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Ministerprisident Dr. Lemke - Min.-Dirigent a. D. Hans Birnbaum - A.R.-Vorsilzender Dr. von Menges

Ministerprasident Dr. Lemke besucht die HDW

Im allgemeinen sind Schiffstaufen und
Stapellaufe die spektakularen Ereignis-
se im Schiffbau. Aber auch das Verho-
len oder Eindocken eines 200 000 t Tan-
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-
zeilen auf den ersten Seiten der Tages-
zeitungen und werden von den Rund-
funk- und Fernsehreportern fir Millio-
nen Horer und Fernseher wahrgenom-
men. Die kontinuierliche Berichterstat-
tung Uber Auftragserteilung, Beschafti-
gungslage und Belegschaftsstérken der
Werften sowie (ber Besonderheiten
schiffbaulicher Entwicklungen in Presse,
Rundfunk und Fernsehen aber bezeugt
das nur zu berechtigte allgemeine 6ffent-
liche Interesse am Schiffbau als Wirt-
schaftsfaktor. Sind doch in der Bundes-
republik allein 81000 Menschen im
Schiffbau (ohne Zulieferindustrien) be-
schaftigt. Und da die Steigerung der
Produktion zur Erhaltung der Vollbe-

schaftigung ein ebenso wichtiger Be-
standteil unseres modernen Wirtschafts-
lebens ist wie das Festhalten am Bemu-
hen um eine stabile Wahrung und sta-
bile Preise, wird jedem einleuchten, wie
wichtig die Konkurrenzféhigkeit unseres
Schiffbaus auf dem Weltmarkt fiir unse-
re gesamte Volkswirtschaft und somit
fir das Wohlergehen jedes einzelnen
ist.
Als die Tageszeitungen am 16. August
mit Uberschriften wie ,Howaldtswerke
und Deutsche Werft haben Bewahrungs-
probe bestanden“ oder ,HDW-Fusion
erweiterte Angebotsfacher” lber unsere
Werft, insbesondere diesmal jedoch
Uiber das Kieler Werk unseres Unter-
nehmens berichteten, war der AnlaB
ein spektakuldres Ereignis besonderer
Art:
Der Besuch des Ministerprasidenten
des nordlichsten  Bundeslandes
Schleswig-Holstein, Dr. Lemke, und
einiger Kabinettsmitglieder in den
Werken Kiel-Gaarden und Dietrichs-
dorf.

Auf Einladung des Aufsichtsratsvorsit-
zenden der HDW, Dr. Dietrich Wilhelm

von Menges, waren Ministerprasident
Dr. Lemke, Justizminister von Heyde-
breck, Wirtschaftsminister Gaul und Fi-
nanzminister Qualen sowie der Prési-
dent der schleswig-holsteinischen Lan-
deszentralbank Otto Kahler, Konsul Sei-
bel, der Prasident der Handelskammer
Kiel, und die Vertreter der ortlichen und
iiberregionalen Presse, des Rundfunks
und des Fernsehens gekommen, um sich
tiber den Stand der Entwicklung des
Unternehmens seit der Verschmelzung
der Ende 1967 zu einer GroBwerft zu-
sammengeschlossenen drei  Werften
(KHW, HWH und DW) zu informieren.

Dr. von Menges begriiBte die Gaste,
auch im Namen des gesamten Aufsichts-
rates, der durch Ministerialdirigent a. D.
Birnbaum, Staatssekretar Frahm, Stadt-
rat Renger und den Betriebsratsvorsit-
zenden (Werk Kiel) Otto Béhm vertreten
war, sowie namens der Eigner, der GHH,
der AEG und der Salzgitter AG, und des
vollzahlig vertretenen Vorstandes der
HDW.

,Die Entscheidung, die drei Werften zu-
sammenzuschlieBen, war richtig”, sagte
Dr. von Menges und gab seiner Freude
dartiber Ausdruck, nach zwanzig Mona-
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ten erfolgreicher Arbeit der HDW fest-
stellen zu kénnen, daB sich die seiner-
zeit wiederholt in Gesprachen mit dem
Ministerprasidenten und Vertretern der
schleswig-holsteinischen Landesregie-
rung, wie auch von verschiedenen Seiten
offentlich geauBerten Befiirchtungen im
Hinblick auf die Entwickiung des Kieler
Werkes nach einem ZusammenschluB
nicht erfllt hatten. Der unternehme-
rischen Absicht entsprechend, die Werf-
ten in Kiel und Hamburg als einander ei-
ganzende lebensfahige Betriebe zu er-
halten, habe sie fiir Kiel vielmehr einen
giinstigen Verlauf genommen. Sollen
doch von den zur Zeit von der HDW fr
insgesamt 2 Milliarden Mark zu bauen-
den Schiffen in Kiel allein Schiffe mit ei-
nem Gesamtwert von 12 Milliarden
Mark gebaut werden, was einem Zu-
wachs von 350 Millionen Mark entspre-
che.

