis Smith (1836) -4. Erste
Schraube der Fregatte „Archimedes“ (1839) -5. Gegenläufige Doppelschrauben von Woodcroft
(1832) -6. Schraube von Rennie (1839).

dem Festland gab es etwas, wo man un¬
ter vergleichbaren Bedingungen Neue¬
rungen hätte erproben können. Alle Ab¬
weichungen vom Vertrauten konnten auf
See jedoch unerwartete, of t t ragische
F o l g e n h a b e n — u n d d a s h a t t e n s i e
auch, wie eine traurige Statistik belegt.
I m J a h r 1 8 7 3 / 7 4 z . B . w u r d e n i n z w ö l f

Monaten e l f g roße Seg ler en tmaste t ,
w e i l m a n n o c h n i c h t w u ß t e , d a ß S t a h l ¬

masten weniger elastisch abgestagtwer-
den mußten als Flolzmasten’). Alle Wan¬
t e n u n d P a r d u n e n w u r d e n d a m a l s n o c h

m i t d e n b e w ä h r t e n F l a n f - Ta l j e r e e p s
steifgesetzt, bis man auf die eisernen
Spannschrauben kam. Es dauerte noch
fast zwanzig Jahre, bis aus den „Sug-
gestions“ von Lloyds zur Dimensionie¬
rung der Takelung Vorschriften wurden.
1891/92 gingen abermals elf große Se¬
gelschiffe (zumeist Viermaster) verloren,
de ren Un te rgang nachwe is l i ch da rau f
zurückzuführen war, daß Größe, Bauart
und Takelung vom übl ichen abwichen.
Ähnliches geschah um 1900.
Unglücksfälle aufgrund veränderter Bau¬
ar t wa ren be i sp ie l swe ise S tab i l i t ä t s¬
unfälle von Segelschiffen, die den Damp¬
fern entsprechend mit Doppelboden ge¬
baut waren. Derartige Segelschiffe wur¬
den zuerst in der Kohlefahrt längs der
engl ischen Ostküste eingesetzt , da es
bei den kurzen, häufigen Reisen in Bal¬
last am einfachsten war, Wasserballast
ü b e r z u n e h m e n . I n d e s s e n h a t t e n f r e i e

Oberflächen in nicht ganz gefüllten
Tanks , sow ie Leckspr ingen derse lben
oder vorzeitiges Auspumpen noch wäh¬
rend de r Fah r t , und l as t no t l eas t d ie f ü r

ein Segelschiff zu hohe Lage des
Schwerpunk tes be i be l adenem Sch i f f
Auswirkungen, die es nur zu verständ¬
l ich machten, daß man immer w ieder
den Wer t von Neuerungen in Zwei fe l
z o g .

Doch zurück zur Takelage, die schließ¬
lich bis in al le Einzelheiten nach be¬
währten Regeln ausgeführt wurde').
D ie Sch i f f s t ypen , d i e s i ch im t r ans¬
ozeanischen Verkehr durchgesetzt hat¬
ten, waren vorwiegend Rahsegler, also
Barks und Vollschiffe. In Amerika ging
man auch andere Wege. Dort hatte man
neben den großen, schnellen Klippern
d e r J a h r h u n d e r t m i t t e G a f f e l s c h o n e r m i t

Abmessungen gebaut, wie sie die euro¬
p ä i s c h e n L ä n d e r n i c h t k a n n t e n . D i e

e n o r m e n S e g e l d i e s e r S c h i f f e — d e r
größte je gebaute Schoner war der Sie¬
b e n m a s t e r „ T h o m a s W . L a w s e n “ m i t

8100 tTragfähigkeit —verlangten Decks¬
maschinen, wenn die nur 17köpfige Be¬
satzung der riesigen Flächen Herr wer¬
d e n w o l l t e . V o r n w u r d e e i n K e s s e l h a u s

mit Winde zur Bedienung der drei vor¬
d e r e n M a s t e n , a c h t e r n e i n e s f ü r d i e

übr igen v ier Masten ins ta l l ie r t . Über¬
haupt war man in dieser wie in mancher
ande ren F l i ns i ch t i n Amer i ka e i nen Sch r i t t

w e i t e r a l s i n a n d e r e n L ä n d e r n . S c h o n d i e

„Great Republ ic“ , einer der kurz nach
1850 von dem genialen McKay in Boston
gebau ten g roßen K l i ppe r, ha t t e e i ne
1 5 - P S - M a s c h i n e a n D e c k z u m F l e i ß e n

der Rahen und zur Bedienung der Pum¬
pen. Das war etwas ganz neues und neu
war auch, daß McKay damals auf seiner
Werf t Flolzbearbei tungsmaschinen ein¬
f ü h r t e . D o c h m i t d e m G r ö ß e r w e r d e n d e r

Schiffe waren ganz allgemein hülfen an
Deck unumgäng l i ch geworden . Lange
Zeit war die Talje das einzige Werkzeug
des Seemannes gewesen, das ihm er¬
mögl icht hat te, nach dem technischen
Prinzip des Flebelgesetzes Kraft zu spa¬
r e n . A u f e i n e r V i e r m a s t b a r k w a r e n f ü r

a l l e s l a u f e n d e G u t , a l s o a l l e F a l l e n ,

Brassen, Schoten , F la lsen, Gord ings ,
G e i t a u e , N i e d e r h o l e r i n s g e s a m t 2 5 0
Flandtaljen zu bedienen; auf einem Fünf¬
m a s t v o l l s c h i f f w a r e n e s 3 8 0 ! A l s s i c h

dann zu we i t e re r K ra f t e r spa rn i s und
b e s s e r e n B e d i e n b a r k e i t f ü r d i e S c h o t e n

und Halsen der Untersegel Gangspi l ls
und Relingwinden, für die Brassen und
Rahfallen Winden einbürgerten, blieben
für d ie Bedienung der Segel auf den
oben erwähnten Schiffstypen immer noch
220 resp. 350 Tal jen übrig, zu derem
D u r c h s e t z e n i n d e n m e i s t e n F ä l l e n 2 b i s

3 M a n n e r f o r d e r l i c h w a r e n . D i e m i t t ¬

schiffs angeordneten Brassenwinden auf
den großen Laeisz-Seglern gal ten a ls
eine ganz enorme technische Verbesse¬
rung. Mittels dieser Winden war es mög¬
lich, jeweils drei Rahen gleichzeitig zu
h o l e n u n d z u fi e r e n , w a s m e h r e r e M a n n

e i n s p a r t e u n d e r h e b l i c h e A r b e i t s e r l e i c h ¬

terung bedeutete. Auf d iesen Schi ffen
war es möglich, wenn das Wetter es zu¬
ließ, mit nur einer Wache (zwölf Mann)
zu wenden und zu halsen'). Vier Mann
wurden benötigt zum Rundbrassen eines
M a s t e s . E i n e W e n d e d a u e r t e m i t V o r ¬

bereitung (Segel aufgeien etc.) etwa
e i n e h a l b e S t u n d e .') W. Laas: Entwicklung und Zukunft der gro¬

ßen Segelschiffe. Jahrbuch der STG 1907

' ) Verg l . F. L . M iddendor f , Bemas tung und
Takelung der Schiffe. Berlin, 1903

* ) D ie Aus füh rung d i ese r Manöve r s i nd i n
Heft 2Seite 28 gezeigt und beschrieben.
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B r a s s e n w i n d e a u f d e m F U n f m a s t v o l l s c h i f f

„Preussen“ der Reederei F. Laeisz.

Das Ziel, die Takelage technisch so zu
ve rbessern , daß zum Sege l l os - und
f e s t m a c h e n s o w i e z u m R e f f e n k e i n M a n n

m e h r n a c h o b e n m u ß t e , w u r d e n i c h t e r ¬

reicht. Es gab Versuche in dieser Rich¬
tung , w ie z . B . um 1870 he rum das
Cunn ingham-Paten t re f f . S ta t t ge te i l te r
Mars-und Bramsegel waren nur einfache
angeordnet, die auf ihren jeweiligen Ra¬
hen, die mittels Drehreepsketten um ihre
Längsachse gedreh t werden konn ten ,
a u f g e r o l l t w u r d e n . D a s C o l l i n g - a n d
Pinkney-Patentreff funktionierte ähnlich,
n u r d a ß n i c h t d i e R a h s e l b s t , s o n d e r n

e ine der Rah vorge lager te Ro l l sp ie re
das Segel aufrollte. Beide Arten waren
d e r r a u h e n W i r k l i c h k e i t o f f e n s i c h t l i c h

nicht gewachsen; man kam wieder da¬
von ab , bevo r s i e s i ch du rchse tzen konn¬
t e n . N i c h t u n e r w ä h n t b l e i b e n s o l l e n a u c h

die „Gardinensegel“ des Kapitän Räge-
n e r u m 1 9 0 5 , d e r e n O b e r - u n d U n t e r l i e k

mit Rutschen an den Rahen geführt und
nach mi t tsch i f fs zum Mast h in gege i t
w e r d e n s o l l t e n . A b e r e s b l i e b b e i e i n e m

einzigen Versuch.
Was gab es sonst an Bord, was gegen¬
ü b e r f r ü h e r e n Z e i t e n a l s „ t e c h n i s c h e r

For tschr i t t “ ge l ten konnte? Die Hand¬
pumpen, an denen die Männer sich zu-

●§\'S

weilen bis zur Verzweiflung abmühten?
D i e „ K n o k e n m ö h l e n “ f ü r s e c h s M a n n
H a n d b e t r i e b , m i t d e n e n a u f d e n m e i s t e n

Seglern noch um die Jahrhundertwende
die Ladung gehievt wurde? Die WCs,
die bei schwerem Wetter mit Werg ver¬
stopft und tierischem Öl gefüllt wurden.

damit es außenbords tropft um das Bre¬
c h e n d e r S e e n z u v e r h i n d e r n ? W a l k e r s

Patentlogge, deren blanke Propeller die
Haie schnappten?
C h r o n o m e t e r u n d S e x t a n t e n — d a s w a r

eigentlich alles.
(Fortsetzung folgt.)

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

/
d i e s e f ü n f S c h i f f e v o n u n t e r s c h i e d l i c h e r B a u a r t s i n d . E s h a n ¬

delt sich, soweit bis jetzt bekannt ist, um

1) ein ca. 18 mlanges Schiff für etwa 24 Ruderer,
2) ein Langschiff, das mit 28 Meter die Länge der berühm¬

ten norwegischen Funde von Gokstadt und Oseberg noch
ü b e r t r i f f t ,

3) ein knapp 14 mlanges Frachtschiff für die Ostseefahrt,
4) ein etwa 12 mlanges Schiff, von dem man annimmt, daß

es für Personenbeförderung oder auch Fischerei gebraucht
w u r d e ,

5) als wichtigstes, ein völl iges, ca. 16,5 mlanges Hochsee¬
schiff, wie es aus alten Überlieferungen unter dem Namen
„ K n o r r “ b e k a n n t i s t .

Dieses letztere Schiff ist in dem neuerbauten Wikingerschiffs¬
museum, das der dänische König im Juni e ingeweiht hat ,
berei ts aufgestel l t . An der Konservierung der anderen vier
wird noch gearbeitet. Wir werden zu gegebener Zeit ausführ¬
l i c h a u f d i e s e n k o s t b a r e n F u n d z u r ü c k k o m m e n .

a

Ca nsere Kenntnis von der Schiffbaukunst zur Zeit der
Wikinger ist durch einen bedeutenden Fund beträchtl ich er¬
weitert worden. Als man 1957 damit begann, die dänischen
Küstengewässer nach Zeugen der Vergangenheit abzusuchen,
stieß man im Roskildefjord auf der Insel Seeland, an einer
Stelle, wo man ein Wrack aus dem Mittelalter vermutete, un¬
erwartet auf fünf Wikingerschiffe, die rund ein Jahrtausend
a l t s i n d . D i e s e r F u n d i s t v o r a l l e m d e s h a l b f ü r d i e s c h i f f s -

kund l iche Forschung im höchsten Maße wi l l kommen, we i l

I n d i e s e n Ta g e n ü b e r s c h r e i t e t d i e We l t h a n d e l s fi o t t e d i e
2 0 0 - M i l l . - B R T - M a r k e . N i e h a t e s b i s h e u t e s o v i e l S c h i f f s r a u m

gegeben auf der Welt und dabei erfreuen sich die Werften
im In- und Ausland eines guten Auftragsbestandes; 55 Mil¬
lionen BRTl Steigender Welthandel und Umrüstung derSchiff-

2 5



SB,-*»

* ● > ● « « « «

^ ^ « « « «■« <

. V

Am Strand von Gulfport nach dem Hurrikan.

fahrt auf größere Schiffseinheiten zwingen die Reeder zu er¬
h e b l i c h e n I n v e s t i t i o n e n . I n d e s s e n h ä l t e i n s c h a r f e r W e t t ¬

bewerb die Preise niedrig.

Während heute Raumfahr texper imente mi t e iner Präz is ion
v e r l a u f e n , d i e e i n e m n o r m a l e n M e n s c h e n s c h l e c h t h i n u n ¬

begreiflich sind —von zwei Marsraketen kam die eine nach
fünfe inhalbmonat igem Flug 99 Sekunden nach, d ie andere
29 Sekunden vor berechneter Zeit an ihr Ziel —gibt es auf
unserer Erde immer noch Störungen, gegen die wir machtlos
sind. Sie verursachen, wie unser Bild zeigt, nicht nur „Ver¬
spätungen" in der Schiffahrt. Man weiß bis heute nicht ge¬
nau, wie ein Hurr ikan eigent l ich entsteht, wenngleich man
gerade durch die Satellitentechnik in dieser Frage ein Stück
w e i t e r g e k o m m e n i s t . S e i t f ü n f z e h n J a h r e n a r b e i t e t d a s
„National Hurrican Research Project“ speziel l an dem Pro¬
blem der Entstehung dieser Wirbelstürme, die sich fast aus¬
nahmslos über tropischen Meeren bilden und mehrere hun¬
d e r t K i l o m e t e r D u r c h m e s s e r h a b e n k ö n n e n . S c h o n o f t i s t d i e

amerikanische Küste —gerade im Spätsommer —von Hurri¬
kanen heimgesucht worden; doch der diesjährige stel l te an
v e r h e e r e n d e r G e w a l t v i e l e i n d e n S c h a t t e n . H ä u s e r w i r b e l t e n

durch die Luft, die Zahl der Obdachlosen geht in die Hun¬
derttausende, die Staaten New Orleans, Louisiana und Vir¬
g in ia wurden zu Katast rophengebieten erk lär t . K le ine und
große Schiffe fanden sich demoliert irgendwo auf dem Trok-
k e n e n w i e d e r .

Mehr als ein Dri t te l des gesamten Auftragsbestandes ent¬
fallen auf Schiffe mit mehr als 100 000 BRT. Die Bundesrepu¬
blik Deutschland rangiert in bezug auf die im Bau befindliche
Tonnage mit 1,7 Mill. BRT hinter Japan an zweiter, in bezug
auf den Auftragsbestand mit 4,6 Mill. BRT hinter Japan und
Schweden an dritter Stelle. Über die Bauleistungen (Abliefe¬
rungen) im ersten Halbjahr 1969 gibt die nachfolgende Über¬
sicht Auskunft. Japan führt nach wie vor mit großem Vor¬
s p r u n g :

Tonnageablieferungen nach Ländern (in BRT)

1. Hj. 1967 1. Hj. 1968 1. Hj.1969

Japan
Bundesrepubl ik
S c h w e d e n
G r o ß b r i t a n n i e n

F r a n k r e i c h
D ä n e m a r k

Spanien
Norwegen
I t a l i e n

N i e d e r l a n d e

P o l e n

Jugoslawien

3 1 9 3 0 1 9

526 539

6 9 1 6 6 8

5 1 9 0 9 9

2 4 1 0 9 2

2 1 6 9 9 3

164 276
2 5 3 9 9 7

2 4 7 4 4 3

1 6 0 4 4 6

1 6 1 4 7 1

9 8 0 4 0

4 1 1 3 4 0 8

4 7 9 5 6 3

6 3 0 0 4 6

5 1 1 1 3 2

363 734
2 3 3 2 5 3

297 072

264 991
196 283
1 8 1 4 0 9

170 502

1 6 0 1 3 2

4 3 6 3 5 7 9

7 3 5 4 5 1

5 0 1 8 9 1

4 7 5 2 5 2

2 9 5 8 6 1

2 6 3 3 6 5

2 4 3 8 0 3

2 3 9 2 9 4

2 3 6 4 8 5

170 680
129 547

9 1 4 5 6

*

Das Ereignis des Jahres ist die erste Landung auf dem Mond.
Während man bei so vielen Erfindungen und Entdeckungen
a u f u n s e r e r E r d e i m Z w e i f e l s e i n m u ß , w e r t a t s ä c h l i c h „ d e r
e r s t e w a r " - d e n n d i e G e s c h i c h t e z ä h l t n i c h t i m m e r d i e t a t -*
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sächlichen, sondern nur die ihr bekannt gewordenen bzw. die
ihr im Gedächtnis gebliebenen Pionierleistungen —kann man
bei der Mondlandung mit Sicherheit das seltene und schwer¬
wiegende Prädikat „erstmalig“ verleihen. Eine schlichte Pla¬
kette mit einer Inschrift, die ganz offensichtlich nicht nur an
irdische Lebewesen gerichtet ist und der man nur wünschen
m a g , d a ß a u ß e r i r d i s c h e s i e l e s e n k ö n n e n , l i e ß m a n a n d e r

Stelle zurück, wo das Ereignis dieser ersten Landung eines
Tages gewiß durch ein Denkmal oder ein Kraftwerk zemen¬
t i e r t s e i n w i r d .

Die Präzision, mit der das ganze Unternehmen ablief, täusche
uns n icht darüber h inweg, daß ihm d ie Ungewißhei t , das
Risiko al ler großen Pioniertaten bis zum letzten Augenblick
anhaftete. Beim zweiten Mal hat man schon Erfahrung, vom
dritten wird kaum noch jemand sprechen ...

Was die Landung im einzelnen gefährdet hatte, war vor allem
folgendes:

1) Die Kursrechner in Houston und an Bord der Mondfähre
ze ig ten versch iedene Werte : 900 mHöhendi f ferenz. S ie
scheinen, gemessen an der Gesamtentfernung Erde—Mond,
verschwindend ger ing, können bei der Landung jedoch
t ö d l i c h s e i n .

2) Der Bordcomputer war bis an die Grenzen seiner Kapazi¬
tä t ausge las te t . Er verwe iger te d ie Aufnahme we i te rer
Nahrung.

3) D ie le tz te Etappe der Landung er fo lg te sozusagen im
Blindflug, da aufgewirbelter Staub alle Sicht nahm.

4) Der für die Landung benötigte Brennstoff wurde bis auf
e inen minimalen Rest verbraucht . Sekunden mehr, und
man hätte die Wiederaufstiegrakete zünden müssen.

HERE MEN FROM THE PLANET EARTH
FIRST SET FOOT UPON THE MOON

JULY 1969, A. 0.
WE CAME IN PEACE FOR ALL MANKINO

NRL.A.ABMrt4n*
A t T M H A U t fftWjN I.AiO«lll. Jl;

A l H & W A U r

I K H U S U K O M
N u i e u T . u H i i t o m m a r u i t i i c A

5 ) E i n m e c h a n i s c h e r D e f e k t b e i A l d r i n s E i n s t i e g i n d i e
M o n d f ä h r e .

All dies macht unsere Bewunderung vor dieser im wahrsten
Sinne des Wortes bisher beispiellosen Gemeinschaftsleistung
nur noch größer.

oben: Die Plakette, die die Astronauten Armstrong, Collins und Aldrin
an ihrem Landeplatz auf dem Mond hinterlassen haben,

u n t e n : A l d r i n v e r l ä ß t d i e M o n d f ä h r e u n d b e t r i t t d e n M o n d . D i e A u f n a h ¬

men machte Armst rong. Co l l ins s teuer te während der Landung d ie
Kommandokapsel auf einer Kreisbahn um den Mond.
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D e r K o m p r o m i ß v o n F r a n k f u r t
u n v e r b i n d l i c h e n , d i e P o s i t i o n e n a b ¬
steckenden und erhel lenden „Spi tzen¬
gesprächen“ zwischen Delegationen der
IG Me ta l l und des Gesamtve rbandes
metal l industr iel ler Arbeitgeber vorange¬
gangen. Das vierte und letzte begann
a m 2 4 . J u l i u n d f ü h r t e e r s t a m l e t z t e n

Tag zu den dann allerdings auch ab¬
schließenden Verhandlungen.

Es scheint uns ein guter Brauch, daß
die Spitzenvertreter der Tarifpartner der
Metallindustrie vor entscheidenden Ver¬
handlungen oder gar Verhandlungsrun¬
den jeweils zunächst zu unverbindlichen,
zu nichts verpflichtenden Gesprächen
Zusammenkommen, um die Vorstel lun¬
gen oder auch möglichen Forderungen,
über die es später zu verhandeln gilt,
s c h o n m a l z u b e n e n n e n u n d z u e r l ä u ¬

t e r n . W a r d o c h a u c h d i e s m a l w i e d e r z u

beobach ten , daß das „Verhand lungs¬
kl ima“ solcherart „entschärf t“ und dem
Scheitern der Verhandlungen auf höch¬
ster Ebene weitgehend vorgebeugt wor¬
d e n w a r.

doch, E inze lhe i ten e iner Beur laubung
von Arbeitnehmern zu Bildungszwecken
wie Bezahlung der Freigestellten, Um¬
fang und Dauer der Freistellungen usw.
in einer paritätisch besetzten Kommis¬
sion zu beraten. Sie soll ihre Vorschläge
bis zum 30. September 1970 vorlegen.

Vom 1. September an erhalten die rund
vier Mill ionen Beschäftigten der Metall¬
i ndus t r i e i n de r Bundes repub l i k ach t
Prozent mehr Lohn und Gehalt . Damit
löst der von den Tarif Partnern der Me¬
tal l industr ie am 2. August nach zähen
und zum Teil äußerst schwierigen Ver¬
handlungen in Frankfurt Unterzeichnete
Tarifvertrag den im Mai vergangenen
Jahres erst im Ver lauf e ines Schl ich¬
tungsverfahrens ausgehandelten Kom¬
promiß im damaligen Tarifstreit der Me¬
t a l l - P a r t n e r s c h o n e i n e n M o n a t v o r d e m

Ende der Laufzeit (30. 9. 69) ab.

Der neue Tarifvertrag, dem die Entschei¬
dungsgremien der Industriegewerkschaft
M e t a l l u n d d e s G e s a m t v e r b a n d e s m e t a l l ¬

industrieller Arbeitgeber (Gesamtmetall)
am 15. August, einen Tag vor Ablauf der
vereinbarten Erklärungsfrist, zugestimmt
haben, hat eine Laufzeit von 13 Monaten.
Neben de r E rhöhung de r Löhne und
G e h ä l t e r s e h e n d i e n e u e n Ta r i f v e r e i n ¬

barungen folgende Änderungen be¬
stehender bzw. abgelaufener oder ge¬
kündigter Vereinbarüngen vor:

1. Die Forderung der IG Metall, die
o h n e h i n a r b e i t s f r e i e n S o n n a b e n d e

künftig nicht mehr auf den Urlaub
anzurechnen, soll innerhalb von vier
Jahren in drei Etappen erfül l t wer¬
d e n . I m J a h r 1 9 7 0 s o l l z u n ä c h s t e i n

S o n n a b e n d n i c h t m e h r a u f d i e U r ¬

laubszeit angerechnet werden.

Das Urlaubsgeld In Höhe von bisher
3 0 P r o z e n t e i n e s M o n a t s e i n k o m m e n s

soll bis zum Ablauf dieses vierjähri¬
gen Stufenplanes nicht erhöht, doch
v o m k o m m e n d e n J a h r a n a u c h a n

Lehrlinge gezahlt werden.

D a s U r l a u b s a b k o m m e n e r s e t z t d i e

von der IG Metal l gekündigten und
am 30. Juni in sämtlichen Tarifgebie¬
ten ausge lau fenen Vere inbarungen
u n d k a n n e r s t m a l s z u m 3 1 . D e z e m ¬

ber 1973 gekündigt werden.

2 . D i e Ve r t r a u e n s l e u t e d e r I G M e t a l l
i n d e n B e t r i e b e n w e r d e n d u r c h B e ¬

nennung gegenüber dem Arbeitgeber
und durch die Einführung eines Ver¬
bots der Benachteiligung wegen ihrer
Tätigkeit geschützt.

3. Der gesetzliche Kündigungsschutz
wi rd auf d ie Jugendver t re ter unter
18 Jahren ausgedehnt.

Ein großer Tag
f ü r d i e Ta r i f a u t o n o m i e

Beide Vertragspartner haben sich nach
dem erz ie l ten Kompromiß wenn auch
unterschiedlich, so doch befriedigt über
den Abschluß des neuen Tarifvertrages
geäußert. Während Horst Knapp, der
Verhandlungsführer von Gesamtmetal l ,
sagte, daß die Vereinbarungen „an der
Obergrenze des Tragbaren“ lägen, hob
d e r Vo r s i t z e n d e d e r I G M e t a l l , O t t o
Brenner, neben der Lohn- und Gehalts¬
erhöhung besonders die In dem Stufen¬
plan vereinbarte Nichtanrechnung der
S o n n a b e n d e a u f d e n U r l a u b h e r v o r . D a ¬

m i t s e i — w i e e r m e i n t e — „ e i n Ta b u d e r

Arbei tgeber“ , n icht mehr als v ier Wo¬
chen Urlaub zu gewähren, durchbrochen
w o r d e n .

Hartes Ringen
u m h ö h e r e L ö h n e

D i e E r h ö h u n g d e r Ta r i f e s c h o n v o m
1. September an entspr icht nach den
Angaben Brenners zusammen mit der
neuen Urlaubsregelung einer! effektiven
Einkommenserhöhung von 9,2 Prozent.
Die Effekt ivbelastung für d ie Betr iebe
d e r M e t a l l i n d u s t r i e d u r c h d i e ; L o h n e r h ö ¬

hung wurde vom stellvertretenden Vor¬
s i t z e n d e n v o n G e s a m t m e t a l l , H o r s t

Knapp, mit jährlich 3bis 3,4j Milliarden
DM angegeben.

I

In den Kommentaren der (fresse und
der Massenmedien wurde d r̂ Tag des
Vertragsabschlusses u. a. auch als „ein
großer Tag für die Tarifautorpomie“ be¬
zeichnet . Wie zum andern festgeste l l t
wurde, daß die Gespräche und Verhand¬
lungen auf beiden Seiten im Bewußt¬
sein großer Verantwortung für die ge¬
samtwirtschaft l iche Entwicklung geführt
w o r d e n s e i e n .

Was uns als alltägliche Information über
den Bildschirm, das Radio und die Titel¬
oder Wir tschaf tssei ten unserer Tages¬
zeitungen in der Form oft nur wenige
Ze i len umfassender Nachr i ch ten über
den Verlauf und die Ergebnisse der Ta¬
rifverhandlungen erreicht, läßt die Zähig¬
kei t und Här te des Ringens der Ge¬
sprächs- und später Verhandlungspart¬
n e r w i e a u c h d i e d e m G e s a m t a b l a u f d e r

Gespräche und Verhandlungen eigene
Spannung kaum noch erkennen. Doch
schon eine Zusammenfassung auch nur
der wesentl ichsten durch Presseveröf¬
fentlichungen bekanntgewordenen Ein¬
zelheiten seit der Ankündigung des Vor¬
sitzenden der IG Metall Otto Brenner im
G e w e r k s c h a f t s o r g a n „ M e t a l l “ A n f a n g
Februar 1969, daß die Gewerkschaft alle
i n d i e s e m J a h r a u s l a u f e n d e n Ta r i f v e r ¬

träge kündigen werde, vermag uns einen
Eindruck von be idem, vor a l lem aber
von der dem Ablauf der Verhandlungen
innewohnenden Spannung zu vermitteln.
Diese Spannung, die immer entsteht,
wenn Träger verschiedener Willensrich¬
tungen einander gegenüberstehen, in
erträglichen Grenzen zu halten und so¬
m i t d i e P a r t n e r s c h a f t d e r A r b e i t n e h m e r

und Arbeitgeber aufrechtzuerhalten und
nicht in Gegnerschaft oder gar Feind-

Vor den Verhandlungen —
Spitzengespräche

Über die Einführung eines bezahlten Bil¬
d u n g s u r l a u b s f ü r M e t a l l a r b e i t n e h m e r
konnten sich die Vertragspartner indes
bisher nicht einigen. Sie beschlossen je-

Dem am 2. August zustandegekomme¬
n e n A b k o m m e n w a r

Ta r i f v e r h a n d l u n g e n I m v e r g a n g e n e n
J a h r — e i n e R e i h e v o n z u n ä c h s t n o c h

w i e s c h o n d e n
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Schaft Umschlagen zu lassen, erfordert
o h n e Z w e i f e l ä u ß e r s t e s G e s c h i c k . W a s

W u n d e r a l s o , w e n n d i e F a h r e r d e s I G -
M e t a l l - V o r s i t z e n d e n O t t o B r e n n e r u n d

seines Tarifexperten Hans Mayr, wie des
s t e l l v e r t r e t e n d e n V o r s i t z e n d e n v o n G e ¬

samtmetall Horst Knapp und des pfälzi¬
s c h e n F a b r i k a n t e n H a n s C . W. H a r t m u t h

d i e s e v i e r M ä n n e r — w i e b e r i c h t e t w o r ¬

d e n i s t - s c h l i c h t „ A r t i s t e n “ g e n a n n t
haben. Wobei sie durchaus an Equilibri¬
sten von hohen Graden oder möglicher¬
weise gar an Seiltänzer auf einem Hoch¬
seil gedacht haben mögen. Nun, in die¬
s e m b e s o n d e r e n F a l l w a r e n „ d i e A r t i s t e n

in der Zirkuskuppel“ —nicht ratlos*).

I
■ ' k

m '

V e r s u c h e i n e r D o k u m e n t a ¬

tion nach Zeitungsberichten

Hier nun, im Telegrammstil, die „story“
d e r d i e s j ä h r i g e n Ta r i f v e r h a n d l u n g e n ,
w i e s i e s i c h n a c h d e r L e k t ü r e v o n e t w a

fünfz ig zwischen dem 3. Februar und
16. August in der Tagespresse erschie¬
n e n e n N a c h r i c h t e n , M e l d u n g e n u n d
K u r z b e r i c h t e n d a r s t e l l t ;

Unser dpa-Foto, aufgenommen am 29. Jul i im Frankfur ter Ai rport -Hotel , zeigt d ie „Art is ten“
von Gesamtmetal l und IG Metal l vor der Wiederaufnahme des nach drei Verhandlungstagen
zum Wochenende unterbrochenen 4. Spitzengespräches. Hinten links: Horst Knapp, der stellver¬
tretende Vorsi tzende von Gesamtmetal l , und Hauptgeschäftsführer Dr. Dieter Kirchner; ihnen
gegenüber vorn links; der 2. Vorsitzende der IG Metall Eugen Loderer und IG Metall-Chef Otto
B r e n n e r .

3 . F e b r u a r b e i t e n d e n I n d u s t r i e b e v o r . A l s Te r m i n

f ü r das 4 . Sp i t zengesp räch w i rd de r
24. Juli, als Ort Frankfurt von Gesamt¬
metal l in Köln bestät igt. Der Sprecher
verweiger t aber, ebenso wie Ver t re ter
d e r I G M e t a l l i n F r a n k f u r t , n ä h e r e A u s ¬

künfte über Tagesordnung und Wertung
d i e s e r K o n f e r e n z .

Metallarbeitgeber und Gewerkschaft ha¬
ben vereinbart, bei dem Spitzengespräch
in Frankfurt und seiner möglichen Über¬
leitung in konkrete Tari fverhandlungen,
die Forderungen der Gewerkschaft a ls
P a k e t z u b e h a n d e l n .

1 6 . J u n i

3. Spitzengespräch in Krefeld.

Delegat ionen unter Führung von Ot to
Brenner ( IG Meta l l ) und Horst Knapp
{Gesamtmetall) beraten nach Ansicht in¬
formierter Beobachter über mögliche Än¬
derungen der Schlichtungs- und Schieds-
vereinbarung, über die Frage gewerk¬
s c h a f t l i c h e r Ve r t r a u e n s l e u t e i n d e n B e ¬

trieben, die Forderung der Gewerkschaft,
d i e S o n n a b e n d e n i c h t m e h r a l s U r l a u b s ¬

tage anzurechnen sowie e in Ur laubs¬
geldabkommen.
Brenner erklärt die Nichtanrechnung der
Sonnabende zur wichtigsten Forderung,
während Horst Knapp eine dadurch er¬
ziel te Ur laubsver längerung als mit der
wi r tschaf t l i chen Lage und dem ange¬
spannten Arbei tsmarkt für unvereinbar
h ä l t .

I G - M e t a l l - Vo r s I t z e n d e r O t t o B r e n n e r e r ¬

k l ä r t I n „ M e t a l l “ , d a ß d i e G e w e r k s c h a f t

al le auslaufendenTarIfverträge, darunter
die Urlaubs- und Urlaubsgeldverelnba-
rungen aus dem Reinhardshausener Ab¬
kommen vom Juli 1964 kündigen werde.

6 . F e b r u a r

1. Spitzengespräch in Frankfurt.

Delegationen der IG Metall und von Ge¬
samtmetal l unter Fühung ihrer Vorsi t¬
z e n d e n O t t o B r e n n e r u n d H e r b e r t v a n

H ü l l e n t r e f f e n s i c h n a c h m e h r a l s n e u n ¬

monatiger Pause. Vermutete Gesprächs¬
themen: Ur laubs- und Ur laubsge ldab¬
k o m m e n s o w i e d a s P r o b l e m d e r S c h l i c h ¬

tung.

D i e f ü n f P u n k t e d e s P a k e t s :

♦Anhebung von Lohn und Gehalt so¬
wie Erhöhungen des Urlaubsgeldes,

Nichtanrechnung der Sonnabende als
Ur laubstage sowie Verbesserungen
in den regionalen Urlaubsabkommen,

+ d i e E i n f ü h r u n g e i n e s t a r i f v e r t r a g ¬
lichen Schutzes für gewerkschaftliche
Ve r t r a u e n s l e u t e i n d e n B e t r i e b e n ,

>k tar i fver t rag l icher Kündigungsschutz
für Betriebsjugendvertreter, und
die tarifvert rag liehe Regelung eines
Bildungsurlaubs für Arbeitnehmer.

2. Juli

Ein Sprecher der IG Metall in Frankfurt
e r k l ä r t , d i e M e h r z a h l d e r V e r w a l t u n g s ¬

s te l l en t r e t e f ü r e i ne Fo rde rung von
10 %ein. Einige seien jedoch weit dar¬
über hinausgegangen.

D ie Arbe i tgeberse i te so l l f rühze i t igen
Beginn von zentralen Lohnverhandlun¬
gen angeboten haben.

28. April

2. Spitzengespräch auf Schloß Reinhards¬
h a u s e n .

Vermutete Themen: Fragen der Tar i f¬
bewegung, regionale oder zentrale Ta¬
r i f r u n d e n , d i e a b l a u f e n d e n U r l a u b s a b ¬

kommen, mögliche Änderungen der
Schlichtungs- und Schiedsvereinbarung.

2 4 . J u l i

4. Spitzengespräch in Frankfurt.

Die zehnköpfigen Delegationen von IG
Metall und Gesamtmetall unter Führung

9. Juli

Ta r i f p o l i t i s c h e n t s c h e i d e n d e Wo c h e n
s t e h e n f ü r d i e P a r t n e r d e r m e t a l l v e r a r -

*„Die Art isten in der Zirkuskuppel rat los“ ist
der Ti te l e ines F i lms von A lexander K luge.
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d e s I G - M e t a l l - Vo r s i t z e n d e n O t t o B r e n n e r

u n d d e s s t e l l v e r t r e t e n d e n V o r s i t z e n d e n

von Gesamtmetall Horst Knapp nehmen
den Meinungsaustausch auf.

E ine Minderhe i t von Bez i rks le i tungen
der Gewerkschaft wehrt sich gegen zen¬
trale Tari fverhandlungen.

s e r I n v e s t i v l o h n s o l l n i c h t i n b a r , s o n ¬
d e r n n a c h d e m n o v e l l i e r t e n 3 1 2 - D M - G e -

setz „vermögenswirksam“ angelegt wer¬
d e n . A m A b e n d b e m ü h e n s i c h d i e b e i d e n

Vors i tzenden der Verhandlungsdelega¬
tionen, Horst Knapp und Otto Brenner,
i n e ine r K lausur tagung um e inen fü r
beide Seiten annehmbaren Kompromiß.

und nicht der Verhandlungskornmission“
b e z e i c h n e t e B l a t t n o c h n i c h t d ö r Ö f f e n t ¬

lichkeit übergeben hat. Es ist vereinbart,
keine Erklärungen ohne Absprache mit
dem Gesprächspartner abzugeben.

Vom Verhandlungspaket sind nach wie
vor die Erhöhung der Löhne und Ge¬
hälter sowie die Bewertung d^r Kosten
fü r d ie N i ch tan rechnung a rbe i t s f re ie r
S o n n a b e n d e a u f d e n U r l a u b u m s t r i t t e n .

A u c h u m d e n t a r i fl i c h e n S c h u t z d e r Ve r ¬

trauensleute wird gehandelt. I

„Au f dem Gang vo r Sa lon 8und den
b e n a c h b a r t e n Z i m m e r n m i t d e n R e c h e n ¬

k ü n s t l e r n d e r b e i d e n P a r t e i e n s c h i l d e r t

e in Kor respondent d ie A tmosphäre in
der luxur iösen Jet-Herberge, „wird die
ständig aus den Deckenlau^sprechern
herabr ieselnde Unterhal tungsmusik nur
von gedämpften Gesprächen derjenigen
unterbrochen, die in den Hiijitergrund-
k o m m i s s i o n e n d i e e n t s c h e i d e n d e n G e ¬

sprächsteilnehmer in Salon 8mit neuem
Zahlenmaterial versorgen.“

Die Marathonsitzung dauert bis 5.30 Uhr
m o r g e n s .