Fur die erfolgreiche Arbeit des Gesamt-
unternehmens spreche die von der HDW
seit dem 1. Januar 1968 abgelieferte
Gesamttonnage von 1,6 Millionen TDW
+4- 23000 BRT im Wert von 950 Millionen
Mark ebenso, fuhr Dr. von Menges fort,
wie das Vertrauen unserer Auftragge-
ber in die Leistung des festen Stamms
unserer Facharbeiter und die aufgrund
ihrer Arbeit garantierte Termintreue. Ab-
schlieBend dankte er der Landesregie-
rung fiir ihre wiederholte Unterstiitzung,
insbesondere auf dem Gebiet des Son-
derschiffbaus.

Konsul Westphal erlauterte sodann zu-
niachst anhand eines Stadtplanes die
Lage der Kieler Betriebe, von denen das
Gelande in Hassee, nach Verlegung der
zum Teil schon jetzt dort tatigen Abtei-
lung Stahlbau nach Dietrichsdorf, ver-
kauft werden soll. Der Schiffsneubau in
Dietrichsdorf wird aufgegeben. In Zu-
kunft sollen Schiffe ausschlieBlich im
Werk Gaarden, vor allem in den von den
Portalkranen (berspannten Schiffbau-
hallen und Baudocks gebaut werden.
Der Sonderschiffbau und die Reparatur
von Bundeswehrschiffen sollen im Werk
Gaarden-Siid (auf dem Gelande von
Buckau-Wolf) erfolgen. Nachdem wei-
tere Hallen von Buckau, Wolf gepachtet
werden konnten, wird die HDW Ende
des Jahres iber rund 90 Prozent der
Hallen auf dem fritheren Germaniawerft-
Gelande verfligen.

AnschlieBend erklarte Konsul Westphal
im Zusammenhang mit den vor dem Zu-
sammenschluB allgemein laut geworde-
nen Befiirchtungen einer Schmalerung
der Beschaftigungsmaglichkeiten des
Kieler Werkes, daB der Angebotsfacher
der HDW breiter als der jedes einzelnen
Werkes sei und somit zum ersten Mal
auch Containerneubauten in Kiel erstellt
wiirden. Auch zu Entlassungen sei es

nicht gekommen, vielmehr fehlten so-
woh! in Kiel als auch in Hamburg etwa
tausend Facharbeiter. Vorlibergehendes
Fehlen von Arbeitskraften lasse sich da-
gegen nunmehr zum Teil innerbetrieb-
lich ausgleichen, wie der in Hamburg er-
folgte Bau schwimmféhiger GroBsekti-
onen fiir die Kieler Supertanker wieder-
holt auf sinnfallige Weise gezeigt habe.
In welchem Umfang die Verschmelzung
des Werkes Kiel mit den Hamburger
Werken und somit der innerbetriebliche
Ausgleich erfolgt sei, zeige zum andern
die Zulieferung von Dieseln und Kesseln
von 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
Geschafte ausweiten.

.In welchen Zeitraumen die HDW arbei-
ten und planen missen", sagte West-
phal, ,macht der Auftragsbestand deut-
lich, der bereits jetzt bis in das Jahr
1973 hineinreicht." Er schloB mit den
Worten: ,In der Vergangenheit konnte
die deutsche Werftindustrie durch die
Hilfe der Bundesregierung und der Ki-
stenldander mit sechs Finanzierungspro-
grammen entscheidende Voraussetzun-
gen fir ihre internationale Wettbewerbs-
fahigkeit erfiillen. Bei der heute bereits
erkennbaren Entwicklung muB der Bund
dringend das sechste Werftprogramm
weiter aufstocken bzw. ein siebentes Fi-
nanzierungsprogramm bereitstellen. An-
dernfalls hat die deutsche Werftindustrie
keine Méglichkeit, ihren Kunden, die
sich bereits heute mit AnschluBauftragen
beschéaftigen, Weltmarktkonditionen zu
bieten.”

Wahrend der anschlieBenden Besichti-
gung der wichtigsten Produktionsstatten
unseres GroBschiffbaus fand die Kielle-
gung fiir unseren Neubau Nr. 1210 statt.
Es ist der letzte der 1967 bestellten vier
200 000-t-Texaco-Tanker. Sie erfogte
durch das Absetzen einer GroBsektion
im Dock VIII. Im Dock VIl sahen unsere
Gaste den am Vortag aus Dock VIII um-
geschwommenen Texaco-Tanker-Neu-
bau Nr. 1209 und besichtigten anschlie-
Bend in Dietrichsdorf den acht Tage vor-
her ausgeschwommenen und zum Lie-
geplatz 1 verholten Texaco-Tanker mit
der Neubau-Nr. 1208, der sich in der
Endausriistung befindet.