25 . Ju l i
2. August

Pake t “ -Verhand lungen e rwe isen
sich als schwierig. Nach mehr als fünf¬
zehnstündigen Beratungen zeichnet sich
noch nicht ab, ob das Gespräch in Tarif¬
verhandlungen übergeleitet wird.

D i e
Nach le tz ten pausenlosen nächt l ichen
Beratungen wird in den frühen Morgen¬
s tunden de r neue Ta r i f ve r t rag un te r¬
z e i c h n e t .

Der Kompromiß —ein
Ergebnis von geseiischafts-

politischer Bedeutung

26. Jul i

Das Gespräch findet vorübergehend als
„Viererkonferenz“ statt, an der der IG-
M e t a l l - V o r s i t z e n d e O t t o B r e n n e r , d e r

Tar i fexperte der IG Metal l Hans Mayr,
u n d d i e b e i d e n s t e l l v e r t r e t e n d e n Vo r s i t ¬

zenden von Gesamtmetall, Horst Knapp
u n d H a n s C . W . H a r t m u t h , t e i l n e h m e n .

Der Meinungsaustausch wird mittags, da
Sonnabend, unterbrochen. In einer ge¬
meinsamen Presseerk lä rung he iß t es :
„Gewisse Annäherungen in Teilbereichen
sind erkennbar geworden.“

Am 15. August haben die Vorstände von
IG Metall und Gesamtmetall dem Anfang
August erzielten Verhandlungsergebnis
o ffiz ie l l zuges t immt . Während der IG-
Metall-Vorstand den Tarifkompromiß mit
großer Mehrheit gegen eine Stimme bil¬
ligte, sprachen sich bei Gesamtmetall
s ä m t l i c h e M i t g l i e d e r v e r b ä n d e , w e n n n
auch nicht ohne zum Teil große Beden¬
ken, für das Abkommen aus. Bel den
der Zustimmung des IG-Metal l-Vorstan-
des vorausgegangenen regionalen Be¬
ratungen hatte es in Baden-Württemberg
als einzigem Tar i fbezirk e ine Mehrhei t
gegen das Ergebnis der zentralen Tarif-
verhandlungßn gegeben.

Es ging ums Geld. Wie fast immer, wenn
sich d ie Tar i fpar tner gegenübers i tzen.
Ums kleine Geld jedes einzelnen in der
Metallindustrie. Und ums große Geld der
S u m m e d e r v i e l e n e i n z e l n e n , i n d i e s e m
F a l l d e r f a s t v i e r M i l l i o n e n m e t a l l i n d u -
s t r i e l l e r A r b e i t n e h m e r . J e d e r v o n u n s

soll nach der achtprozentigen Lohnerhö¬
hung t rotz der zu erwartenden Preis¬
steigerungen und der steigenden Abga¬
ben aufgrund der Soz ia lgesetzgebung
z u m i n d e s t s o z u r e c h t k o m m e n w i e b i s ¬

her, und die Metallindustrie als Ganzes
soll trotz der unter Berücksichtigung der
Mehrbe las tung aus der Soz ia lgese tz¬
gebung vom 1. Januar 1970 an um mehr
a l s z w ö l f P r o z e n t h ö h e r e n A r b e i t s k o s t e n

auf dem Weltmarkt konkurrenzfähig blei¬
ben. Das wird möglicherweise für beide
n i c h t e i n f a c h s e i n . D o c h s c h e i n t u n s -

so gesehen -der ausgehandel te Kom¬
promiß von Frankfurt ein gutes Ergebnis.
Z u m a l d i e A b s i c h e r u n g d e r g e w e r k ¬
s c h a f t l i c h e n Ve r t r a u e n s l e u t e i n d e n B e ¬

trieben —wobei für je zwanzig Gewerk¬
scha f t sm i tg l i ede r e in Ver t rauensmann
„geschützt“ wird -von nicht geringer
gesel lschaftspol i t ischer Bedeutung sein
d ü r f t e .

31 . Ju l i

Konferenzbeoachter s ind der Meinung,
daß sich das Gesprächsklima zwischen
den Delegat ionen etwas verschlechtert
habe. Meinungsversch iedenhe i ten be¬
stehen insbesondere über diei Frage der
Urlaubsverlängerung mit dert i entspre¬
chenden Arbeitgeberangebot zur Forde¬
rung der IG Metall.

Nach Beendigung einer erneuten Vor¬
standssitzung der IG Metall erklärt Bren¬
ner, es sei nicht unbedingt notwendig
„alles zentral auszuschöpfen̂ '. In allen
Punkten eine Lösung auf zentraler Ebene
zu finden, werde nur versucht] „wenn es
unbedingt sinnvoll ist“.

Horst Knapp erklärt nach Beendigung
der Nach ts i t zung , es bes tünden
wisse Aussichten auf Erfolg“. I

29 . Ju l i

Gesamtmeta l l macht Gegenvorsch läge
zur Ur laubsver längerung (Nichtanrech¬
nung der Sonnabende), zum Bildungs¬
urlaub sowie zum Kündigungsschutz für
Betriebsjugend Vertreter und bietet fünf
Prozent Lohn- und Gehaltserhöhung zu¬
züglich zwei Prozent Investivlohnanteile
a n .

Ein Sprecher der IG Metall bezeichnet
d ie Gegenvorsch läge de r A rbe i tgeber
a l s „ u n z u r e i c h e n d u n d e n t t ä u s c h e n d “ .

Das Problem der Einführung eines Bil¬
dungsurlaubs soll zunächst von einer ge¬
meinsamen Kommission geprüft werden.

g e -

30 . Ju l i

Wiederho l te Bemühungen, in „Vie re r¬
k o n f e r e n z e n “ d e n t o t e n P u n k t d e r G e ¬

spräche zu überwinden.

Nachmittags vierstündige Vorstandssit¬
zung der IG Metall, von der Brenner mit
seinem Stellvertreter Eugen Loderer ge¬
gen 21 Uhr ins Airport-Hotel zurückkehrt.
„ D i e S t i m m u n g w a r g e r e i z t “ , e r k l ä r t
B r e n n e r ; s e i n S t e l l v e r t r e t e r e r g ä n z t :
„Auf der Betriebsebene ist man ungedul¬
dig.“ Beide kündigen eine vorberei tete
Erklärung für die Öffentlichkeit an. Die¬
ses Papier wird Anlaß einer krit ischen
Phase, bis sich herausstellt, daß Bren¬
ner das a ls „Erk lärung des Vorstands

1. August

Der siebente Tag des vierten Spitzen¬
gesprächs beg inn t m i t dem erk lä r ten
Bemühen, doch noch zu einer Einigung
z u k o m m e n . O f f e n b a r w i l l e s k e i n e S e i t e

zum Scheitern und zu regionalen Ver¬
handlungen kommen lassen.

N a c h d e m d i e I G M e t a l l b i s h e r z w ö l f P r o ¬

zent mehr Lohn und Gehal t geforder t
h a t , w i r d n u n m e h r v o n e i n e r R e d u z i e ¬

rung der Forderung auf 10,5 Prozent ge¬
sprochen, während Gesamtmetal l noch
Immer fünf Prozent mehr Lohn zuzüglich
z w e i P r o z e n t I n v e s t i v l o h n a n b i e t e t . D i e -
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Berufskundliche Fahrten unserer Lehrlinge
Bauweise vielseitiger war. Neben dem Stahlschiffbau hat man
hier auch den Kompositbau, der von uns al len mit beson¬
derem Interesse besichtigt wurde.

Daß diese Besicht igung uns so beeindrucken würde, hatte
keiner von uns gedacht. Denn jeder hatte alles, was wir auf
u n s e r e r We r f t h a b e n , h i e r i m K l e i n f o r m a t e r w a r t e t . D a s
s t immt zwar in v ie len Punk ten , doch ha t man h ie r auch
einiges, was wir auf unserer Werft nicht finden. Bei uns
werden z. B. „nur“ Schiffssektionen in der Halle gebaut, auf
der Fr. Lürssen Werft aber gleich ein ganzes Schiff. Es sind
S c h n e l l b o o t e b i s z u 5 0 0 To n n e n , d i e a u f R o l l e n z u e i n e m

Hebewerk gefahren und dann dort zu Wasser gelassen
w e r d e n .

Anschauung ist d ie Mutter a l ler
E r k e n n t n i s s e .

H e i n r i c h P e s t a l o z z i

Besichtigungen von Werkstätten und Industriebetrieben mit
a n d e r e n P r o d u k t i o n e n u n d P r o d u k t i o n s m e t h o d e n , d i e d e r

Erweiterung des Gesichtskreises unserer Lehrlinge in allge¬
meiner, technologischer und sozialer Hinsicht dienen, gehö¬
ren seit Jahren zum Ausbildungsplan unserer Werft.
In diesem Jahr fanden wiederum zwei Fahrten für die Lehr¬
linge des dritten Lehrjahres statt, an denen 62 Jungen und
12 Mädchen teilnahmen. Während auf der ersfen Reise (2. bis
6. Juni) das Volkswagenwerk in Kassel, das Salzgitter-Hütten¬
werk sowie die Voigtländer-Werke und der Betrieb von Sie¬
mens in Braunschweig besichtigt wurden, führte die zweite
Reise (9. bis 13.6.) zur Fr. Lürssen Werft in Bremen-Vegesack,
zur Georgsmarienhütte (Klöckner Werke) in Osnabrück, zur
Schweißelektrodenfabrik ESI in Neuß am Rhein und zu den
M a n n e s m a n n - R ö h r e n w e r k e n i n D ü s s e l d o r f - R a t h .

Neben der Begehung der Betriebe und Industrieanlagen
standen Stadtbesichtigungen, Rundfahrten und Wanderungen
sowie die Besichtigung von Baudenkmälern und Ausstellun¬
gen wie z. B. des Kölner Domes oder der Dokumente in Kassel
und natür l ich auch ausre ichende Fre ize i ten auf dem Pro¬
gramm. Übernachtet wurde in Jugendherbergen.
Der über d ie berufl iche Be lehrung h inausgehende Gewinn
dieser Fahrten liegt im menschlichen Bereich begründet, da
die Vielzahl der Eindrücke unsere Lehrl inge noch jedesmal

intensiven Gesprächen miteinander und mit ihren Ausbil¬
dern angeregt hat. Gelegenheit aber zu diesen Gesprächen
gaben die Wanderungen und Fahrten, die von den gastge¬
benden Firmen dankenswerterweise meist an kul t iv iert ge¬
deckten Tischen bereitgestellten, gemeinsam eingenommenen
Mahize i ten, im Wel lschwimmbad oder am Lager feuer ver¬
brachte Freizeiten und die Abendstunden vor dem Schlafen¬
gehen.
Die als Reiseleiter tätigen Ausbilder haben auch in diesem
J a h r w i e d e r m i t F r e u d e u n d v i e l l e i c h t a u c h m i t e i n e m g e ¬

wissen Stolz feststellen können, daß die von ihnen betreuten
Gruppen wegen der von den Teilnehmern gezeigten Auf¬
merksamkeit und Aufgeschlossenheit wie zum andern auch -
und das i s t heu te ke ineswegs se lbs t ve rs tänd l i ch -wegen
ihres ungezwungenen, frischen und umgänglichen Beneh¬
mens überall gern gesehene Gäste waren.
Aus den Berichten unserer Lehrlinge, von denen wir im fol¬
genden einige im Auszug bringen wollen, geht unter anderm
auch hervor, daß die berufskundlichen Fahrten als Gemein¬
schaftserlebnis erfahren wurden, und zwar als ein die Bezie¬
hungen zwischen Lehrlingen und Ausbildern förderndes oder
gar vertiefendes Gemeinschaftserlebnis.
Diese von den Ausbildern bestätigte Erfahrung l ieß Ausbil¬
dungsleiter Rudolf Meyer in Gesprächen wiederholt fordern,
auch an den Anfang der Lehrzeit ein Gemeinschaftserlebnis,
etwa eine kurze Lagerzeit, zu stellen, die Lehrlingen und Aus¬
bildern Gelegenheit gibt, einander besser kennen zu lernen
als dies beim Anfangsunterricht in der Lehrwerkstatt möglich
ist. Eine Forderung, die sicher des Nachdenkens wert ist.

Am ersten Tag unserer berufskundlichen Fahrt besuchten wir
die Fr. Lürssen-Werl t in Bremen-Vegesack. Eine Werft , die
S c h n e l l b o o t e f ü r d i e i n - u n d a u s l ä n d i s c h e M a r i n e u n d F r a c h t ¬

schiffe bis zu 8000 Tonnen baut, im Vergleich mit der HDW
a l s o e i n e k l e i n e W e r f t . J e d o c h m u ß t e n w i r f e s t s t e l l e n , d a ß d i e

z u

Fr. Lürssen Werft, Bremen Vegesack

Die größte Überraschung erlebten wir, als wir in eine große
Halle geführt wurden, die wir im ersten Moment für die
Möbelt ischlerei hiel ten. Sie entpuppte sich als Fert igungs¬
halle für Fertigbauschulen. Damit hatte natürlich keiner ge¬
rechnet: eine Werft, die Schulen baut! Daß sie damit Erfolg
hat, haben wir später während unserer Busfahrt beobachten
k ö n n e n . Wladimir Br int rup, Schi ffbauer

*

In einer Schweißelektrode habe ich bisher eigentlich nur ein
Stück Draht gesehen, das eben notwendig ist, um eine
Schweißverbindung herzustellen. Was für ein besonderer
Draht aber die Elektrode ist, das hat mir erst die Besichtigung
der ESI-Werke in Neuß gezeigt.
W i r w u r d e n i n d e r K a n t i n e d e s E S I - W e r k e s b e i e i n e r k l e i n e n

Erfrischung begrüßt. Bei etwa 30° Cim Schatten führten uns
zwei Herren der Werksleitung durch die einzelnen Stationen
der Elektrodenherstel lung. Unser durch die Hitze müde ge¬
wordenes Gehirn erwachte wieder zu reger Tätigkeit, als wir
die interessante Herstel lung der Elektroden vor Augen ge¬
f ü h r t b e k a m e n .

Zuerst zeigte man uns, wie der Elektrodendraht von großen
Rollen, die „unendlich miteinander verschweißt werden“, auf
die richtige Stärke wie z. B. 3,25 mm, 4mm oder 5mm ge¬
zogen werden. Der auf die richtige Stärke gezogene Draht
wird von einer Maschine in einer von den Augen nicht mehr
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erkennbaren Schneidegeschwindigkeit auf die normale Länge
geschnit ten.
M a n f ü h r t e u n s n u n i n d i e „ H e x e n k ü c h e “ . D i e „ H e x e n k ü c h e “

ist die Betr iebsabtei lung, in der nach einem geheimgehal¬
tenen Rezept die richtige Mischung für den Mantel der Elek¬
troden zusammengestellt wird. Der Raum, in den wir kamen,
trägt seinen Namen zu Recht. Wir konnten vor Staub kaum
v o n e i n e r W a n d z u r a n d e r e n s e h e n . R o t i e r e n d e T r o m m e l n ,
i n d e n e n d i e v e r s c h i e d e n e n S t o f f e m i t e i n a n d e r v e r m i s c h t

werden, machten durch Geknarre und Gequietsche eine Un¬
terhaltung fast unmöglich. Wir verließen den Raum mit einer
dünnen Schicht grauen Staubes auf Haar und Schultern.
Als nächstes zeigte man uns die Halle, in der der Mantel auf
den Eektrodendraht gepreßt wird. Dieser Vorgang vol lz ieht
sich so schnell, daß man nicht mehr zu folgen vermag. An
e i n e m F l i e ß b a n d , a u f d e m d i e n u n u m m a n t e l t e n E l e k t r o d e n

weiterlaufen, stehen einige Prüfer, die jede nicht ganz hun¬
der tprozent ig gefer t ig te Elekt rode aussor t ieren, sodaß nur
die wirklich guten Elektroden, nachdem sie getrocknet worden
sind, verpackt und an die vielen Abnehmer in der Bundes¬
republik ausgeliefert werden.
Man zeigte uns noch die Herstellung von getauchten Elek¬
t r o d e n , S o n d e r e l e k t r o d e n u n d v o n E l e k t r o d e n f ü r d i e M a s c h i ¬

nenschweißung.
Ich habe jetzt gesehen, wie schwierig und teuer die Herstel¬
lung von Schweißelektroden ist. Ich werde Elektroden in Zu¬
k u n f t n i c h t m e h r a c h t l o s b e h a n d e l n .

Meine Hochachtung für diesen kleinen Drahtl

dem Energieaufwand der Hochöfen, fanden wir uns plötzlich
i n m i t t e n d e s H o c h o f e n a b s t i c h e s w i e d e r . E s w a r i n t e r e s s a n t z u

sehen, wie sich die riesige Bohrmaschine dem Lehmverschluß
näherte, ihn ausbohrte, und wie das flüssige Roheisen fun¬
kenstiebend zu den schweren Pfannen auf Eisenbahnwaggons
floß. Da wir vergeblich nach Schlackehalden suchten, befrag¬
t e n w i r d e n H ü t t e n f a c h m a n n . E r s t a u n t h ö r t e n w i r , d a ß f a s t
a l l e H o c h o f e n a b f ä l l e w e i t e r v e r a r b e i t e t w e r d e n . S e i e s z u

Ytongsteinen, Pflastersteinen, Eisenport landzement oder zu
S c h l a c k e n w o l l e .
U n s e r e z w e i t e S t a t i o n w a r d i e K o k e r e i . O b w o h l n u r d i e

H ä l f t e d e r K o k e r e i i n B e t r i e b i s t — d i e a n d e r e w u r d e a u s

wirtschaftlichen Gründen stillgelegt —, werden hier doch noch
täglich ca. 3800 Tonnen Koks erzeugt. Die bei jedem Lösch¬
vorgang en ts tehende Dampfwo lke er inner te uns an e inen
Atompi lz in Miniaturausführung. Auf e in Neues wurden wir
durch Zahlen in Erstaunen versetzt. Bis zu 650 kg Koks sind
mitunter nötig, um eine Tonne Roheisen zu erzeugen.
Uns blieb keine Zeit, dies alles zu verarbeiten, denn schon
ging es weiter in das Stahlwerk. Hier erlebten wir den Feu¬
erzauber der Hütte. Eine Bessemerbirne zog, gleich einem
K o m e t e n , e i n e n F e u e r s c h w e i f d u r c h d i e H a l l e . G e b l e n d e t

durch die Helligkeit und Hitze, die bei der Beschickung eines
Siemens-Martin-Ofens auf uns zukamen, waren wir gezwun¬
gen, die Augen zu schließen.

Heilfroh, dieser nicht ganz ungefährlichen Abteilung wieder
en t ronnen zu se in , ge lang ten w i r i n das Wa lzwerk . H ie r
sahen wir, wie die im Stahlwerk erzeugten Stahlblöcke all¬
mählich die Form von Stahlplatten annahmen, die bei uns
zu tausenden verarbeitet werden. Wir konnten uns gar nicht
sattsehen an dem Hin und Her des glühenden Eisens.
Aber es stand uns noch ein besonderes Erlebnis bevor: die
Besichtigung der Lehrwerkstatt. Untergebracht ist sie in
einem Gebäude, das äußerlich wie ein supermodernes Bank¬
center anmutet, im Inneren jedoch den Eindruck einer kleinen
Univers i tä t hervorru f t . Besonders auffa l lend war d ie k lare
Gliederung in zwei Haupttrakte: das Hörsaalgebäude mit Un¬
terrichtsräumen und Experimentierräumen sowie das Ge¬
bäude, das zur praktischen Ausbildung der Lehrlinge dient.
Die Lehrlinge erhalten eine dermaßen umfangreiche theore¬
tische Ausbildung, daß sie —ohne die Leistungen unserer
L e h r w e r k s t ä t t e n s c h m ä l e r n z u w o l l e n
D e u t s c h l a n d s u c h t .

Das anschließende Mittagessen und die erschöpfenden Aus¬
künfte auf unsere Fragen rundeten den Gesamteindruck ab.

Klaus Stellmacher, Maschinenschlosser

Jürgen Hansen, Schiffbauer

Schon von weitem kündigte sich das Hüttenwerk Salzgitter
durch hohe Schornsteine, aus denen unablässig Qualm und
D a m p f e n t w i c h , a n . N a c h d e m w i r a m W e r k t o r k n a l l r o t e

Schutzhelme erhalten hatten, wurden wir durch einen Hütten¬
ingenieur begrüßt, der uns mit der Beredsamkeit eines Luis
Trenker eine hochinteressante Führung durch das Werk bot.
Per Bus ging es über gutausgebaute Werkstraßen zur ersten
Station: zum Hochofen. Noch beeindruckt von der Größe und

ihresg le ichen in

*

Eine große, staubige, heiße Halle. Staub und Hitze treten mir
entgegen. Stahl, der Gigant, wird hier bezwungen. Rationelle,
stupide Arbeit. Wenige Menschen, große Maschinen. Hitze.
L ä r m .

Ein rotglühender Stahlblock wird aus dem Ofen mittels einer
elektrischen Zange geholt, auf die Presse gelegt, in der sich
ein Gesenk befindet, und bezwungen. Ein glühendes Eisen¬
bahnrad ist das Rohprodukt. Es wird maschinell weitergeführt.
Beim Pressen wird eine unheimliche Kraft aufgewendet. Die
größte Presse hat eine Kraft von 6000 t.

Ein Schlag, die Presse wackelt in ihren Fundamenten, der
Boden bebt. Es soll eine Welle geschmiedet werden. Hitze
entwickelt sich. Die Welle schrumpft zusammen, das Gefüge
wird feiner. Ist die Welle erkaltet, sieht sie unförmig
nahezu wie ein Baumstamm. Sie wartet auf ihre Weiterver¬
arbeitung.

a u s .

Salzgitter Hüttenwerk AG ●Blasender Konverter



Dann stehen wir vor r iesigen Formkästen und Koki l len. Es
i s t d u n k e l u n d u n h e i m l i c h h i e r . D o r t s t e h t e i n E l e k t r o o f e n .

Er soll repariert werden. Sein Deckel ist abgenommen. Der
Stahl ist erkaltet und hat Zapfen gebildet. Es sieht aus wie
in einer Tropfsteinhöhle. Daneben befinden sich Formkästen.
Um eine Form herzustellen, müssen die Männer hineinsteigen.
Alle geschmiedeten Teile warten auf ihre Weiterverarbeitung.
Flierzu werden große Dreh-, Fräs- und Flobelbänke benötigt.
Solche Maschinen kosten sehr viel Geld. Das Einspannen in
e i n e K a r u s s e l l d r e h b a n k k a n n u n t e r U m s t ä n d e n S t u n d e n

dauern. Das Drehen geht dann aber fast vollautomatisch vor
sich. Dicke, blau gewordene Späne fallen zu Boden. Es hat
sich durch starke Reibung sagenhafte Flitze gebildet. Man hat
eine Art Achtung vor den Maschinen.

18 Meter lange Wellen werden bearbeitet, Räder werden auf¬
geschrumpft, Stahl wird flüssig gemacht, heiße Späne fliegen,
Pressen donnern, große Kokillen, wenige Menschen, rationelle
Arbeit, Flitze, Staub, eine neue Welt eröffnet sich mir.

Eva Noffke, Technische Zeichnerin

*

In Kassel hatten wir Gelegenheit, das dortige VW-Werk zu
besichtigen.
Nach einem Einführungsvortrag und einem kurzen Film über
das VW-Unternehmen wurden wir durch den Betrieb geführt,

d ie versch iedenen Arbe i tsab läufe erk lä r t wurden.w o u n s

Wir bekamen einen guten Einblick in die Produktionsabläufe
dieses zweitgrößten VW-Werkes, in dem vor allem Getriebe
und Ersatzteile gebaut werden.

Für uns, die wir aus dem Werftbetrieb stammen, war diese
Art der Produktion vollkommen neu. Die automatische Ferti-

hat auf mich einen gewaltigen Eindruck gemacht. Ichg u n g

war überrascht von der großen technischen Perfektion, mit der
die Arbeitsabläufe vor sich gehen, und dem Aufwand an
komplizierter Technik, die eine rationelle Fertigung erst er¬
möglicht. Mich beeindruckte der elektronische Aufwand, der
dieses Räderwerk der Technik zu steuern und zu überwachen
h a t .

Flier ist der Mensch fast aus dem Arbeitsprozeß herausge¬
nommen worden. Er hat meistens nur noch die Aufgabe der
Überwachung und muß dann einspringen, wenn die Automatik
versagt. Aber wir dürfen bei dieser Feststellung nicht ver¬
gessen, daß es ja der Mensch mit seinem Drang, Neues und
Besseres zu schaffen, ist, der diese komplizierten Einrich¬
tungen gebaut und diese Arbeitsabläufe durchdacht hat.
Was mich etwas deprimierte, war die monotone Arbeit vieler
Beschäftigter. Meistens war nur ein Flandgriff oder irgend
eine Bewegung zu tun, die sich dann immer wieder wieder¬
holte. Man braucht nicht mehr zu denken.

Vergleicht man diesen Betrieb mit unserer Werftanlage, so
unterscheiden sich doch beide gewaltig voneinander. Obwohl
wir auch ein modern geführter Betrieb sind, können wir natür¬
lich nicht so viel Automation aufweisen. Bei uns ist der Be¬
schäftigte noch nicht so eingezwängt in den automatischen
Ablauf des Arbeitsprozesses wie in diesem vollautomatisier¬
ten Werk. Er kann noch persönliche Initiative entwickeln, und
sein Arbeitsrhythmus wird ihm noch nicht vom Automaten
diktiert. Doch die Automation wird auch im Werftbetrieb immer
mehr Verbreitung finden, und man muß sich darauf einstellen,

wieder mit neuen Situationen fert ig zu werden. Mani m m e r

darf nicht den Anschluß verpassen, um auch in der Arbeits¬
welt von morgen seinen Platz zu behaupten.

Nif

M a n f r e d Z i e b e l l , M a s c h i n e n s c h l o s s e r ● ^

Volkswagenwerk Kassel ●Autos am laufenden Band



Schonerbark „Bonita“, 1876 bei Dreyer, Neuhof
am Reiherstieg gebaut, im Jahre 1885 sprang
das Schiff nach der Ausreise aus Corinto (Nica¬
ragua) leck und sank nach 18 Tagen verzwei¬
fel ter Anstrengungen, es flot t zu hal ten und
zum Hafen zurückzubringen.

um 1860 gleichzeit ig jewei ls rund 200
Sch i f fe in den Meldereg is tern geführ t
w u r d e n .

6 0 0 S c h i f f e w a r e n i n d e m u n t e r s u c h t e n

Z e i t r a u m i n B l a n k e n e s e b e h e i m a t e t . Vo n

diesen hat Meyer, nach einer systemati¬
schen Gl iederung nach Fahrtgebieten,
E r l ä u t e r u n g v o n R e d e e r e i f r a g e n u n d
Darstellung der verworrenen polit ischen
V e r h ä l t n i s s e , 6 0 0 k u r z e L e b e n s l ä u f e

wiedergegeben. Die Schicksale d ieser
S c h i f f e v e r m i t t e l n e i n e i n d r u c k s v o l l e s

Bild vom Seemannsberuf jener Zeit. Wie
v i e l e d i e s e r L e b e n s l ä u f e e n d e n m i t „ v e r ¬

schollen“, oder g i n g i m S t u r m v e r ¬
l o r e n “ . . . D a B l a n k e n e s e , w a s d i e A r t

der Schiffe und die Fahrtgebiete betrifft,
s i c h v o n d e n F l o t t e n a n d e r e r n o r d d e u t ¬

s c h e r u n d d ä n i s c h e r K l e i n s t ä d t e n i c h t

wesentlich unterscheiden dürfte, gewinnt
man anhand dieser gründlichen Unter¬
suchung eine gute Kenntnis vom Schick¬
sal kleiner Schiffe auf großer Fahrt im
vorigen Jahrhundert überhaupt.

Eine Reihe von wörtl ich abgedruckter»
Kap i tänsber ich ten und Lebenser inne¬
rungen aus jener Zei t g ibt dem Buch
e i n e u n v e r f ä l s c h t e O r i g i n a l i t ä t — w i e
a u c h d i e v i e l e n S c h i f f s b i l d e r , v o n d e n e n

wir hier zwei wiedergeben, dokumentari¬
schen Wert besitzen. (Format 20x28 cm,
300 Seiten, 202 Abb., 30,- DM.)

i
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BUeUcf in Lnv nnä Lee
Der Verlag Egon Heinemann hat es sich
zur Aufgabe gemacht, interessante Ein¬
zeldarstellungen aus derWelt der Schiff¬
fahr t herauszubr ingen, d ie , wenn d ie
Reihe lange genug fortgesetzt wird, ein¬
m a l e i n e i n t e r e s s a n t e C h r o n i k d e r S e e ¬

fahr t b i lden werden, zum mindes tens
d e r d e u t s c h e n S e e f a h r t . W e n n m a n d e n

Rahmen zu weit stecken würde, ginge
gewiß das verloren, was uns an den bis¬
h e r h e r a u s g e k o m m e n e n B ü c h e r n a m
w e r t v o l l s t e n e r s c h e i n t , i h r e G r ü n d l i c h ¬

keit und Spezialisierung auf eine ganz
best immte Sache. Summarische Über¬
sichten kennen wir genug; aber was wis¬
sen wir von der Blankeneser Schiffahrt,
vom Schleswig-Holsteinischen Walfang
und derg le ichen mehr? Und dabei is t
dies über die den Schiffahrtsfreund in¬
t e r e s s i e r e n d e M a t e r i e h i n a u s a u c h e i n

Stück Heimatkunde, das uns angeht.

Dr. Jürgen Meyer, der Leiter der Schiff¬
fahrtsabteilung des Altonaer Museums,
hat mit seinem Buch „150 Jahre Blanke¬

n e s e r S c h i f f a h r t 1 7 8 5 - 1 9 3 5 “ e i n e s c h ö n e

Übersicht über Aufbau und Entwicklung
einer beachtlichen Flotte, über die Re¬
krutierung der Besatzungen, über Aus¬
b i l d u n g , B e r e e d e r u n g u n d Ve r s i c h e ¬
rungswesen gegeben . D ie wen igs ten
v o n u n s w e r d e n v e r m u t e n , d a ß i n d i e s e r

k l e i n e n S t a d t a n d e r E l b e o h n e H a f e n

*

E m i l G . B a i , d e r Ve r f a s s e r u n d I l l u s t r a ¬

tor des Buches „Fall! Fall! Fall! Overall“

Brigg „Agathe“, 1855 bei Kremer in Wisch bei
Eimshorn gebaut. 1878 verior das Schiff auf
einer Reise von Brasiiien nach Schweden das
Ruder, segelte mit Notruder nach Westindien
und wurde in St. Thomas nach Kondemnierung
i n ö f f e n t i i e h e r A u k t i o n v e r k a u f t .
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Die Speckschneider

al len Phasen mittels der Kamera fest¬
gehalten werden konnte. Das Buch ist in
gleicher Weise ein Stück Seefahrtsge¬
s c h i c h t e u n s e r e r n o r d d e u t s c h e n H e i m a t

und ein Sachbuch des Walfangs, dessen
Lektüre eine wertvolle Ergänzung zu an¬
d e r e n W e r k e n b i l d e t , d i e s i c h m i t d i e ¬

sem Thema befassen. (Format 20 x28 cm,
120 Seiten mit ca. 120 Abb., 19,80 DM.)

sachlich ist die Sprache, in der dieses
Buch geschrieben ist, angemessen dem
Thema, über das berichtet wird. Die Mo¬
de l le , d ie Ba i se lbs t gebaut ha t , d ie
Handzeichnungen, die mit jedem Strich
d i e K e n n e r s c h a f t d e s A u t o r s v e r r a t e n ,

f ü h r e n d e m L e s e r i n ü b e r z e u g e n d e r
We ise d i e A rbe i t swe l t de r Wa l f änge r
einer Zeit vor Augen, die noch nicht in

ist Schiffsmodellbaumeister (der einzige
in Deutschland), hat früher vor dem Mast
alle Weltmeere befahren, und hat sich
zur besonderen Aufgabe gemacht, über
den schleswig-holsteinischen Walfang
z u a r b e i t e n . S e i n B u c h h a t d e n U n t e r ¬

t i tel „Berichte über den schleswig-hol¬
s te in i schen Wa l fang am Be i sp ie l de r
Stadt Elmshorn 1817-1872“. Knapp und

1,
Die Zähne des Pottwales werden gezogen

\



A M E R I K A 6 8
E i n R e i s e b e r i c h t

v o n G e r h a r d G r o t z

„ W e m G o t t w i l l r e c h t e G u n s t e r w e i s e n ,
d e n s c h i c k t e r i n d i e w e i t e W e l t . .

Die Sache fing damit an, daß ich mich
eigent l ich nicht so recht entschl ießen
konnte, wo der 67iger Urlaub hingehen
s o l l t e , h i n z u k a m e n d i e U m b a u a r b e i t e n

an der „Uganda“ , und so e in ig te ich
m i c h m i t m e i n e m C h e f , i m k o m m e n d e n

Früh jahr g le ich den Ur laub für be ide
J a h r e z u s a m m e n z u n e h m e n . D a i c h

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

Länder und fremde Völker habe, faßte
i c h d e n E n t s c h l u ß z u e i n e r A m e r i k a - E n t ¬

deckungsreise.
Im Grunde genommen war es eine fixe
Idee , abe r das Unken de r Ko l l egen :
„ D a s s c h a f f s t D u d o c h n i e “ s p o r n t e
mich nur an: Nun gerade!
Jetzt hieß es „sparsam sein“, um das
nö t ige K le inge ld zusammenzubekom¬
m e n . N a c h u n d n a c h s i n d V i s a u n d a l l e

e r f o r d e r l i c h e n P a p i e r e b e i e i n a n d e r.
Langsam steigt das Reisefieber; in ein
paar Tagen ist es soweit.
31. März 1968 -Flughafen Fuhlsbüttel .
Mein Gepäck musternd meint die Luft¬
hansa-Stewardess: „ Ist das al les, was
S i e a n R e i s e g e p ä c k h a b e n ? “ M e i n e
g a n z e H a b e b e s t e h t a u s e i n e r c a . 3 5 x

25x30 cm „g roßen “ Re i se tasche und
e i n e m P h o t o a p p a r a t - i c h w o l l t e s o
wenig wie irgend möglich mit mir her¬
umschleppen.
D a n n k o m m t a u c h s c h o n d e r A u f r u f :

„Fluggäste nach New York“ B i t t e
f e s t s c h n a l l e n u n d d a s R a u c h e n e i n s t e l ¬

len“ ... und lansam rollt die Boeing 707
z u r S t a r t b a h n .

Nach ca. 90 Minuten überfliegen wir die
B r i t i s c h e n I n s e l n u n d n a c h 5 V 2 S t u n d e n

kann man die Südspitze Grönlands er¬
k e n n e n . U m 1 9 . 3 0 U h r M E Z s i n d w i r b e ¬

reits über der Eiswüste Labradors (Ost
Kanada), zwei Stunden später heißt es
wieder: „Anschnallen! Rauchen einstel¬
len! Wir landen in wenigen Minuten.“
„ W e l c o m e t o t h e U n i t e d S t a t e s ! “ D e r

Paßbeamte haut seinen Stempel in den
Reisepaß. Nach achtstündigem Flug mit
s e c h s S t u n d e n Z e i t u n t e r s c h i e d h a b e i c h

auf dem Kennedy Airport wieder festen
B o d e n u n t e r d e n F ü ß e n .

^ s

NEW YORK —Downiown —Blick von der Brooklyn Bridge auf die Wolkenkratzer von Manhatten.

sich vor mir der 20stöckige Steinklotz
der YMCA. (Verein Christlicher Junger
M ä n n e r ) . I m G e g e n s a t z z u u n s e r e n
deutschen Jugendherbergen gibt es hier
k e i n e S c h l a f s ä l e , s o n d e r n n u r E i n z e l -

u n d D o p p e l b e t t z i m m e r m i t fl i e ß e n d
W a r m - u n d K a l t w a s s e r .

Sonntagmorgen. Ich begebe mich auf
m a n s c h e n - u n d a u t o l e e r e n S t r a ß e n a u f

meine erste Entdeckungsreise. Zunächst
lande ich in Ch ina-Town, e inem sehr
i n t e r e s s a n t e n V i e r t e l . H i e r w i r d n i c h t

nur Chinesisch gesprochen, aber man
k o m m t s i c h v o r, a l s s t ü n d e m a n i n e i n e r

Straße von Peking oder Hongkong.
Bunte Häuser fassaden, Gir landen und
Spruchbänder über den engen beleb¬
ten St raßen, und Läden über Läden,
i n d e n e n a u f c h i n e s i s c h e n S c h r i f t t a f e l n

fernöstliche Spezialitäten angepriesen
w e r d e n .

V o m 2 6 0 M e t e r h o h e n R o c k e f e l l e r - C e n ¬

t e r m i t s e i n e n 7 0 S t o c k w e r k e n h a t m a n

einen prachtvollen Rundblick. Menschen
u n d A u t o s e r s c h e i n e n w i e A m e i s e n . D i e

b e r ü h m t e S t . P a t r i c k ’ s C a t h e d r a l m i t
i h r e n b e i d e n c a . 8 0 M e t e r h o h e n T ü r ¬

m e n k o m m t s i c h i n m i t t e n d e r W o l k e n ¬

kratzer ganz verloren vor. Unvergeßlich
b l e i b t d e r B l i c k a u f d a s u n e n d l i c h e L i c h ¬

t e r m e e r d e r H ä u s e r u n d S t r a ß e n . I n

e i n e m d i c h t e n G e d r ä n g e s c h i e b t e s
mich durch das Vergnügungszent rum,
v o r b e i a n K i n o s , T h e a t e r , R e s t a u r a n t s .

I n e i n e m g r o ß e n „ S c h a u f e n s t e r “ , i m
1 . S t o c k w e r k e i n e s R e s t a u r a n t s , s i e h t
m a n , w i e d r e i t a n z e n d e G o - G o - G i r l s s i c h

b e m ü h e n , N a c h t b e s u c h e r a n z u l o c k e n .