Das Mittagessen wurde gemeinsam mit
etwa flinfundzwanzig Direktoren, leiten-
den Ingenieuren, Konstruktionsabtei-
lungsleitern und Betriebsratsmitgliedern
des Kieler Werkes in der Kantine des
Verwaltungsgebdudes  eingenommen.
Zuvor aber dankte Ministerprasident
Dr. Lemke fiir die Einladung zum Be-
such der Werft, schilderte in sehr leben-
digen Worten seine Eindriicke und fuhr
fort:

Sie mégen 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
standigen Veranderungen, die kleinen
und groBen Verbesserungen gut regi-
strieren. Und wenn man diesen Moder-
nisierungs- und Rationalisierungsprozef3
gerade auch in den letzten 1'/2 Jahren
seit der Fusionierung mit der Deutschen
Werft AG Hamburg und den Howaldts-
werken Hamburg aufmerksam verfolgt
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hat, dieses — ich méchte sagen — lei-
denschaftliche Bemihen, auf der Hbéhe
der Zeit, auf Weltniveau im Schiffbau zu
bleiben, wenn man die fortlaufenden
Berichte (iber wachsende Produktions-
und Umsatzzahlen erhélt, dann will es
mir wirklich nicht einleuchten, daB ein
Teil schleswig-holsteinischer Politiker
nicht miide wird, die Einstellung von
ideellen und materiellen Forderungen
der Werftindustrie zu fordern, weil die
Werftindustrie keine sogenannte Wachs-
tumsindustrie sei.

Ich halte das flr falsch und geféhrlich.
Denn worauf muB es einem Politiker
ankommen: doch darauf, daB ein Indu-
striezweig sichere Arbeitsplétze stellt...
Ich bin der durch Beobachtungen in
mehr als einem Jahrzehnt erhérteten
Uberzeugung, daB die schleswig-hol-
steinische Werftindustrie durchaus si-
chere und den sogenannten Wachstums-
industrien gleichwertige Arbeitsplatze
stellt. Denn was zeichnet die Wachs-
tumsindustrien aus?

Das sind doch, stark vereinfacht, die
Tatsachen, daB die Produkte eines Un-
ternehmens immer vielféltiger werden
und einen immer groBeren Absatz fin-
den. Damit steigt die Umsatzerwartung
und die Arbeitspldtze werden vermehrt.
Genau das ist doch auch auf der HDW
der Fall: Die Betriebsleitung bemiiht
sich speziell im Kieler Betrieb mit Er-
folg und mit Unterstiitzung durch die
Landesregierung stidndig, die Produk-
tionsbasis von einer gewissen Einseitig-
keit wegzufiihren und zu erweitern — Di-
versifikation lautet das schreckliche
6konomische Schlagwort dazu.

Ein hervorragendes Beispiel ist der Bau
der ,,Otto Hahn" mit ihrem Kernenergie-
antrieb.

Der in Europa erstmalige Bau eines

Handelsschiffs mit Kernenergieantrieb
soll ja kein Einzelfall bleiben, sondern
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zu einem Kernenergieprogramm ausge-
weitet werden.

Ein weiteres Beispiel ist die Wiederauf-
nahme eines traditionsreichen — oder
soll ich sagen traditionsbeladenen Pro-
duktionszweiges, namlich des Baus von
U-Booten fiir die Bundeswehr und fir
das Ausland. Mag einem der Gedanke
an das Wettristen in Ost und West und
der erneuten Einbeziehung Kiels in den
U-Boot-Bau auch unheimlich sein und
einen gewissen Schauder einfloBen: es
fihrt kein Weg daran vorbei, daB Ri-
stungsauftrdge — wie das Beispiel gan-
zer Industriezweige in den Vereinigten
Staaten zeigt — ein enormer Wirtschafts-
faktor sind, an dem vorbeizugehen dic
heimische Werftindustrie in Schleswig-
Holstein und damit auch die Wirtschafts-
politik der Landesregierung sich nicht
leisten kann.

Als drittes und moglicherweise interes-
santestes Beispiel der Erweiterung der
Produktionsbasis bei der HDW mdchte
ich den Bau von Meerwasserentsal-
zungsanlagen ansprechen. Dies ist ein
ganz neuer Produktionszweig dessen
kiinftige Bedeutung unabsehbar ist.
Kein Mensch kann heute iibersehen, wie
lange die herkémmlichen Wasserbe-
schaffungsmethoden bei dem Bevélke-
rungswachstum und dem enormen An-
steigen des Pro-Kopf-Verbrauchs an
Trinkwasser reichen werden. Vielleicht
werden schon sehr bald groBe Meer-
wasserentsalzungsanlagen zur Hilfe ge-
nommen werden, um den steigenden
Wasserbedarf zu befriedigen, insbeson-
dere in Gebieten mit unzureichenden
Grundwasservorréten . . .

Diese Beispiele einer Verbreiterung der
Produktionsbasis rechtfertigen meine
Uberzeugung, daB der Kieler Betriebs-
zweig der HDW krisenfester denn je ist
und daB dort solide und sichere Arbeits-
platze zur Verfliigung stehen. Bedenkt
man weiter, daB dort im Monatsdurch-
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schnitt der letzten 2'/2 Jahre rund
70 000 Arbeitnehmer beschaftigt waren
und daB gerade jetzt wieder 1 000 Fach-
arbeiter gesucht werden, dann muf3 doch
jeder Wirtschaftspraktiker meine Uber-
zeugung teilen, daB ein solches Unter-
nehmen gesund und in seiner Foérde-
rungswirdigkeit denen gleich gestellt
werden muB, die von den Wirtschafts-
theoretikern zu den sogenannten Wachs-
tumsindustrien gezéahlt werden.

Die Landesregierung verkennt dabei kei-
neswegs, daB ein Wirtschaftsraum wie
Kiel nicht von der gedeihlichen Entwick-
lung eines einzigen Unternehmens die-
ser GroBe abhangig sein sollte. Sie sieht
die Gefahren einer derartigen Monokul-
tur sehr wohl und mein Kollege Gaul
und ich selbst bemihen uns mit Nach-
druck, das Industrieklima und die infra-
strukturellen Voraussetzungen Kiels zu
verbessern und neue Betriebe fiir den
Kieler Wirtschaftsraum zu gewinnen.
Daraus kann doch aber nicht die Fol-
gerung gezogen werden, die der Lan-
desregierung manches Mal nahegelegt
wird, die Férderung der Werftindustrie
einzustellen, zumindest erheblich einzu-
schranken. Die Landesregierung wird
sich weiterhin fir eine gute Entwicklung
der HDW materiell und ideell einsetzen.
Sie wird — wie bisher — Landesblirg-
schaften stellen, wenn es notwendig ist,
und ihre Mitglieder werden — wie bisher
— zu persénlichen Hilfestellungen bei
der Beschaffung von Auftrdgen, Mitteln,
Arbeitskréften oder Wohnungen bereit
sein.
Ich wollte die Gelegenheit, hier vor
Herren der Konzernfiihrung, des Werft-
vorstandes, des Betriebsrates, der
Presse und einigen Gasten aus schles-
wig-holsteinischen Wirtschaftskreisen zu
sprechen, nicht voribergehen lassen,
ohne ein kréftiges und ehrliches Be-
kenntnis zu unserer heimischen Werft-
industrie abzulegen.

e
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Wahrend der den Besuch des Minister-
prasidenten und seiner Kollegen ab-
schlieBenden Pressekonferenz, bei der
zum erstenmal auch von der Beteiligung
der HDW beim Bau von Meerwasserent-
salzungsanlagen die Rede war, betonte
Dr. Lemke erneut die Bereitschaft der
Landesregierung, zu helfen, wo immer
es maoglich ist: beim Werkswohnungs-
bau, bei der Gewinnung von Arbeits-
kraften oder bei der Finanzierung.
.Denn®, so sagte er, ,wenn Uberhaupt
eine Werft in der Bundesrepublik im-
stande ist, sich modernen Entwicklungen
anzupassen, dann ist es diese Werft".

Werftgeldnde Gaarden-Siid
(Buckau-Wolf)



Nadhr clem Streik

Nach knapp zwei Wochen Ausstand hat
unsere Kieler Belegschaft die Arbeit
am Montag, dem 22. 9., wieder aufge-
nommen.

Wir sind Gberzeugt, daB alle Arbeitneh-
mer darliber erleichtert sind. Ein wilder
Streik ist kein Mittel, Differenzen uber
Lohnfragen auszutragen. Vordergrin-
dige Erfolge solcher illegaler Kampi-
maBnahmen dirfen nicht dariiber hin-
wegtauschen, daB nicht nur dem Unter-
nehmen Schaden zugefiigt wird, son-
dern auch jeder Arbeitnehmer lange Zeit
bendtigt, um seine personlichen Ver-
luste wieder auszugleichen.

In zwanzig Jahren des Wiederaufbaues
nach dem Kriege hat sich das Zusam-
menwirken zwischen Gewerkschaften
und Arbeitnehmern einerseits und die
Tarifparinerschaft zwischen Gewerk-
schaften und Arbeitgeberverbénden an-
dererseits fur uns alle bewéhrt. Die im
Rahmen dieser geschaffenen Ordnung
erzielten Erfolge und der dadurch er-
reichte Arbeitsfrieden fir unsere ge-
samte Wirtschaft, aber auch fiir jeden
Einzelnen, sind bedeutend und werden
weltweit anerkannt.

Trotz der natiirlichen Unterschiede, die
aus verschiedenen Standpunkien her-
riihren, kann es weder der Belegschaft
noch dem Vorstand eines Unterneh-
mens gleichgliltig sein, ob durch einen
wilden "Streik — wodurch er auch immer
ausgelost sein mag — diese Ordnung
gestort wird.

Der Vorstand bedauert es in Uberein-
stimmung mit den Gewerkschaften und
dem Arbeitgeberverband auBerordent-
lich, daB sich im Verlaufe des wilden
Streiks politische Parteien in einer
Weise einzumischen versuchten, die der
Wiederhersteliung geregelter Verhalt-
nisse nur hinderlich sein konnten. Die
Ablehnung dieser Einmischungsversuche
durch die Unternehmensleitung war
auch deshalb so entschieden, weil der
in Kiel ausgebrochene Konflikt in keiner
Weise als Plattform fiir den Wahlkampf
geeignet erschien. Dies trifft in glei-
chem MaBe auch auf den Oberbiirger-
meister der Stadt Kiel zu.