Wie die Passanten, so kr iechen auch
die Autos über den Broadway. Die Nacht
wird zum Tage.
Montag morgen: Der Alltag beginnt von
n e u e m . S t o ß s t a n g e a n S t o ß s t a n g e
schiebt sich der Verkehr hupend durch
M a n h a t t a n . D e r P u l s d e r M i l l i o n e n - M e -

tropole schlägt wieder auf vollen Touren.
E s i s t k e i n e S e l t e n h e i t , F r a u e n u n d

junge Mädchen rauchend und in Lok-
k e n w i c k l e r n a u f d e m E i n k a u f s b u m m e l

zu begegnen, das gehört zum al l täg¬
l i c h e n B i l d . G e f r ü h s t ü c k t w i r d n i c h t i m

H a u s e w i e b e i u n s , s o n d e r n m a n t r i n k t
s e i n e n K a f f e e , d e r e i n - b i s z w e i m a l

nachgeschenkt wird, für 15 bis 20 Cents
in e inem der dor t zah l re ichen Drug¬
stores, gleich um die Ecke.

N E W Y O R K

D a s t e h ' i c h n u n i n d e r 3 4 t h S t r e e t u m ¬

geben von Wolkenkratzern, unweit des
Empire State Bui ld ings, des höchsten
Gebäudes der Welt, in dessen oberen
Fenstern sich die Nachmittagssonne
spiegelt. Der erste Eindruck ist gewaltig.
Ein paar hundert Meter wei ter erhebt
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I ch b in von morgens b is abends au f
Achse, größtenteils auf Schusters Rap¬
pen. Nur zu Fuß kann man die Gegend
r i ch t i g kennen ie rnen . A i l es was m i r
s e h e n s w e r t s c h i e n , h a b e i c h b e i m e i ¬

nem Vie r tage-Au fen tha i t i n New York
abgegrast und auf den Fi im gebannt .
Von der Queensborough Bridge bis zur
F r e i h e i t s s t a t u e , v o m C e n t r a i P a r k b i s

zur Brookiyn Br idge, vom Washington
Square, wo die Studenten bei einem Sit-
in auf Gehwegen und Rasen diskutie¬
r e n o d e r s i c h i n i h r e B ü c h e r v e r t i e f e n ,

bis zur Radio City Music Fiai i , in der
schon vormit tags gutbesuchte Var iete¬
vorsteilungen laufen. Mit einem Hot Dog
mit Sauerkraut auf der Faust begebe ich
mich au f d ie S ta te I s land Fer ry, m i t
d e r m a n f ü r 5 C e n t s h i n ü b e r n a c h R i c h -
m o n d f a h r e n k a n n . V o n d e r F ä h r e a u s

h a t m a n e i n e n w u n d e r b a r e n B l i c k a u f

d ie Sky l i ne de r Südsp i t ze von Man¬
hat tan (Downtown) und d ie Fre ihei ts¬
s t a t u e . D a s s c h n e l l s t e V e r k e h r s m i t t e l

h ier is t immer noch die Subway oder
der Express (U-Bahnen), letztere hält
nur jede 10. Station. Man besorgt sich
einfach einen „Token“ für 20 Cents, das
ist eine Spezialmünze, deren Einwurf
die Bahnsteigsperre öffnet. Fahrscheine
gibt es auch bei den Autobussen nicht.
Vom Flughafen La Guardia aus geht es
n u n i n e i n e m 5 0 - M i n u t e n - F l u g n a c h
Washington.

Washington wirkt gegenüber New York
d i r e k t n ü c h t e r n . D i e S t a d t i m G r ü n e n

mit ihren Regierungspalästen ist schnell
visitiert. Capitol und Abraham Lincoln
M e m o r i a l , d e r A r l i n g t o n - F r i e d h o f m i t
dem Grab John F. Kennedys sowie das
Weiße Haus, welches täglich von hun¬
d e r t e n T o u r i s t e n b e s u c h t w i r d , s i n d

h ie r d ie Haup tanz iehungspunk te . D ie
T o u r f ü h r t w e i t e r n a c h N e w O r l e a n s .

D i e F a h r t m i t d e m A u t o b u s v o m A i r ¬

port in die City führt vorbei an Holz¬
häusern und Baracken, welche fast an
ein Zigeunerlager erinnern. Wenn die
Gegend hier schon so aussieht, wie
mag es dann wohl in der Stadt sein?
B e s o n d e r s u m d e n H a f e n h e r u m i s t e s

d o c h s e h r ä r m l i c h . Z w a r w e r d e n E t a g e n ¬

häuser fü r d ie Leute gebaut und d ie
Hü t ten ve rschw inden , doch das geh t
alles nur sehr langsam voran.
In der City selbst geht es etwas kulti¬
vierter zu. Die Canal Street, die Haupt¬
geschäftsstraße, mit Hotel-Restaurants
u n d W a r e n h ä u s e r n s o w i e d i e ü b e r ¬

großen Märchenfiguren auf dem Mittel¬
stre i fen ergeben ein buntes Bi ld. Der
i n t e r e s s a n t e s t e S t a d t t e i l i s t d a s F r e n c h

Quarter (französische Viertel). Allen vor¬
a n d i e b e r ü h m t e B o u r b o n S t r e e t , w o

s c h o n a m f r ü h e n M o r g e n i n e i n i g e n
Bars dürftig bekleidete Damen auf dem
Tresen „ s t r i ppen “ . Neben den v i e l en
Bars gibt es hier natür l ich auch noch
alte und moderne Jazz-Schuppen. Der
bekannte Trompeter AI Hir t hat jeden
A b e n d e i n v o l l e s H a u s . I n d e r P e t e r

S t r e e t s t e h t d i e

e i n e d e m Z u s a m m e n f a l l n a h e , a b e r
u n t e r D e n k m a l s c h u t z s t e h e n d e B r u c h ¬

bude (es darf hier nichts erneuert oder
modernis ier t werden). Hier er lebe ich
für 1Dol la r E in f r i t t v ie r Stunden lang
Dixielandmusik, gespielt von einer Old
Starband, die noch aus altem Holz ge¬
schnitzt ist. Nach meiner Schätzung ha¬
b e n d i e s e f ü n f M u s i k e r s c h o n 6 0 — 6 5

Jahre hinter sich. In diesem Schuppen
s i t z t m a n a u f e i n f a c h e n B ä n k e n , a u f
K i s t e n o d e r a u f d e m F u ß b o d e n .

D a s F r e n c h Q u a r t e r , d u r c h d a s m a n

s i c h i n e i n e m F i a k e r f a h r e n l a s s e n k a n n ,
b i e t e t s e h r v i e l S e h e n s w e r t e s . D i e v e r ¬

schnörkel ten gußeisernen Baikone er¬
i n n e r n d e u t l i c h a n d i e f r a n z ö s i s c h e K o ¬

l on i a l ze i t , desg le i chen d i e hübschen
G ä r t e n h i n t e r d e n H ä u s e r n . I n d e n r o ¬

m a n t i s c h e n v e r s t e c k t e n G a r t e n c a f e s

glaubt man sich zurückversetzt in eine
a n d e r e Z e i t . K ü n s t l e r , v i e l f a c h a u s

B o h e m e - M i l i e u , b i e t e n i h r e B i l d e r f e i l .

Dazwischen wanken e in ige Wermuts¬
brüder auf einen zu mit „gimme aquar-
te r “ (25-Cent -S tück) und führen nach
dem Mot to „Ha lbbeso f fen i s t wegge¬
w o r f e n e s G e l d “ e i n e z w e i f e l h a f t e E x i ¬

s t e n z .

I n d e r N ä h e m e i n e s H o t e l s h a b e i c h

e i n e n S h o p e n t d e c k t , w i e e r n u r i n
W i l d w e s t fi l m e n v o r k o m m t . E i n B r e t t e r ¬

schuppen mit Pendeltüren, Tresen, eini¬
gen Regalen und einem pausenlos lau-

P r e s e r v a t i o n H a l l “ ,

« fl
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M E S A V E R D E N A T I O N A L P A R K
T r e e H o u s e “ —

I n d i a n e r s i e d l u n g .

,Spruce
in eine Felsnische gebaute
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Oben : Rekons t ruk t i on e ine r Ans ied iung de r
Ureinwohner Amerikas (Zion Nationai Park).
M i t t e : N A T U R A L B R i D G E S N A T i O N A L M O ¬

NUMENT. Von Wind und Wasser geformt, die
„Kachina Bridge“ (Spannweite ca. 65 m)

unten: NAVAJO TRIBAL PARK. -Navajos mit
i h ren Haus t i e ren —im H in te rg rund de r To -
t e m - P f a h i .

rechts: Der Bryce Canyon.

i .

f e n d e n F l i m m e r k a s t e n

und S tehb ie rkne ipe in e inem. E in ige
Raddampfer wie zu Zeiten Mark Twains
b e f a h r e n a u c h h e u t e n o c h d e n M i s s i -

s i pp i . Be i dem An legemanöver e ines
solchen Dampfers konnte ich mir das
L a c h e n n i c h t v e r k n e i f e n ; b e v o r d e r e r s t e

Passagier an Land Land gehen konnte,
mußte der Bootsmann erst die Gang¬
way mit ein paar zehnzöl l igen Nägeln
auf dem Ponton festnageln.
Ich besteige nun wieder die Maschine
und fl iege in d ie woh l schöns te Ge¬
gend, d ie es in Nordamerika g ibt , zu
den Blauen Bergen.
Der „Grand Canyon“ ist e ine wi ldzer¬
k lü f t e te Landscha f t von e inz iga r t i ge r
S c h ö n h e i t .

Wie ein winziger Bach, so scheint es
von hier oben, schlängelt sich der Colo¬
rado River durch die gev;altige Schlucht.
V o r M i l l i o n e n v o n J a h r e n r e i c h t e d a s

M e e r e i n m a l b i s h i e r h e r . H i e r l e r n e i c h

einen Jungen aus Deutschland kennen,
der gerade eine große Autotour durch
d i e U S A u n t e r n i m m t .

G e m e i n s a m m a c h e n w i r u n s a m k o m ¬

menden Morgen mi t Pho toausrüs tung
und Proviant auf den Abstieg. Man kann
s i c h f ü r d i e s e T o u r a u c h e i n e r M u l i -

E x p e d i t i o n a n s c h l i e ß e n , a b e r w a r u m
so l l t e es n i ch t auch zu Fuß gehen?
Kakteen und Dorngestrüpp blühen am
Rande der oft schmalen Trampelpfade,
d e r e n r o t b r a u n e r S t a u b u n s b a l d b e ¬
d e c k t h a t . A b u n d z u h u s c h t e i n e E c h s e

(bis zu einem halben Meter lang) oder
eines der „Chipmunks“ (Eichhörnchen)

W a r e n h a u s

über den Weg. Kein Lüftchen regt sich,
e s w i r d i m m e r h e i ß e r , j e t i e f e r w i r
k o m m e n . D e r C o l o r a d o i s t f ü r u n s u n d

d i e m i t g e s c h l e p p t e n C o l a d o s e n e i n e
willkommene Abkühlung. Gut 1500 Me¬
t e r H ö h e n u n t e r s c h i e d h a t t e n w i r b e w ä l ¬

t ig t . Der Muskelkater so l l te uns noch
Tage an diesen 32-km-Trip erinnern.
Ind ianer -Tanzvor führungen e in iger gut
g e n ä h r t e r N a v a j o - N a c h k o m m e n , d i e
tagsüber in ihren gutgehenden Souve¬
nirläden und Supermärkten wirken, sind
allabendlich beim Sonnenuntergang am

Rande des Grand Canyons d ie Tou¬
ristenattraktion, Nach Sonnenuntergang
s i t z t m a n d a n n a m o f f e n e n H o l z f e u e r ¬
k a m i n i n e i n e m d e r b e i d e n r o m a n t i ¬

s c h e n H o t e l s , d i e e s h i e r i n G r a n d

Canyon Village gibt.
M e i n e B e k a n n t s c h a f t k o m m t d i r e k t w i e

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

s e r N a t u r w u n d e r k e n n e n l e r n e n s o l l t e ,
m a n m u ß e b e n G l ü c k h a b e n .

U n s e r n ä c h s t e r B e s u c h f ü h r t u n s i n d e n

M e s a V e r d e N a t i o n a l P a r k z u e i n e r d e r

drei größten vorgeschichtl ichen Ruinen
in Arizona, zum „Spruce Tree House“,
den sogenannten „Cliff Dwell ings“,einer
Höhlensiedlung von mehr als 200 Woh¬
nungen, in denen einst Indianer gelebt
haben, ebenso wie im Navajo National
M o n u m e n t , w o i n e i n e r F e l s h ö h l e v o n
ü b e r 7 0 m H ö h e u n d 9 0 m B r e i t e — s i e

n e n n t s i c h „ B e t a t a k i n A r e a “ — e i n e n o c h

gut erhaltene Ansiedlung zu sehen ist.
Um zu ihren Behausungen zu gelangen,
m u ß t e n s i c h d i e I n d i a n e r a n d e n s t e i l e n

Felswänden abseilen. Diese Höhlen, die
e r s t vo r e i n i gen Jah rzehn ten w iede r
e n t d e c k t u n d v i e l f a c h a u s g e p l ü n d e r t
w o r d e n s i n d , w e r d e n h e u t e v o n d e n
R a n c h e r n b e w a c h t u n d v e r w a l t e t .

C a . 1 0 0 M e i l e n w e i t e r n ö r d l i c h k o m m e n

w i r zu den g roßen , von Wasser und
Wind geformten Naturbrücken und -bö-
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gen. Eine Stunde Fußmarsch über Stock
u n d S t e i n i m A r c h e s N a t i o n a l M o n u m e n t

waren bewältigt, dann endlich steht er
vor uns, der „Delicate Arch“, ein wah¬
r e s W e l t w u n d e r d e r N a t u r .

Wir fahren wieder in südlicher Richtung
z u r ü c k u n d m a c h e n e i n e n A b s t e c h e r

zum Natural Bridges National Monument.
D i e L a u n e d e r N a t u r z a u b e r t e h i e r

g le ich dre i s te inerne Brücken, wovon
d ie g röß te , d ie „S ipupa Br idge“ e ine
Spannweite von ca. 70 maufweist.
„ H e i l i g e r Ta n z “ h e i ß t i n d e r H o p i -
Sprache die „Kachlna Bridge“, man fand
hier Gravierungen von tanzenden India¬
n e r n i n d e n S t e i n e n d i e s e r B r ü c k e .

Die drit te, die „Owachomo-Bridge“
(flacher Felsberg), wird auf ein Alter von
über 10 Mill. Jahren geschätzt.
Eine fürchterliche rotbraune Staubwolke
h in te r uns lassend, fahren w i r durch
den Navajo Tr iba l Park im Monument
Va l l e y. Ty p i s c h s i n d d i e s t e l l e n u n d
oben flachen —aus der Erde hervor¬
s c h i e ß e n d e n F e l s e n I n m i t t e n e i n e r
Landschaft, die aus ausgedörrter Steppe
und großen Wanderdünen besteht. Vor
den hohen gezackten Felssäulen mit
dem 300 mhohen „Totem Pole“ t re ib t
ein kleiner Cowboy mit seinem bellen¬
den Vierbeiner seine Schaf- und Ziegen¬
herde über die Prärie, ein einmaliges
Wlldwest-PanorajTial Man kennt so
e t w a s n u r a u s We s t e r n fi l m e n . . . u n d
nun stehen wir selber mitten drin, in
einem großen Reservat, in dem noch
Indianerfamilien wie zur Zeit Winnetous
leben. Ihren Unterhalt verdienen sie sich
heute größtenteils durch Souvenir-Hand¬
a r b e i t e n w i e To n - u n d F l e c h t w a r e n .
Von der Wolle ihrer Schafe, die noch
in der herkömmlichen Methode geris¬
sen , gesponnen und e inge fä rb t w i rd ,
entstehen schöne gewebte und ge¬
knüpfte Wandteppiche. Außerdem sind
diese Einsiedler sehr geschickt bei der
Herstellung von Silberschmuck.
Einmalige Naturschönheiten erleben wir
im Bryce Canyon National Park. Hun¬
derte kleiner und großer Sandstein¬
s ä u l e n u n d - t ü r m e v o n z a r t r o s a b i s
orange, umgeben vom Grün der Fich¬
ten und Tannen, dazwischen e inze lne
Schneewehen ...ich frage mich, ist
dies Wirkl ichkeit oder träume Ich nur?
Noch ganz benommen von al lem Ge¬
sehenen erreichen wir Salt Lake City,
die Hauptstadt vom US-Staate Utah. Die
Main Street führt kilometerlang und
schnurgerade Ins Centrum -vorbe i an
dem historischen Mormonentempel —
direkt auf das Capitol zu. Von einer
Anhöhe aus blickt man auf den großen
Salzsee. Genau an dieser Stelle, an
der heute ein Denkmal an die große
Pionierzelt erinnert, sahen die „Heiligen
der letzten Tage“, die Mormonen, -

unter schweren Strapazen und Opfern
über die Rocky Mountains kommend -
den Great Salt Lake und gründeten um
1840 diese Stadt. Unweit der City, auf
dem verdunsteten Teil des S^es, testen
Auto- und Motorradfirmen (darunterauch
deutsche) auf der verkrusteten Renn-
plste Ihre Fahrzeuge. |
Nach einer Woche gemeinsamer Erleb¬
nisse, in der wir über 1000 Mellen durch
e i n i g e d e r s c h ö n s t e n G e g e n d e n d e r
Rocky Mountains —Naturparks in Ari¬
zona, Co lorado und Utah kämen und
d i e i c h o h n e m e i n e n m i r v o m Z u f a l l b e ¬

scherten Reisegefährten niö gesehen
hätte, heißt es nun leider Absphied neh¬
men. Unsere Wege trennen sch. Seiner
führt auf der Landstraße zur Ostküste,
der meinige auf dem Luftwege zur West¬
küste, nach Kalifornien.

Per Flughafenbus geht es auf den Free-
ways, den großzügig angelegten drei-
spurigen Stadtautobahnen, li|i eine der
schönsten Städte der Welt, |nach San
F r a n c i s c o .

Gleich nachdem Ich mein Quartier be¬
zogen hat te , begebe ich mich wieder
auf Entdeckungstour. Der gl^erne Auf¬
zug an de r Außen fassade des „Fa l r -
monts“ führt zum Aussichiscafe auf
dem Dach des Hauses, von Wo aus ich
erst einmal einen „Überblickl“ genieße.
Daß diese Stadt auf sieben Hügeln er¬
baut Ist, kann man von hierl oben aus

gut erkennen. Die Lichter gehjen an und
langsam neigt sich der Tag. Mit einem
Bummel du rch bun te , he l l e r l euch te te
Geschäf tsstraßen schl ießt mein erster
Besuchstag.

Die Power Street hinauf und die Hyde
Street wieder hinunter, hörtj man das
eigenart ige Quietschen und Rol len der
Drahtsei le der berühmten und bel ieb¬
ten Cable Cars, der Seil-Straßenbahnen.
Das funktioniert folgendermaßen: Je¬
weils zwischen den Schienenwegen -
in einer Mulde unter dem Asphalt, mit
einer schmalen Längsöffnunb zu ebe¬
ner Straße - läuft e in endloses Draht¬
seil, um welches sich zur Fortbewegung
der Cable Car der Mitnehmer festklam¬
mert. Fahrer, Schaffner und Fahrgäste
packen mit an, wenn die Bähn an der
Endhaltestel le auf einer größen Platt¬
form um 180° gedreht wird, da sie im¬
mer nur In eine Richtung fahren kann.
Für 15 Cents fähr t man In der meis t
überfüllten Cable Car -am liebsten auf
dem Trittbrett stehend oder hängend -
von der Market Street (der Hauptge¬
schäftsstraße) über den Nob Hill (der
vornehmen Gegend) hinunterizur Flsher-
m a n ’ s W h a r f .

Das ist ein kleiner malerischer Fische¬
reihafen, In dem die bunten Kutter fest-

machen und Ihren Fang anlajiden, u. a.
Meeresspezialitäten wie Krebse, Lan¬

gusten, Tintenfische und Muscheln, die
dann in den uml iegenden Restaurants
s e r v i e r t w e r d e n . V i e l f a c h k a n n m a n a u c h

d ie Zubere i tung an e inem der v ie len
kleinen Verkaufsstände (mit den damp¬
fenden Kochkesseln) beobachten. Dann
geht es vorbei am Segelboothafen zur
Go lden Ga te B r i dge .
P a u s e n l o s r o l l t d e r A u t o v e r k e h r ü b e r

die Fahrbahn dieses gigantischen Bau¬
werkes, das hier in den dreißiger Jah¬
r e n e n t s t a n d . E i n e n D u r c h m e s s e r v o n

91 cm haben die Hauptkabel der 24 m
bre i ten Fahrbahn, d ie an den be iden
Trägerrahmen hängen. Die Spannweite
beträgt 1280 Meter.
Ich lasse es mir nicht nehmen, diese
berühmte Brücke, die eine Gesamtlänge
von ca. 2,8 km hat, einmal (hin und zu¬
rück) zu überschreiten, um von der ge¬
genübe r l i egenden Anhöhe e in Pano¬
rama einzufangen.

V ie r Tage San F ranc i sco s ind l e i de r
viel zu schnell vorbei, und wieder heißt

. W e i t e r , w e i t e r “ . A u f n a c h L o s
Angeles, wo ich schon von Bekannten
e r w a r t e t w e r d e . N a c h d r e i e i n h a l b a n ¬

strengenden Wochen bin ich nun froh,
ein wenig „Urlaub“ machen zu können.
Los Angeles, kurz „LA“ genannt, er¬
s t r e c k t s i c h ü b e r c a . t a u s e n d Q u a d r a t ¬
k i l o m e t e r . E i n e n k l e i n e n E i n d r u c k v o n

d e r G r ö ß e d i e s e r S t a d t b e k o m m e i c h

erst bei e inem Stadtbummel per Auto
mi t me inen Gastgebern : Der Wi lsh i re
Bou leva rd m i t se inen e legan ten Ge¬
schäf ten, den Kauf - und Bürohäusern
sowie der berühmte Sunset Strip, das
Vergnügungsviertel Hollywoods usw.,
vieles wiederholt sich und ist, wie alles
in jeder Großstadt der USA; doch etwas
von der mexikanischen Atmosphäre des
a l t e n L o s A n g e l e s m e r k t o d e r fi n d e t
man auch heute noch im eigent l ichen
Stadtkern, z. B. auf dem Markt in der
O l v e r a S t r e e t o d e r b e i d e m w e i ß e n

strohgedeckten „Alvlla House“, dem äl¬
testen in LA, aus dem Jahre 1818. Der
Name „Los Ange les“ kommt aus dem
Spanischen und bedeutet „die Engel“.
D e r K r a f t f a h r z e u g v e r k e h r d i e s e r c a .
4,4-Millionen-Stadt wird auf kreuzungs¬
freien Schnel lstraßen, die of t fünffach
übereinander l iegen, bewält igt. Beson¬
ders fiel mir die Disziplin der Autofah¬
r e r a u f . S c h o n b e i m V e r s u c h d e n F u ß

auf den Zebrastreifen zu setzen, brem¬
sen s ie ab und ha l ten , denn übera l l
l aue r t „De in F reund und He l fe r “ und
„Wehe! ! “ Mi t se iner schweren „Har ley
D a v i d s o n “ I s t e r z u r S t e l l e u n d k a s s i e r t .

Natürlich muß sich auch der Fußgänger
dementsprechend benehmen, sonst be¬
zah l t e r auch .

Wenn man Los Angeles hört, denkt man
unwi l l kü r l i ch an Ho l l ywood und se ine
F i l m t r a u m f a b r i k e n . I c h h a t t e t a t s ä c h l i c h

e s :
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SAN FRANCISCO -die „Golden Gate Bridge“,
und LOS ANGELES -„Western Stadt“ Knott ’s
Berry Farm.

gen Zeit. Der Tender des Western
Express wird gerade aufgetankt und der
Heizer wirft noch ein paar Scheit Hoiz
au f , dann se tz t s i ch der Zug w ieder
dampfend und pfeifend in Bewegung
z u e i n e r n e u e n R u n d r e i s e . A u f d i e s e

fi x e I d e e k a m v o r v i e l e n J a h r e n e i n

Mann namens Knott, der zusammen mit
s e i n e r F r a u a n d i e s e r S t e l l e e i n e F a r m

gründete, die „Knott’s Berry Farm“, und
a n d i e h i e r v o r b e i k o m m e n d e n R e i s e n ¬

den seine Erzeugnisse, hauptsächl ich
„Beeren“, verkaufte. Mit der Zeit ent¬
stand dann (vielfach aus Schenkungen)
d i e s e s b e r ü h m t e W e s t e r n - M u s e u m .
I n f r ö h l i c h e r R u n d e f e i e r t e n w i r m e i n e n

Abschied von Los Angeles. Nun geht
es in südl icher Richtung nach Mit te l¬
und Südamerika, doch für heute sei es
g e n u g .

das Vergnügen, dem singenden Film¬
star Elvis Presley bei Filmaußenaufnah¬
m e n z u z u s e h e n u n d i h n a u c h a u s c a .

einem Meter Entfernung, umlagert von
Autogrammjägern, in meine Fotolinse
b l i c k e n z u l a s s e n .

Etwas außerhalb der Stadt gibt es ein
großes Freilichtmuseum, eine regel¬
rechte Western-Stadt, in der noch die
Postkutschen „überfa l len“ werden und
w o m a n f ü r 1 D o l l a r s e i n G l ü c k a l s

G o l d w ä s c h e r v e r s u c h e n k a n n
a u c h m a l e t w a s fi n d e t . H o l z h ä u s e r ,

Sher i ff Office und Gefängnis, und der
S a l o o n m i t d e m e l e k t r i s c h e n K l a v i e r -

nicht zu vergessen der Pfahl, an den
man die Zügel seines Pferdes bindet,
b e v o r m a n d i e P e n d e l t ü r e n a u f s t ö ß t . . .

es fehlt nichts. Natürlich tragen die Ein¬
w o h n e r a u c h d i e T r a c h t e n d e r d a m a l i -

u n d



zig Jahren, starben auf unseren Straßen
b e i Ve r k e h r s u n f ä l l e n ü b e r 2 5 0 0 0 0 , ü b e r
e i n e V i e r t e l M i l l i o n M e n s c h e n . I n d e n
l e t z t e n z e h n J a h r e n a l l e i n f a s t 1 5 5 0 0 0 .

S ie a l le wurden Opfer des modernen
S t r a ß e n v e r k e h r s , d e r d u r c h s e i n e s t ä n ¬

dig wachsende Motorisierung an Gefähr¬
l i c h k e i t i m m e r n o c h z u n i m m t .

Dürfen wir angesichts dieser erschüt¬
t e r n d e n Z a h l e n n o c h t a t e n l o s Z u s e h e n ,

wie tägl ich 45 Menschenleben sinnlos
dem „Fortschritt“ geopfert werden? Wie
täglich fast 1300 Menschen verletzt und
z u e i n e m Te i l f ü r i h r L e b e n v e r s t ü m m e l t

we rden? Müssen w i r d iese Op fe r an
B l u t , L e i d e n u n d T r ä n e n h i n n e h m e n a l s

Tribut für Bequemlichkeit und Schnellig¬
k e i t ?

N e i n , u n d n o c h m a l s n e i n l D i e s e Z a h l e n

müssen jeden einzelnen aufrütteln, mehr
a l s b i s h e r f ü r d i e S i c h e r h e i t a u f u n s e r e n

Straßen zu tun. Jeder an seinem Platz,
jeder im Rahmen der Möglichkeiten, die
ihm gegeben sind.

miierungsausschusses für das betr ieb¬
liche Vorschlagswesen statt. Und zwar
wurden in se iner 2 . S i t zung , d ie am
19. Juni in Hamburg stattfand, 57 Ver¬
besserungsvorschläge aus beiden Wer¬
k e n d i s k u t i e r t u n d b i s a u f e i n e n , d e s s e n

E n t s c h e i d u n g z u r ü c k g e s t e l l t w e r d e n
mußte, zum Abschluß gebracht, 28 Vor¬
schläge hatte die technische Kommis¬
s i o n d e s K i e l e r W e r k e s n a c h i h r e r S i t ¬

zung am 2. Mai benannt, während die
technische Kommission der Hamburger
Werke nach ihrer Sitzung vom 29. Mai
29 Vorsch läge zur Entsche idung vor¬
legte.
Der Prämiierungsausschuß konnte in 17
Fällen auf Geldprämien in einer Gesamt¬
h ö h e v o n D M 4 2 0 0 , — e r k e n n e n . D i e d r e i

h ö c h s t e n P r ä m i e n b e t r u g e n d i e s m a l
DM 600,-, DM 550,- und DM 500,-. Des
weiteren gab es 17 Sachprämien. 22 Vor¬
schläge mußten abgelehnt werden.

Bet r ieb l iches

Wir brauchen
mehr Verbesserungsvorschläge

Das be t r ieb l i che Vorsch lagswesen is t
d i e Ve rw i r k l i chung e i ne r gu ten I dee .
Weil es die guten Ideen jedes einzelnen
v o n u n s z u v e r w i r k l i c h e n h i l f t . Z u m
W o h l e u n s e r e s U n t e r n e h m e n s u n d d a m i t

zur dauerhaften Sicherung der Arbeits¬
p lä t ze von uns a l l en .
D a ß e i n e r i n e i n e m B e t r i e b n i c h t s o v i e l

s i e h t u n d h ö r t u n d a u c h n i c h t s o v i e l

w e i ß u n d k a n n w i e a l l e z u s a m m e n , i s t
k l a r . E b e n s o k l a r i s t a b e r a u c h , d a ß e s

gar nichts nützt, wenn einer weiß, wie
man irgendeine Arbeit einfacher, schnel¬
l e r o d e r w i e a u c h i m m e r b e s s e r m a c h e n

k a n n , w e n n e r s e i n W i s s e n n i c h t „ U m ¬

s e t z e n “ , w e n n e r e s „ n i c h t a n d e n M a n n

bringen“ kann, damit seine Idee Wirk¬
lichkeit wird. Darum gibt es das betrieb¬
liche Vorschlagswesen. Und zwar auf der
g a n z e n W e l t .

Im internationalen Vergleich aber schnei¬
det das bet r ieb l iche Vorsch lagswesen
unserer bundesrepubl ikan ischen Indu¬
strie leider keineswegs —wie man viel¬
leicht erwarten zu dürfen glaubt —be¬
sonders gut ab: den 95 258 im Jahre
1968 e ingereichten Verbesserungsvor¬
schlägen stehen in England 241 785 und
sogar in der Tschechoslowakei 113 766
gegenüber, ganz zu schweigen von den
USA mi t 3022 231 . Wie das Deu tsche In¬

s t i t u t f ü r B e t r i e b s w i r t s c h a f t i n F r a n k f u r t

mitgeteil t hat, l iegen die USA und die
Sowjetun ion mi t jahresdurchschni t t l ich
300 bis 400 Verbesserungsvorschlägen
pro 1000 Beschäft igten an der Spitze,
gefolgt von England mit 200, Hol land
mit 100, einigen Ostblockstaaten mit 60
und der Bundesrepublik mit nur 45 Vor¬
schlägen. Bei der HDW waren es im ver¬
gangenen Jahr 18,8 Vorschläge auf 1000
Beschäftigte. Und das sind ganz sicher
zu wenig.
Kein Unternehmen, wo auch immer, und
l'.ein Land in der Welt kann sich leisten,
seine schöpfer ischen Kräf te n icht vol l
a u s z u n u t z e n . J e d e r v o n u n s s o l l t e d a h e r

seine „stillen Reserven“ an schöpferi¬
scher Kraft ins Spiel bringen und sich
am Vorschlagswesen beteiligen.

Im Dienst der Unfallverhütung
D i e f ü n f z e h n t e d e r i m A b s t a n d v o n e t w a

einem Vierteljahr stattfindenden Sitzun¬
gen des Sicherheitsausschusses im Werk
Kiel fand am 26. Juni unter Leitung von
D i r e k t o r K ö r t e s t a t t .

Sicherheitsingenieur Hasenberg berich¬
tete über den Hergang der in den letz¬
ten Monaten „geschehenen“ Unfälle und
machte Vorschläge zu den Folgerungen,
die betrieblicherseits aus ihnen gezogen
w e r d e n m ü ß t e n . D i e a n s c h l i e ß e n d e n D i s ¬

k u s s i o n e n , a n d e n e n s i c h a u ß e r d e n f ü r

den jeweiligen Unfallbereich verantwort¬
l i c h e n B e t r i e b s l e i t e r n a u c h B e t r i e b s ¬
d i r e k t o r N e i t z k e s o w i e u n s e r e W e r k s ¬

ärzte und einige Betriebsratsmitglieder
be te i l i g ten , ze i t i g ten e ine Re ihe von
M a ß n a h m e n , d i e w e i t e r e U n f ä l l e ä h n ¬
l i c h e r A r t a u s s c h l i e ß e n s o l l e n .

So wurde zum Beispiel im Zusammen¬
hang mi t e inem Kran-Unfa l l , be i dem
glücklicherweise kein Mensch zu Scha¬
den gekommen ist, festgestellt, daß alle
Ansch läger über P la t tengewich te und
ihre Berechnung belehrt werden müssen.
Sicher ist: Unfälle geschehen nicht -sie
w e r d e n v e r u r s a c h t !

Es liegt an uns, die Zahl der Unfälle in
unseren Werken zu verringern, wenn wir
sie schon nicht ganz aus der Welt schaf¬
f e n k ö n n e n .

Scheckinhaber
gegen Mißbrauch versichert

D i e d e m B u n d e s v e r b a n d D e u t s c h e r B a n ¬

ken angesch lossenen Ins t i tu te haben
i h r e n S c h e c k k a r t e n - S e r v i c e e r w e i t e r t .

Scheckkarteninhaber sind nunmehr ge¬
gen das Risiko des Mißbrauchs mit ver¬
lorenen oder gestohlenen Scheckkarten
v e r s i c h e r t .

S o l l t e n S c h e c k k a r t e u n d S c h e c k h e f t

e i n e s B a n k k u n d e n v o n e i n e m D r i t t e n

mißbräuch l ich verwendet werden, t r i t t
die Versicherung für den Schaden ein.
Die Versicherungskosten tragen die
B a n k e n .

D e r V e r l u s t d e r S c h e c k k a r t e s o w i e d i e

Umstände, die zum Verlust führten, sind
umgehend der Bank mitzuteilen. Scheck¬
k a r t e n i n h a b e r e r h a l t e n b e i 1 5 0 0 0 0 B a n ¬

ken und Geldinstituten in 15 nord-, west-
und südeuropäischen Ländern Bargeld
gegen Scheckkarten-Schecks.

D a s L e b e n i n u n s e r e r t e c h n i s i e r t e n Z i ¬

v i l isat ion hat uns wei tgehend ent fernt
von einer naturnahen Umwelt , auf die
u n s e r e e r e r b t e n I n s t i n k t e e i n g e s t e l l t
sind. Die Folge davon: Wir verlieren von
unserer naturhaften Sicherheit, und die
t e c h n i s c h e n , d . h . d i e u n n a t ü r l i c h e n G e ¬

f a h r e n k ö n n e n u n s z u m Ve r h ä n g n i s
w e r d e n . . .

Unsere innere Stimme schweigt gegen¬
ü b e r d e n G e f a h r e n d e r Te c h n i k . W o h e r

s o l l e n w i r w i s s e n , d a ß d e r G r i f f i n e i n e

Steckdose oder die Berührung mit glas¬
h e l l e n S ä u r e n o d e r L a u g e n l e b e n s ¬
gefährlich sein kann? Dafür gibt es nur
z w e i W e g e : E n t w e d e r w i r h a b e n e s
schon einmal schmerzhaft selbst erlebt,
oder wir sind davor rechtzeitig gewarnt
w o r d e n . . .

Eine menschenleere Großstadt
Was würden Sie sagen, wenn innerhalb
von zwanzig Jahren eine Stadt von der
G r ö ß e K a r l s r u h e s o d e r O b e r h a u s e n s

menschenleer sein würde? Ausgestor¬
ben, alle Bewohner tot, ausgerottet. So
etwas ist unmöglich, werden Sie sagen.
Je t z t , m i t t en im F r i eden .

Und doch ist es passiert. Mitten im Frie¬
den. Auf unseren Straßen, in aller Öffent¬
l i c h k e i t . S e i t 1 9 4 9 , i n n e r h a l b v o n z w a n -

Wegen der Ur laubszei t fand sei t dem
Erscheinen der letzten Ausgabe unserer
Werkzeitung nur eine Sitzung des Prä-
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Die dynamische Rente ist bis 1985 gesichert
D e r B u n d e s t a g h a t a m 2 . J u l i d a s
dritte Rentenversicherungs-Änderungs¬
gesetz verabschiedet, das die Voraus¬
setzungen dafür schafft, daß die Sozial¬
r e n t e n w i e b i s h e r a n d i e w i r t s c h a f t l i c h e

Entwicklung angepaßt werden.

Das Gesetz, das als das ehrgeizigste
und teuerste Sozia lpro jekt Bonns be¬
zeichnet worden ist, umfaßt eine Reihe
wichtiger Entscheidungen für die künf¬
tige Rentenversicherung:

Bei der nächsten Rentenanpassung
am 1. Januar 1970 werden d ie Soz ia l¬

renten um 6,35% und die Unfallren¬
ten um 6,1 %erhöht. Es Ist sicher-
gestellt, daß die erhöhten Renten be¬
r e i t s E n d e D e z e m b e r f ü r J a n u a r

nächsten Jahres ausgezahlt werden.
3k Die Verwendung der elektronischen

Datenverarbeitung bei den Renten¬
versicherungen wird er leichtert und
w e i t e r e n t w i c k e l t . A l l e V e r s i c h e r t e n

werden künft ig mit e iner Versiche¬
rungsnummer ausgestattet. Sie sol¬
l e n i n a b s e h b a r e r Z e i t l a u f e n d d u r c h

K o n t o a u s z ü g e ü b e r I h r e R e n t e n ¬
ansprüche unterrichtet werden.

3k Frauen, die sich bei der Eheschlie¬
ßung ihre Beiträge zur Sozialver¬
sicherung haben auszahlen lassen,
können bei Nachentrichtung von Bei¬
t rägen , de ren Zah l und Höhe s ie
selbst bestimmen können, in die ge¬
setzliche Rentenversicherung zurück¬
k e h r e n .

Anträge für die Nachentrichtung der
Beiträge, die bis zum 1. Januar 1974

mögl ich Is t , können aber nur von
Frauen gestellt werden, die eine ver¬
s icherungspfl ich t ige Tä t igke i t aus¬
ü b e n .