Das Interesse und die Fursorgepflicht
der Stadt sollte sich nicht vordergriin-
dig in Ansprachen erschépfen — die Er-

haltung und Sicherung der Arbeitsplatze
kénnte die Stadt z. B. durch eine wirt-
schaftlsfreundliche Energiepreis- und
Steuerpolitik besser férdern.

Jeder Mitarbeiter weiB, in welchem har-
ten Konkurrenzkampf sich unsere Werft
befindet. Wir miissen uns auch an die
Zeit vor 2 Jahren erinnern, als die heute
in Arbeit befindlichen Auftrdge herein-
genommen wurden. Damals ging es in
erster Linie darum, fiir uns die Beschéi-
tigung zu sichern. DaB dies bei einem
schlechten Schiffoaumarkt erfolgte, ist
— wenn Sie so wollen — unser Pech.
Wir muBten aber Schiffe zu unglnstigen
Preisen kontrahieren, wollten wir nicht
unsere Arbeit, unsere Kunden und un-
sere Auftrage verlieren.

Der Vorstand war in seiner Entschei-
dung, eine Lohnangleichung vorzuneh-
men, schon aus diesem Grunde nicht
frei. Wir alle missen dariiber hinaus
beriicksichtigen, daB die Ursache fur
verschiedene Bezahlung der gewerb-
lichen Arbeitnehmer in den Tarifgebie-
ten Hamburg und Schleswig-Holstein
nicht nur in unterschiedlichen Kosten
des taglichen Bedarfs zu suchen ist.
Unsere Werke in Kiel haben gegenuber
Hamburg Standortnachteile hinzuneh-
men. Jeder unserer Kieler Beschéftig-
ten weiB, daB Hamburg ein glnstigerer
Reparaturplatz ist als Kiel, daB der An-
teil des weniger lukrativen Neubauge-
schiftes in Kiel aus Standortsgriinden
zwangslaufig gréBer sein muB als in
Hamburg. Wenn dann noch hdhere
Energiekosten und Gewerbesteuer hin-
zukommen, dann wird jedem deutlich,
daB die Wirtschaft in Kiel, insbesondere
der Kieler Schiffbau, gegeniber Ham-
burg einige Nachteile hinzunehmen hat.

Der Vorstand hat deutlich gemacht, da8
er sich nicht prinzipiell gegen Lohnan-
gleichungen wendet. Ein Lohnunter-
schied Hamburg/Schleswig-Holstein ist
aber auch in der Zukunft aus den er-
wihnten Griinden gerechtfertigt und
notwendig.

Wir wollen uns alle bemihen, die Fol-
gen des illegalen Streiks sobald als
moglich zu Gberwinden. Hierfiir wird die
Hilfe jedes einzelnen gebraucht.

Der Vorstand
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~IEXAGO HAMBURG" was

Am 15. Juli wurde in unserem Werk Kie!
der 209 000-t-Tanker ,TEXACO HAM-
BURG" getauft. Taufpatin war die Gattin
des Aufsichtsratsvorsitzenden der Deut-
schen Erdol-Aktiengeselischaft (DEA),
Frau Liselotte Ulrich.

Das Schiff wurde am 12. Dezember des
Vorjahres durch das Absetzen einer 175t
schweren GroBsektion im Baudock VIiI
in Kiel-Gaarden unter der Baunummer
1207 auf Kiel gelegt und am 22. Mai die-
ses Jahres aufgeschwommen. Es ist das
groBte Schiff der Flotte der Texaco-
Gruppe und wird flir die Texaco Over-
seas Tankship Ltd., London, im Rohol-
transportdienst zwischen dem Persi-
schen Golf und Westeuropa eingesetzt.

Die ,TEXACO HAMBURG" ist der erste
einer Serie von vier Supertankern, die
unsere Werft im Laufe der néachsten
neun Monate fir die Texaco-Gruppe zur
Ablieferung bringen wird. Die Erteilung
dieses GroBauftrages ist zweifellos ein
Beweis erheblichen Vertrauens in unser
junges Unternehmen, doch griindet sich
dieses Vertrauen nicht erst auf Ge-

schaftsbeziehungen der letzten Zeit.
Zahlt man alle Auftrage zusammen, die
unsere vereinigte Werft vor und nach
dem ZusammenschluB von der Texaco-
Familie bisher erhalten hat, kommt man
auf einundzwanzig Schiffe mit einer Ge-
samttonnage von 1,16 Millionen tons!

Der Tanker ,TEXACO HAMBURG"“ ge-
hort zu den groBten Schiffen, die bisher
in Europa gebaut worden sind. Die nach-
folgenden Hauptabmessungen mégen
eine Vorstellung von seinen AusmaBen
vermitteln:

Lange lber alles 325,22 m
Lange zwischen den Loten 310,54 m
Breite auf Spanten 4717 m
Seitenhéhe 2450 m
Tiefgang

auf Sommerfreibord ca. 19,00 m
Tragfahigkeit

(t @ 1000 kg) ca. 208 700 t
Vermessung ca. 105 000 BRT
Ladetankinhalt 100 %o 258,42 cbm

Technische Einzelheiten wollen wir uns

ist die TEXACO?

aufsparen fiir das nachste Heft, doch
wollen wir nicht versaumen, unsere Le-
ser heute mit der Texaco etwas naher
bekanntzumachen.

Die Texaco ist ein amerikanischer Mi-
neraldlkonzern, von dem der westdeut-
sche Verbraucher bis vor kurzem viel-
leicht noch nicht allzuviel wuBte; erst die
Bemiuhungen ausldndischer Erdolgesell-
schaften um die DEA und ihr ,Engage-
ment“ mit der Texaco haben in der Bun-
desrepublik aufhorchen lassen und deut-
lich gemacht, wie sehr amerikanischen
Firmen daran gelegen ist, auf dem
westdeutschen Mineralolmarkt FuB zu
fassen. Gemessen am Umsatz ist die
TEXACO INC. nach Esso, Shell und
Mobil Oil der viertgroBte Mineraldlkon-
zern der Welt; in den USA hélt sie den
achten Platz von allen Unternehmen
tiberhaupt.

Die Texaco besitzt an wichtigen Tochter-
bzw. Beteiligungsgesellschaften 15 in
den Vereinigten Staaten, 2 in Kanada,
17 in Lateinamerika und 10 in &stlichen
Uberseegebieten, die (iblicherweise un-



ter dem Begriff ,0stliche Hemisphére*
zusammengefaBt werden.

Den Hauptanteil der Rohélférderung in
Nord- und Slidamerika, kurz westliche
Hemisphare genannt, erzielte die Texaco
in den USA; in der Ostlichen Hemisphare
liegt die Forderung in Saudi-Arabien mit
Abstand an der Spitze.

Darliber hinaus macht die Texaco groie
Anstrengungen, auch in Nigeria, Austra-
lien, den Philippinen, Spanien, den Nie-
derlanden, auf Spitzbergen und im Nord-
seeraum vor GroBbritannien, in Déane-
mark, Norwegen und Deutschland Erdél
und Erdgas zu erschlieBen.

Was die Verarbeitung des geférderten
Rohéls betrifft, so erfolgt sie groBten-
teils in eigenen Raffinerien bzw. in sol-
chen, an denen die Texaco beteiligt ist.
12 Raffinerien besitzt die Texaco in den
USA, 4 in Kanada, weitere in Trinidad,
Venezuela, Kolumbien, Guatemala, Bel-
gien und GroBbritannien — hier mit
einem Texaco-Anteil von 75%. In den
Uterseegebieten wiederum ist die
Texaco durch die Caltex-Gruppe an 27
Raffinerien beteiligt, und zwar in den
Niederlanden, Frankreich (2), Deutsch-
land, GroBbritannien, Irland, Italien, Spa-
nien, Japan (5), Neuseeland, Australien
(5), den Philippinen, Indien, Pakistan,
Bahrain, Kenia, Rhodesien, in der Turkei
und im Libanon.

Es wére noch viel zu sagen Uber die An-
strengungen der Texaco auf dem Gebiet
der Chemie, in der wissenschaftlichen
Forschung, in bezug auf ihr umfangrei-

ches Pipeline-System, doch wollen wir
uns auf den maritimen Sektor be-
schranken.

Unlangst sprach der Vice-Président der
Texaco, Mr. John I. Mingay, im Hinblick
auf die Taufe unseres Tankers, in einer
Aufsichtsratssitzung Uber die Aktivitaten
des Marine Departments seiner Gesell-
schaft. Den wesentlichen Inhalt seiner
Ausfiihrungen wollen wir hier kurz zu-
sammenfassen.

Einleitend wies der Vice-Prasident auf
die Bedeutung der Schiffahrt fiir die
weltweite Olversorgung und die Bedeu-
tung wettbewerbsfahiger Transportko-
sten hin. Dann ging er auf die Transport-
leistungen naher ein.