3k Angestellten, die am 31. Dezember
1967 im Ausland tätig waren, wird die
Mög l i chke i t e ingeräumt , s i ch nach
i h r e r R ü c k k e h r v o n d e r V e r s i c h e ¬

rungspflicht befreien zu lassen, so¬
f e r n s i e 5 0 J a h r e a l t s i n d o d e r e i n e n

entsprechenden Versicherungsvertrag
abgeschlossen haben. Al le anderen
Angestellten können sich nicht mehr
von der Versicherungspflicht befreien
l a s s e n .

3k Der Beitragssatz zur Rentenversiche¬
rung für Angestellte und Arbeiter, der
jetzt 16% beträgt und am 1. Januar
1970 auf 17% steigt, wird von 1973
an auf 18 %erhöht.

Die erhöhten Bei t räge zur Rentenver¬
sicherung sollen, den vorliegenden Be¬
rechnungen entsprechend, ausreichen,
um den „Rentenberg“ -den besonders
h o h e n A n t e i l d e r R e n t n e r a n d e n V e r ¬

sicherten *) -zu bewältigen. Das Gesetz
sieht jedoch die Möglichkeit vor, daß die
Bundesreg ierung not fa l ls e ine wei tere
Erhöhung des Beitragssatzes verschla¬
gen kann. Die 15 jähr ige Vorausschau
a u f d i e fi n a n z i e l l e S i t u a t i o n d e r R e n t e n ¬

vers icherungen, d ie zur Zei t b is 1985
vorliegt, soll jährlich überprüft und fort¬
geschrieben werden.

Anerkennungsprämie für Lehrlinge
Im Rahmen einer im Juli abgeschlosse¬
nen Be t r i ebsve re inba rung fü r unse re
Werke in Hamburg und Kiel wurde die
Zahlung von Prämien an unsere Lehr¬
linge neu geregelt und einheitlich rüclc-
wirkend wie folgt festgelegt:

Für gu ten E insa tz in der Beru fsaus¬
bi ldung erhal ten die Lehr l inge vom
2. Lehrjahr ab eine Anerkennungs¬
prämie in Höhe von

DM 0,30 je Stunde im 2. Lehrjahr,
DM 0,40 je Stunde Im 3. Lehrjahr und
DM 0,50 je Stunde im 4. Lehrjahr.

Die Prämie wird nicht gezahlt für alle
A b w e s e n h e i t s s t u n d e n m i t A u s n a h m e

d e r B e r u f s s c h u l s t u n d e n .

Lehrlinge, die bis zum 31. 12. 1967 ein¬
gestellt worden sind, erhalten die Prä¬
miensätze der entsprechenden A l tge¬
sellschaft bis zum Ende ihrer Lehrzeit,
w e n n s i e n a c h d i e s e r N e u r e g e l u n g
schlechter gestellt sein würden.

*) Der Rentenberg, dessen Gipfel in den Jah¬
ren 1976/77 erreicht wird, ist eine Folge des
Altersaufbaus der Bevölkerung. Die Zahl der
Rentner ist in den vergangenen Jahren bereits
stärker gest iegen a ls d ie der Bei t ragszahler
in der gesetzl ichen Rentenversicherung. 1958
k a m e n a u f h u n d e r t P fl i c h t v e r s i c h e r t e n o c h 3 4 , 7

Rentner; in diesem Jahr beträgt das Verhält¬
nis schon 100 zu 45,3. Auf dem Höhepunkt des
Rentenberges kommen 1976/77 auf 100 Pflicht¬
versicherte 49,4 Rentner. Danach wird das Ver¬
hältnis al lmählich wieder günstiger. Mitte der
achtz iger Jahre kommen auf 100 Pflichtver¬
s i c h e r t e w i e d e r 4 6 , 1 R e n t n e r .

Durchschnittliche Rentenbeträge in der gesetziichen Rentenversicherung
Nach Durchführung der 11. Rentenanpassung waren zum Stich¬
tag 1. Februar 1969 die folgenden durchschnittlichen Renten¬
beträge nach Abzug des zweiprozentigen Rentnerbeitrages
für die Rentnerkrankenversicherung zu verzeichnen:

i n d e r R e n t e n - i n d e r R e n t e n ¬

v e r s i c h e r u n g Ve r s i c h e r u n g
der Arbei ter der Angeste l l ten

D M / M o n .

Rente nar t

D M / M o n .

i n d e r R e n t e n - i n d e r R e n t e n ¬

v e r s i c h e r u n g Ve r s i c h e r u n g
der Arbei ter der Angeste l l ten

D M / M o n .

W i t w e n r e n t e n m i t 1 v. H .

Leistungssatz
Wi twenren ten mi t 1 ,5 v. H .

Leistungssatz

R e n t e n a r t 146 ,691 0 8 , 9 0

D M / M o n . 2 2 9 , 0 9 329,21

Versichertenrente wegen
Berufsunfähigkei t
Versichertenrente wegen
Erwerbsunfähigkei t
Versichertenrente wegen
Vollendung des 65. Lebens¬
jahres
Versicherten rente wegen
Vollendung des 60. Lebens¬
jahres u. Arbeitslosigkeit
Versichertenrente wegen
Vollendung des 60. Lebens¬
jahres bei Frauen

3 2 7 , 9 4Witwenrenten insgesamt 228,41
2 0 9 , 9 61 6 6 , 8 7

117 ,38
160,47

W a i s e n r e n t e n f ü r H a l b w a i s e n
W a i s e n r e n t e n f ü r Vo l l w a i s e n

106,03

138,693 4 1 , 7 3241,21

118 ,76Waisenrenten insgesamt 107,02

3 2 4 , 7 5 5 4 1 , 9 9
Die durchschnittlichen Rentenbeträge lassen keinen Rück¬
schluß auf die Höhe der Rente im Einzelfall zu, die stets ein
getreues Spiegelbild des Arbeitslebens des einzelnen Ver¬
s i c h e r t e n d a r s t e l l t u n d v o n d e r H ö h e d e r e r z i e l t e n A r b e i t s ¬

entgelte sowie von der Dauer der Versicherungszugehörigkeit
abhängt. Man kann deshalb aus den durchschnittlichen Ren¬
tenbeträgen auch nicht auf die wirtschaftliche Lage des ein¬
z e l n e n R e n t n e r s s c h l i e ß e n .

4 5 3 , 4 2 6 2 3 , 9 6

2 2 5 , 5 8 4 3 9 , 2 0

Vers icher tenrenten Insgesamt 288,95 4 8 2 , 9 3
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Bestimme dein Ziel nicht zu ge¬
nau, damit du jederzeit sagen
kannst, du habest es erreicht.

W i e s l a w B r u d z i n s k i
poinischer Schriftsteiier

V E R S C H I E D E N E S

krug Rendsburg) gestohlen hatte. Es
h a n d e l t s i c h u m e i n e n M a n n , d e r a l s A r ¬

beiter einer Fremdfirma vorübergehend
bei uns beschäftigt war.

Der Festgenommene traf in jener Nacht
gegen 2.30 Uhr am Haupt tor unseres
Werkes Dietr ichsdorf e in und gab an,
e i n e n S t u t z e n , d e r v o n d e r K e s s e l ¬
schmiede benötigt werde, dorthin brin¬
gen zu müssen. Garke kontrollierte zu¬
nächst den Wagen auf seinen Inhalt und
sah u. a. Stutzen aus Messihg und dik-
kes Kupferkabel. Nach Ausstellung des
Passierscheines ließ er den |Wagen zur
K e s s e l s c h m i e d e f a h r e n u n d b e o b a c h t e t e

i h n . A l s d e r F a h r e r n a c h e t w a e i n e r h a l ¬

b e n S t u n d e z u r ü c k k a m , k o n t r o l l i e r t e
G a r k e d e n Wa g e n i n h a l t e r n e u t u n d
stellte fest, daß unter dem Kupferkabel
60 Meter werkeigenes Schweißkabel ver¬
steckt lagen. Garke informibrte seinen
Wachleiter, der das Schweißkabel sicher¬
stellte und die Polizei verständigte, die
w e n i g s p ä t e r e i n t r a f u n d d e n „ F a l l “
ü b e r n a h m .

Wissen Ih re K inder schon . . .

Die HDW stellt in Hamburg zum 1.4.1970
wieder Lehrlinge ein.

W i r b i t t e n a l l e M i t a r b e i t e r u n s e r e r H a m ¬

burger Werke, deren Kinder sich Im letz¬
ten Schuljahr befinden und die Absicht
haben, zum 1. April 1970 bei uns einen
Lehrberuf zu ergreifen, sich schon jetzt
mit unserer Abtei lung Lehr l ingsausbi l¬
dung in Verbindung zu setzen.

Wir alle wissen, daß eine gründliche Aus¬
bildung in einem modern geführten Be¬
trieb die beste Voraussetzung zum be¬
ruflichen Erfolg ist.

Ve r t r a u e n S i e u n s d e s h a l b I h r K i n d z u r

Ausbildung in einem der folgenden Lehr-
u n d A n l e r n b e r u f e a n :

Schiffbauer (3)
Blechschlosser (3)
Dreher (3)
Kupferschmied (3 V2)
Werkzeugmacher (3 V2)
Starkstromelektriker (3 V2)
Maschinenschlosser (3)
Betriebsschlosser (3)
Kessel- und Behälterbauer (3)
Teilzeichner (wbl.) (2)
Technischer Zeichner (3 V2)
Industriekaufmann (3)
Bürogehilfin (2)

Die Zahlen hinter den Lehrberufen ge¬
ben die Anzahl der Lehrjahre an.

Schriftliche Bewerbungen mit Lebens¬
lauf, Abschrift des letzten Zeugnisses
und einem Lichtbild erbitten wir an un¬
sere Abteilung Lehrlingsausbildung RPA,
Werk Roß (Tel.: 34 35).

Es besteht e in großer Unter¬
schied zwischen den Dingen, die
wir nicht vergessen können, und
jenen, an die wir uns immer er¬
i n n e r n . G r e t a G a r b o

Wir lernen aus Erfahrung, daß
d ie Menschen n ich ts aus Er fah¬
rung lernen.

G . B . S h a w
b r i t i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r

T r e n n e d i c h n i e m a l s v o n d e i n e n
I l l u s i o n e n . W e n n s i e v e r s c h w u n ¬
den sind, wirst du weiter existie¬
ren, aber aufgehört haben zu
l e b e n .

M a r k T w a i n
a m e r i k a n i s c h e r S c h r i f t s t e i i e r

Fairneß ist die Kunst, sich in den
Haaren zu liegen, ohne die Fri¬
s u r z u z e r s t ö r e n .

W e r k s c h u t z m a n n E r i c h G a r k e e r h i e l t
e i n e P r ä m i e v o n h u n d e r t M a r k .

G e r h a r d B r e n n e r
W i e n e r K a b a r e t t i s t

P E R S O N A L I E N

Erfoig haben is t unanständig,
a u ß e r m a n h a t i h n s e l b s t .

Claus Bardtholdt (RÖP) ist mit Wirkung
vom 1. August mit der Wahrnehmung der
Presse- und Öffentlichkeitsarbeit betraut
w o r d e n .

Im Rahmen der organisator ischen Zu¬
sammenfassung unserer Mitarbeiter auf
dem Gebiet der Wissenschaft, insbeson¬
dere der technischen Datenverarbeitung
wurden Mitte Juni die Abteilungen RBDT
und KSPR in Kiel zur Abteilung TWD-K
z u s a m m e n g e f a ß t . M i t i h r e r L e i t u n g
wurde Günter Zemlin beauftragt. Zu sei¬
nem Stellvertreter wurde Dipl.-Ing. Artur
Bräger ernannt.

Erwin Ludwig (KUK) wurde am 1. Jul i
zum Kontrollingenieur ernannt.

Zu Betriebsingenieuren wurden ernannt:
Heinrich Renn (KU) am 1. Juli und Kurt
Pieck (KUR) zum 1. August.

Raimund Stegmann (KUSo) wurde am
1. August zum Betr iebsassistenten er¬
n a n n t .

Z u W e r k m e i s t e r n w u r d e n e r n a n n t : a m

1 . J u l i J o h a n n e s S t r e i o w f ü r d e n B e t r i e b

KBM-2 (Rohrschlosserei) und Erich Wutt-
ke (KBE/Schaltwerkstatt); am 1. August
Karl Haacks (KBM-2).

Ihre Ideen! Wil l ibald Wagner (RPHF) wurde am
1. Juli zum Brandmeister ernannt.

H o r s t P i l l a u
d e u t s c h e r S c h r i f t s t e l l e r

Ein Idealist ist ein Mensch, der
anderen Menschen dazu verhütt,
zu Wohlstand zu gelangen.

Werkschu tzmann s te l l t Schwe iß¬
k a b e l d i e b

Von der Kriminalpolizei in Kiel haben
wir erfahren, daß aufgrund des umsich¬
t igen Verhal tens unseres Werkschutz¬
m a n n e s E r i c h G a r k e i n d e r N a c h t v o m

2. zum 3. Juli ein Mann festgenommen
werden konnte, der laut eigener Aus¬
sage etwa zehn Tonnen (!) Kupfer und
Schweißkabel bei verschiedenen Werf¬
ten (HDW Kiel, HDW Roß, HDW Finken¬
werder und Reiherstieg, Blohm +Voss,
Flender-Werft Lübeck und Werft Nobis-

Henry Ford
a m e r i k a n i s c h e r I n d u s t r i e l l e r

Krise ist ein produktiver Zustand.
Man muß ihm nur den Beige¬
schmack der Katastrophe neh-

Max Frisch,
s c h w e i z e r S c h r i f t s t e l l e r

m e n .

D a s G e h e i m n i s d e s G l ü c k s b e ¬
steht darin, zu leben wie alle
W e l t u n d d o c h w i e k e i n a n d e r e r
z u s e i n .

S i m o n e d e B e a u v o i r
f r a n z ö s i s c h e S c h r i f t s t e l l e r i n

Das betriebliche Vorschlagswe¬
sen ist eine gewinnbringende
S a c h e !
Investieren auch Sie —

Junggesellen sind Männer, die
d e n F r a u e n l i e b e r d e n H o f m a ¬
c h e n a l s i h n k e h r e n .

S u s i N i c o l e t t i
deutsche Opernsängerin
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Informationen über den Deutschen Jugend-Photopreis 1969
c) in der Altersstufe von 20 bis ein¬
s c h l i e ß l i c h 2 5 J a h r e n e i n P r e i s v o n
1 0 0 0 - D M .

Außerdem werden insgesamt 10 Prämien
zu je 250,- DM, 30 Prämien zu je 100,-
DM und 200 Buchprämien vergeben.

Mit der Durchführung des Wettbewerbs
ist die Bundesarbeitsgemeinschaft Ju¬
gend photographiert beauftragt, deren
G e s c h ä f t s s t e l l e s i c h i n 5 0 9 L e v e r k u s e n 4 ,

Am Borsberg 21a befindet. Dort können
d i e Te i l n a h m e b e d i n g u n g e n f ü r d e n
Wettbewerb 1969 angefordert werden.

Das Bild zeigt das mit dem 1. Preis aus¬
gezeichnete Photo des Jugend-Photo-
preises 1968. Preisträger war der I/jäh¬
rige Hubert Goedecker.

minister für Familie und Jugend berufen
w u r d e u n d i m J a n u a r 1 9 6 9 i n d e r H e i m ¬

v o l k s h o c h s c h u l e L a m b r e c h t i n d e r P f a l z

t a g t e .

Es können Photos ausgezeichnet wer¬
den, die Aussagen aus der Lebenswelt
junger Menschen zum Inhalt haben. The¬
m e n k ö n n e n z u m B e i s p i e l s e i n : D e r
junge Mensch in Familie, Schule, Aus¬
bildung, Beruf, Jugendgemeinschaft, Ar¬
beit und Freizeit, Gesellschaft und Staat.
M i t d e r A u s z e i c h n u n g s i n d f o l g e n d e
P r e i s e f ü r d i e b e s t e n P h o t o s v e r b u n d e n :

a) in der Altersstufe bis einschließlich
15 Jah ren e i n P re i s von 500 , - DM;

b) in der Al tersstufe von 16 b is e in¬
s c h l i e ß l i c h 1 9 J a h r e n e i n P r e i s v o n

1 0 0 0 , - D M ;

Der Deutsche Jugend-Photopreis wurde
1 9 6 2 v o m B u n d e s m i n i s t e r f ü r F a m i l i e

und Jugend gestiftet. Er wird jährlich
n a c h e i n e m ö f f e n t l i c h e n W e t t b e w e r b v e r ¬

geben, an dem sich alle jungen Leute
bis zu 25 Jahren beteiligen können, die
ihren ständigen Wohnsitz in der Bundes¬
republik Deutschland oder im Land Ber¬
lin haben. Mit dem Deutschen Jugend-
Photopreis können Aufnahmen ausge¬
zeichnet werden, die Aussagen aus der
Lebenswelt junger Menschen zum Inhalt
h a b e n .

A m W e t t b e w e r b u m d e n D e u t s c h e n J u ¬

gend-Photopre is 1968 bete i l ig ten s ich
6 8 3 E i n s e n d e r m i t 4 5 2 0 P h o t o s , d a v o n

3,8 %in Farbe. 244 Photos wurden von
einer Jury prämiiert , die vom Bundes-

Ältere Arbeitnehmer beitragsfrei
Vom 1. Juli 1969 an unterliegen die 63- und 64jährigen Ar¬
beitnehmer nicht mehr der Beitragspflicht zur Arbeitslosen¬
versicherung.
Die Beitragsfreiheit wird mit Ablauf des Monats wirksam, in
dem die Arbeitnehmer das 63. Lebensjahr vollendet haben.

Ab 1. Januar 1970:Altes Handwerkszeug gesucht
Das Schul- und Kulturamt des Magistrats der Stadt Kiel sucht
altes Handwerkszeug von Taklern und Schiffszimmerern für
d a s M u s e u m .

Wer noch altes Handwerkszeug besitzt und bereit ist, es dem
Dezernenten für Museums- und Heimatwesen zur Verfügung
zu stel len, möge dies der Werkzeitung oder Herrn Krüger,
Schul- und Kulturamt beim Magistrat der Stadt Kiel, 23 Kiel 1,
P o s t f a c h , m i t t e i l e n .