Im vergangenen Jahr transportierte das
Marine Department der Texaco 93 Millio-
nenTonnen Rohdl und Mineraldlprodukte.
In diesem Jahr soll der Transport einen
Umfang von rund 116 Millionen Tonnen
erreichen. Das entspricht einem Zu-
wachs von 20 Prozent. Texaco-Tank-
schiffe nehmen in 42 Hafen der ganzen
Welt Ladung auf, in 147 Hafen der Welt
wird Ladung geloscht. Jeder dieser weit-
verstreuten Hafen in jedem Erdteil stellt
seine besonderen Bedingungen. Hinzu
kommen die groBen Entfernungen, die
die Schiffe auf ihren Transportwegen
zurlicklegen missen, allein 1968 waren
es 14 Millionen Meilen. Hier erst wird
deutlich, vor welche Aufgaben das Ma-
rine Department gestellt wird. Eine neue
Lage ergab sich durch den Nahostkon-
flikt von 1967 nach der SchlieBung des
Suez-Kana's. Die Kap-Route wurde wie-

der als Transportweg fiir die groBen
Tankschiffe wichtig. Etliche Lander fie-
len als Rohdllieferanten zeitweise aus.
Es zeigte sich, von welcher Bedeutung
die Beweglichkeit einer Tankerflotte ist,
denn es galt, sie sofort auf anderen
Routen einzusetzen und dadurch die
weltweite Roholversorgung weiterhin zu
sichern. Neue Versorgungsquellen, z. B.
amerikanische Felder, konnten fiir die
Versorgung des europaischen Marktes
herangezogen werden. Fir viele Millio-
nen Dollar waren zusatzliche Tanker zu
chartern, die das Rohdl fiir Europa lber
den wesentlich langeren Weg um Afrika
zu transportieren hatten.

Der Bau von Mammuttankern war eine
Frage der SchlieBung des Suez-Kanals.
Der Umweg um den afrikanischen Kon-
tinent nach Europa zwang zu einem Ver-
gleich von Tankern mit 20000 tdw,
100 000 tdw und 200 000 tdw.

Eine typische Frachtberechnung fiir die
Route Persischer Golf/Kontinent ergibt
folgendes:

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

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

Klar, daB die Mammuttanker an Bedeu-
tung gewinnen. Gegen Ende dieses Jah-
res hat das Marine Department voraus-
sichtlich dreimal soviel Rohdl transpor-

Die Taufpatin mit Konsul Westphal, Vizeprdsident John J. Mingay, und ihrem Gatten, F. H. Ulrich.



Kapitdn Holmes

Superint. Engineer Hart

tiert wie vor zehn Jahren, namlich 116
Millionen Tonnen. Im gleichen Zeitraum
wuchs die Gesamttonnage der Flotte um
das Vierfache.

Heute besteht sie aus 145 Tankern, von
denen 92 im Besitz der Texaco sind. Die
restlichen 53 Tanker fahren unter lang-

TEXACO WamBugg

Herr Weyer

fristiger Charter. Damit verfiigt die
Texaco Uber die viertgroBte Tanker-
flotte der Welt.

Gegenwartig sind in der Freien Welt 163
Tanker mit Tragfahigkeiten von iiber
200 000 tdw in Auftrag, zwolf werden auf
westdeutschen Werften gebaut. Davon

hat die Texaco bei der HDW. in Kiel vier
Tanker von je 209 000 tdw in Auftrag ge-
geben. Die Qualitat der geleisteten Ar-
beit und die gesamten Erfahrungen wa-
ren mit entscheidend flir den EntschiuB,
diese Tanker in Deutschland bauen zu
lassen.




Begegniing zweier Generationen

Menschliche Begegnung und offenes
Gesprach standen im Mittelpunkt des
3. Stipendiatentreffens, zu dem die Paul-
Reusch-Jugendstiftung ihre Stipendiaten
und Stipendiatenbetreuer, die Mitglieder
ihres Beirates und Vorstandsmitglieder
der Unternehmen der GHH-Gruppe ein-
geladen hatte. Gastgeber war diesmal
die M.A.N. Die Tagungsorte waren Augs-
burg und Miinchen.

Etwa 100 Teilnehmer, unter ihnen der
Generaldirektor des GHH-Konzerns und
Vorsitzende des Beirates der Paul-
Reusch-Jugendstiftung, Dr. Dietrich Wil-
helm von Menges, versammelten sich
am Morgen des 29. Mai 1969 im Hoch-
haus der M.A.N.-Augsburg. Sie waren
gekommen, um die Verbundenheit der
Stipendiaten mit dem GHH-Konzern und
seinen Gesellschaften zu vertiefen und
die Beziehungen untereinander sowie
das Verstandnis flreinander zu fordern.