Das betr iebl iche Vorschlagswesen is t keine Mode¬
erscheinung —es lohnt s ich wi rk l ich mi tzumachen!
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Hamburger Betriebssport-Meisterschaften der Leichtathieten
ln einem Feld von 7Staffeln gehen wir
auf Bahn drei und vier an den Start .
Nach drei Fehlstarts, die wir nicht ver¬
ursacht haben, kommt Jörn Malchow auf
Bahn vier gut vom Start weg, übergibt
in e inem sauberen Wechse l an Jörg-
Hendrik Lorenz. Beim Wechsel mit Gün¬
ter Dahncke liegen wir schon auf Platz
zwei eingangs der Zielgeraden klar vorn
u n d M a n f r e d S c h a r f e s t ü r m t m i t ü b e r

10 mVorsprung durchs Ziel . Zelt : 46,4
S e k . U n s e r e z w e i t e S t a f f e l k o m m t m i t

48,9 auf Platz 6.
Ziehen wir die Bilanz dieses Tages, so
fi n d e n w i r u n s e r e L e i c h t a t h l e t e n 1 9 m a l

Es gewann Jörn Malchow mit 1,68 mund
b r a c h t e u n s d a m i t d i e e r s t e n M e i s t e r ¬

ehren, leider auch die einzigen bei den
Einzeldisziplinen. Jörn zeigte! dann noch
einmal beim Weitsprung in einem star¬
ken Feld, daß er’s noch kann und lan¬
dete bei guten 6,15 m. Uwej Ließmann,
Sportlepp, ließ sich damit sblnen Sieg
mit 6,20 mjedoch nicht mehr nehmen.
Die Mittelstrecke und die Ljangstrecke
standen wieder ganz im Zeichen der bei¬
den Exper ten Gerd Seemann, Ph i l i ps
und Wolfgang Westpfahl, f̂ DW. Wolf-
gang, mit 36 Jahren längst berechtigt,
bei den Senioren zu starten, l ief zwei
saubere Rennen. Über 15001 mkam er
m i t 3 S e k . R ü c k s t a n d a u f P l a t z z w e i h i n ¬
t e r S e e m a n n . B e i m 5 0 0 0 - m - L a u f f ü h r t e

er bis etwa zwei Runden vor|m Ziel und
mußte dann erst den spurtstarken Jün¬
geren vorbeilassen.
Weiteres „Si lber“ ging an Hans-Jürgen
Lück für 43,87 mim Speerwurf und noch
e i n m a l a n M a n f r e d S c h a r f e i m D i s k u s ¬
w u r f .

Unbestreitbarer Höhepunkt war zum Ab¬
sch luß der Wet tkämpfe d ie 4x100^m-
S t a f f e l d e r M ä n n e r .

Es gibt sie noch, die Leichtathleten der
HDW, wenngleich wir an dieser Stel le
lange nichts von ihnen gehört haben.
Am 9. August trafen sie sich mal wieder
m i t d e n L e i c h t a t h l e t e n a n d e r e r H a m b u r ¬

ger Firmen in der Jahn-Kampfbahn am
Rande des Stadtparks, diesmal, um die
M e i s t e r d e s J a h r e s 1 9 6 9 z u e r m i t t e l n .

Vormittags gelang es Reiner Püschel bei
den Senioren Ami t 10,79 mim Kugel¬
stoßen den zweiten Platz zu belegen,
dazu einen dritten Platz mit 28,05 mim
Diskuswurf und mit 39,69 mim Speer¬
w u r f . E r s c h n i t t d a m i t v o n u n s e r e n d r e i

teilnehmenden Senioren am erfolgreich¬
s t e n a b .

Am Nachmit tag gingen unsere Männer
an den Start . (Leichtathlet ik t reibende
Damen sind in der HDW leider ausge¬
s t o r b e n u n d s o m i t w a r e n w i r b e i d e n

Damen auch nicht vertreten.) Es gab bei
den Männern sowohl einige schöne Er¬
fo lge a ls auch uner fü l l te Hoffnungen.
M a n f r e d S c h a r f e , G e w o h n h e i t s s i e g e r
ü b e r 1 0 0 m w a r d i e s m a l a u ß e r F o r m

und kam mit 11,6 Sek. im Endlauf nur
auf Platz drei. Auch beim Hochsprung
wollte es nicht so recht klappen.

unter den ersten sechs, davon 2mal auf
dem Siegerpodest, 7mal auf Platz zwei,
4mal auf Platz drei und je 2mal auf Platz
vier, fünf und sechs. Ein schöner sport¬
licher Erfolg, der uns Anreiz sein soll,
be im Tra in ing und bei wei teren Wett¬
kämpfen „am Ball“ zu bleiben.

J . - H . L o r e n z

U n s e r e S p a r t e S c h a c h s u c h t n o c h
Freunde des königlichen Spiels. Anmel¬
dungen im Sportgeschäftszimmer, Hoch¬
haus, I . S tock .

WERFTKOMÖDIANTEN ●Spielplan 1969/70
Haus der Jugend Regie: Werner Dittes

Zel t : um 1860

Spieldauer: 2’A Std.

a m 1 3 . 1 3 . 7 0

Spiel 48
Am 21. 5. 70

am 22.|5.70
a m 2 3 . 5 . 7 0

M i n s c h s i e n m u t t d e M i n s c h

I n F i n k e n w e r d e r ,
A u l a N o r d e r s c h u l e

Lustspiel in 3Akten
von G. Siegmund
(Plattdeutsch)
1 B ü h n e n b i l d

Regie: Horst Leupelt
Zeit: Gegenwart
Spieldauer: 2Std.

Spiel 45
A m 1 0 . 1 0 . 6 9

a m 1 1 . 1 0 . 6 9
a m 1 2 . 1 0 . 6 9

H e x e n k o m ö d i e

in Finkenwerder,
A u l a N o r d e r s c h u l e

Lustspiel in 3Akten
v o n H e i n r i c h B e h n k e n

(Plattdeutsch)
2 B ü h n e n b i l d e r

Regie: Irmg. Laddey
Zeit: Gegenwart
Spieldauer: 2Std.

Am 28. |5. 70
a m 2 9 . 5 . 7 0

a m 3 0 . 5 . 7 0

i n A l t o n a ,

Haus der Jugend

Wir beg innen das Lus tsp ie l „Hexenkomödie“ von He inr ich
B e h n k e n a m 1 0 . O k t . 6 9 i n d e r A u l a d e r n e u e n N o r d e r s c h u l e
i n F i n k e n w e r d e r .

Endl ich hat Finkenwerder einen Theaterraum, der sich fast
mit dem Altonaer Theater messen kann, mit Erfr ischungs¬
raum, Garderobe und einer sehr guten Akustik. Wir hoffen,
mit den 353 Sitzplätzen unseren zahlreichen Freunden, sowie
unseren Altrentnern gerecht zu werden. Denn wir vergeben
erstmalig nur noch Platzkarten und wollen die Auslosung an
d e r K a s s e v e r m e i d e n .
D i e D i r e k t i o n d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G w i r d

die nötigen technischen Ausrüstungen Installieren lassen, die
nun einmal für einen perfekten Spielablauf notwendig sind.
Die Garderobenabgabe haben wir aus zwingenden Gründen
in private Hand gegeben und rechnen auf Ihr Einverständnis.
Rechtzei t ige Vorbestel lungen sichern Ihnen gute Plätze für
die neue Spielzeit, die wieder mit neuen talentierten Kräften
b e s e t z t s e i n w i r d .

A m 1 6 . 1 0 . 6 9

a m 1 7 . 1 0 . 6 9
i n A l t o n a ,

Haus der Jugend

S p i e l 4 6 D o r n r ö s c h e n
Am 29.11.69 To u r n e e - S p i e l p l a n
am 30.11.69 fo lgt , nach Ab-
am 6.12.69 S c h l u ß d e r S c h u l e n

am 7.12.69 u n d V e r e i n e , d u r c h

am 13.12.69 den Reg i sseu r,
am 14.12.69 (Änderungen
am 20.12.69 Vo r b e h a l t e n )
a m 2 1 . 1 2 . 6 9

Ein Märchenspiel zum
W e i h n a c h t s f e s t

von W. Rapp
3 A k t e , 3 B ü h n e n b i l d e r

Regie: Horst Leupelt
S p i e l d a u e r : 1 S t d .

Spiel 47
Jubiläumsspiel, aus Anlaß des 15jährigen Bestehens
A m 5 . 3 . 7 0

a m 6 . 3 . 7 0
a m 7 . 3 . 7 0

Ose von Sylt

in Finkenwerder,
A u l a N o r d e r s c h u l e

Schauspiel in 5Akten
v o n H a n s E h r k e
N E U I N S Z E N I E R U N G

(Plattdeutsch)
1 B ü h n e n b i l d -

K o s t ü m e

A u f W i e d e r s e h e n u n d - h ö r e n

E u r e

W E R F T K O M Ö D I A N T E NA m 1 2 . 3 . 7 0 i n A l t o n a ,
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Reiherst iegF i n k e n w e r d e r R o s s

D e r n e u e E l b t u n n e l
die Autobahn durchquert das neue Ha-
fen- indus t r iegeb ie t und den Hafen te i l
W a l t e r s h o f m i t d e m C o n t a i n e r - Te r m i n a l ,

die auf diese Weise ausgezeichnete Zu¬
fahrten von höchster Leistungsfähigkeit
e r h a l t e n .

E s w a r a u s t e c h n i s c h e n G r ü n d e n z w e c k ¬

mäßig, das Gesamtbauvorhaben in drei
B a u l o s e m i t v e r s c h i e d e n e n B a u v e r f a h ¬
r e n a u f z u t e i l e n :

Baulos I, Stromstrecke, Länge 1740 m,
i m E i n s c h w i m m v e r f a h r e n

Baulos II, Elbhangstrecke,
Länge 1140 m, im Schild¬
v o r t r i e b

B a u l o s I I I , n ö r d l i c h e Tu n n e l s t r e c k e ,

Länge 325 m, in offener
B a u w e i s e .

D i e G e s a m t k o s t e n f ü r d e n E l b t u n n e l
s i n d a u f r u n d 3 8 0 M i l l i o n e n D M v e r a n -

In obiger Kartenskizze sind einige Dinge
hervorgehoben, die eine ganze Menge
m i t e i n a n d e r z u t u n h a b e n . Z u n ä c h s t d i e

drei Werke der HDW, und zwar von links
nach rechts Finkenwerder, Ross, Reiher¬
stieg, sodann das geplante Aluminium¬
werk von Reynolds, worüber wir im letz¬
ten Heft berichtet haben, und schließlich
d e r n e u e E l b t u n n e l . Wa s w i r m i t l e t z t e ¬

rem zu schaffen haben, verraten die Bil¬
der auf den folgenden Seiten: Die Stahl¬
a r b e i t e n w u r d e n a n u n s e r e W e r f t

vergeben.
Um al len, die mit Arbeiten an diesem
Großprojekt beschäftigt sind, das als das
kühnste und umfangreichste Ingenieur¬
p ro j ek t No rddeu t sch lands beze i chne t
wird, einen Überblick zu geben und weil
es gewiß vom verkehrstechnischen her
u n s a l l e i n t e r e s s i e r t , h i e r e i n e k u r z e B e ¬

schreibung des Bauvorhabens.

Der Bau des insgesamt 3,2 km langen
Tunnels, der ein Teilstück der Autobahn¬
st recke vom Hörs ter Dre ieck (süd l ich
Hamburgs) zur dänischen Grenze bildet,
begann im Frühjahr 1968. Er unterquert
mit sechs Fahrspuren die Unterelbe, die
an d i ese r S te l l e e twa 500 Me te r b re i t i s t .
D i e n e u e A u t o b a h n s t r e c k e m i t d e m Tu n ¬

nel erfül l t zwei wichtige Aufgaben: Für
den europäischen Fernverkehr bildet sie
die Fortsetzung der von Hannover kom¬
m e n d e n S t r e c k e n a c h N o r d e n . S i e f ü h r t

durch den Westen des hamburgischen
Staatsgebietes, bekommt bei Neumün¬
ster eine Abzweigung nach Kiel und ver¬
läuft dann in gerader Richtung bis Flens¬
burg; hier ist für später eine dänische
Anschlußstrecke bis zur Nordspitze von
Jüt land geplant. Nicht minder bedeut¬
sam ist die Verbesserung der Verkehrs¬
verhältnisse innerhalb Hamburgs, denn
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- A b l u f t - - A b l u f t A b l u f t

r - - v - - - , |
8 . 4 0 m

i M i M i2 u i u A Z u l u f t Zuluft -■ I
TO o

i

Querschnitt der Einschwimmstrecke, Baulos I
Seitenwände und Sohle Stahlblechisolierung, Decke bituminöse Abdichtung

Querschnitt der Schildvortriebstrecke, Baulos II
Verbau durch gußeiserne Tübbings

40.07 m

Querschnitt des Bauloses III, ofFene Bauweise
Stahlbetonrahmen mit bituminöser Abdichtung

hen. Für d iese Aufgabe bot s ich das
B e c k e n d e s M a a k e n w e r d e r H a f e n s a n ,

der ohnehin einer späteren Erweiterung
d e s C o n t a i n e r - Te r m i n a l s Wa l t e r s h o f w e i ¬

c h e n m u ß .

s p u r i g e F a h r b a h n r ö h r e n a u f n e h m e n ,
zwischen denen die Lüftungskanäle lie¬
gen. Es wird aus Stahlbeton bestehen,
d e r a n d e r S o h l e u n d d e n S e i t e n w ä n d e n

durch eine geschweißte Stahlblechhaut,
a u f d e r Tu n n e l d e c k e d u r c h e i n e B i t u m e n ¬

schicht abgedichtet wird.
Die Baggerrinne im Elbgrund wird eine
S o h l e n b r e i t e v o n 5 0 M e t e r e r h a l t e n u n d

a n d e r t i e f s t e n S t e l l e e t w a 1 8 M e t e r u n ¬

ter der jetzigen Flußsohle liegen. Insge¬
samt müssen Naßbagger 2,5 Mil l ionen
Kubikmeter Sand fördern -eine Menge,
die fast ausreichen würde, um die ganze
A u ß e n a l s t e r a u f z u f ü l l e n .

Das Anfert igen der acht Tunnelstücke,
von denen jedes etwa 46 000 Tonnen
wiegt, muß zweckmäßigerweise in näch¬
ster Nähe der Baggerrinne vor sich ge-

schlagt, von denen Hamburg laut Ver¬
trag zwischen dem Bund und der Freien
und Hanses tad t Hamburg 40 Prozen t
übernimmt. Voraussicht l iche Fert igstel¬
lung 1974.

Von Süden gesehen ist die Stromstrecke
d e r e r s t e A b s c h n i t t . E r i s t e i n s c h l i e ß l i c h

der südlichen Rampe 1740 Meter lang;
d a v o n e n t f a l l e n r u n d 1 0 0 0 M e t e r a u f d e n

T u n n e l t e i l , d e r i m F l u ß b e t t d e r E l b e

liegt. Diesen Teil wird man aus acht vor¬
gefertigten Tunnelelementen zusammen¬
fügen , d i e i n e i ne Bagge r r i nne que r
d u r c h d e n S t r o m „ e i n g e s c h w o m m e n “
w e r d e n .

Jedes Tunnelstück wird 132 Meter lang,
4 1 , 5 0 M e t e r b r e i t u n d 8 , 4 0 M e t e r h o c h

sein und drei parallel laufende doppel-

D a s H a f e n b e c k e n w u r d e d u r c h e i n e n
D a m m v o m o f f e n e n Wa s s e r d e r E l b e a b ¬

g e t r e n n t u n d a n s c h l i e ß e n d t r o c k e n ¬
gelegt. Auf diese Weise entstand eine
Fläche, die als Baudock benutzt werden
kann und die groß genug ist, um alle
acht Tunnelteile zur gleichen Zeit in An¬
griff zu nehmen. Sind sie fertiggestellt,
werden noch Ballasttanks eingebaut und
ihre (an sich offenen) Stirnseiten provi¬
sorisch abgeschottet.

Zu diesem Zeitpunkt kann das Hafen¬
becken geflutet werden, indem der Ab-
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auflagerung des Bauelementes auf demschlußdamm wieder beseit igt wird. Die
Untergrund erreicht ist.T u n n e l t e i l e s c h w i m m e n a u f u n d w e r d e n

nacheinander an einem Ausrüstungskai Im nächsten (keineswegs einfacheren)
für das Absenken in der Baggerr inne Arbeitsgang muß jedes Bauelement fest
vorbere i te t . S ie erha l ten dazu jewei ls mit dem vorher abgesenkten Nachbar¬
z w e i s o g e n a n n t e R i c h t t ü r m e , d i e s o stück verbunden werden. Das geschieht
hoch sind, daß ihre Spitze auch dann z u n ä c h s t d u r c h e i n e b e s o n d e r e G u m m i -
n o c h a u s d e m E l b w a s s e r h e r a u s r a g t , l e i s t e a n d e r S t i r n s e i t e d e r T u n n e l t e i l e .

wenn der Baukörper auf der Sohle der S o b a l d d e r s c h m a l e R a u m z w i s c h e n
Bagger r i nne aufl ieg t . I nne rha lb j edes z w e i T u n n e l s t ü c k e n w a s s e r f r e i i s t , w e r -
T u r m s v e r l ä u f t e i n e m a n n s d i c k e R ö h r e , den die Abschottungen beseit igt; damit
die von außen den Einstieg in das ab¬ entsteht die durchgehende Verbindung
gesenkte Tunnelstück ermöglicht. unter den abgesenkten Teilstücken.

Nun folgt noch eine Reihe von Ausbau-Nun kann der interessanteste (und wohl
a r b e i t e n : d i e G u m m i l e i s t e n w e r d e n v o nauch aufregendste) Teil des Tunnelbaus
innen her durch einen endgült igen Fu-beginnen: das „Einschwimmen“ der Tun-
genverschuß ersetzt, an die Stelle dern e l s t ü c k e u n d d a s A b s e n k e n a n e i n e r
B a l l a s t t a n k s t r e t e n z u s ä t z l i c h e B e t o n ¬genau best immten Ste l le der Bagger¬
mengen unter den Fahrbahnen, Entlüf-r i n n e .

tungsanlagen werden montiert, Rohr-Acht Tunnel te i le s ind zent imetergenau
le i tungen ver legt und d ie Baggerr innez u v e r s e n k e n .
w i r d w i e d e r v e r f ü l l t .

Mehrere Schlepper nehmen jeweils ein Man rechnet damit, daß sich das Absen-
T u n n e l s t ü c k a u f d e n F i a k e n u n d v e r - ken der Tunnelstücke auf der gut einen
h o l e n e s z u r v o r b e s t i m m t e n E i n b a u - Kilometer langen Strecke im Flußbett der
s t e l l e . Vo r h e r w u r d e n b e r e i t s S c h w i m m - E l b e e t w a ü b e r e i n J a h r e r s t r e c k e n w i r d .
körper an den Tunnelstücken verankert, Eine gewisse Behinderung der Schiffahrt
die den Betonquader festhalten. Seine läßt sich zwar nicht ganz vermeiden, sie
Lage muß nun noch von Land aus —mit wird sich jedoch im wesentlichen immer
hülfe der Richttürme -genau „eingemes- nur auf die wenigen Stunden der eigent-
sen“ werden, dann schließt sich der Ab- lichen Absenkvorgänge beschränken.
senkvorgang an: die Bal last tanks wer- D a s A b s e n k e n d e r T u n n e l e l e m e n t e b e -
den geflutet. ginnt am südlichen Elbufer. Durch Ab¬

baggerung der Spitze des Maakendam-N a c h d e m d a s Tu n n e l s t ü c k a u f d e r S o h l e
m e s e r r e i c h t m a n d e n A n s c h l u ß a n d i eder Rinne provisorisch aufliegt, müssen
in offener Bauweise errichtete Rampen-Spezialgeräte Sand unter Druck in den
s t r e c k e . D a s e r s t e T u n n e l s t ü c k fi n d e tn o c h v e r b l i e b e n e n L e e r r a u m z w i s c h e n
d e s h a l b u n m i t t e l b a r n e b e n d e m M a a k e n -T u n n e l s t ü c k s o h l e u n d R i n n e n s o h l e e i n -

werder Hafen seinen endgültigen Platz.spülen, bis die notwendige volle Flächen-
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