Der Vorsitzende des Vorstandes der
M.A.N., Dr. Ulrich Neumann, begriiBte
die Versammelten und erofinete die Ver-
anstaltung mit einem Vortrag Uber die
M.A.N. und ihre Stellung im GHH-Kon-
zern. Seine Ausfiihrungen unterrichteten
die Zuhérer nicht nur Gber den derzeiti-
gen Leistungsstand der M.A.N. Vielmehr
vermittelten sie ihnen auch Einsichten in
die sachlichen Zusammenhéange und per-
sonalen Kréafte, die den Aufstieg der
M.A.N. zur groBten Gesellschaft in der
GHH-Gruppe erméglicht haben. Dr. Neu-
mann machte deutlich, daB der Erfolg
der M.AN. auf dem wirtschaftlichen
Weitblick und der unternehmerischen
Tatkraft von Mannern ihrer Geschéfts-
leitung und der des Gutehoffnungshiitte
Aktienvereins, dem Einfallsreichtum und
der Gestaltungskraft ihrer technischen
und kaufméannischen Flihrungskréfte so-
wie dem Leistungswillen und der Zuver-
lassigkeit all ihrer Mitarbeiter beruht hat.
Seinen Zuhorern gab Dr. Neumann vor
allem aber die Uberzeugung mit auf den
Weg, daB die M.A.N. und ihre Tochter-
gesellschaften im Rahmen der GHH-
Gruppe auch kiinftig auf sicherem Kurs
liegen werden. — Dr.Manfred Lennings,
Vorstandsmitglied der GHH-Aktienverein,
sprach liber die GHH-Gruppe und ihre
Struktur in der Vergangenheit, Gegen-
wart und Zukunft. Er zeigte auf, daB der
GHH-Konzern in den rund 50 Jahren sei-
nes Bestehens einen einschneidenden
Wandel in seiner Grundstruktur voll-
zogen hat. Urspringlich einmal als ver-
tikaler Unternehmensverbund strukiu-
riert, der die verschiedenen Stufen der
Produktion von der Grundstoffgewin-

nung bis hin zur spezialisierten Ver-
arbeitung umfaBte, stelle sich die GHH-
Gruppe heute als eine Unternehmens-
struktur dar, die auf horizontale Diversi-
fikation ausgerichtet ist, d. h. auf ein
Programmsystem, bei dem im Falle von
Absatzschwierigkeiten in einem Bereich
sich Alternativiésungen in anderen Be-
reichen anbieten. Dr. Lennings hob die
in diesem Wandel zum Ausdruck ge-
langte Starke der GHH-Gruppe, némlich
ihre Anpassungsfahigkeit an die Ent-
wicklung gesamt-wirtschaftlicher Ge-
gebenheiten, besonders hervor. Wenn
sich auch die Anzahl der Unternehmen,
die dem Konzern angeschlossen sind,
verringert habe, so sei doch der Umsatz
in den letzten 10 Jahren verdoppelt wor-
den. Dr. Lennings schloB seinen Vortrag
mit dem Hinweis, daB eine gezielte
Strukturpolitik im Rahmen der GHH-
Gruppe als permanente Aufgabe begrif-
fen werde. Um Probleme der Fertigung
und des Vertriebs, wie sie die Zukunft
stellen wird, rationell zu [6sen, seien
weitere Umschichtungen unumgénglich,
neue Fusionen und Kooperationen not-
wendig.

Dr. Heinz Dirks, Personaldirektor von
kabelmetal, hatte sich die Strémungen
und Tendenzen in der Denk- und Erleb-
nisweise der jungen Generation zum
Thema gestellt. Er setzte sich vor allem
mit dem jugendlichen BewuBtsein kri-
tisch auseinander, das heute gegeniiber
der Umwelt den Anspruch geltend macht,
ausschlieBlich seine Inhalte, Vorstellun-
gen und Gedanken enthielten den
Schllssel fiir die Losung sozialer und
individueller Probleme, und zwar aller.
Die Ausfiihrungen von Dr. Dirks enthiill-
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 Stdrung im
Realitatsbezug, zum Prinzip eine per-
manente intellektuelle Uberspielung die-
ser Stérung und zur Konsequenz eine
totalitdare Praxis hat, mit der die Realitéat
der ldeologie, die Mehrheit der Herr-
schaft einer Minderheit unterworfen
werden sollen. Mit seiner Analyse zeigte
Dr. Dirks weiter auf, daB eine legitime
Forderung der Jugend, am gesellschaft-
lichen Geschehen mitgestaltend teilzu-
haben, mit jener radikal ideologischen
Haltung gerade nicht durchgesetzt wer-
den kann. Die Verwirkiichung des Ge-
dankens, Subjekt und nicht Objekt des
Geschehens zu sein, setze vielmehr vor-
aus, daB der revolutiondre Utopismus

aufgegeben und ein neues Engagement
an die gesellschaftliche Realitat durch
Anerkenntnis ihres Ordnungs- und ihres
Funktionsprinzips — Pluralismus und
Leistung — vollzogen wird.

Mit diesen Gedankengéangen, vor aliem
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 AnschluB
hieran entspann sich eine lebhafte Dis-
kussion, die erst durch das gemeinsame
Mittagessen beendet wurde.

Die nachsten Stunden waren einem in-
formativen Werkrundgang vorbehalten.
Die Stipendiaten hatten Gelegenheit, das
Werkmuseum zu besichtigen und den
im Augsburger Werk groB und bedeu-
tend gewordenen Druckmaschinenbau
kennenzulernen. Beeindruckt standen
die Studenten vor den nach spezifischen
Kundenwiinschen 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
Vier-Takt-GroBmotor V 6 V 52/55 auf
dem Priifstand vorgefiihrt werden. Und
schlieBlich waren bei einem Zweitakt-
Versuchsmotor mit 4000 PS Normal-
leistung je Zylinder die gerade ausge-
bauten Kolben von 102 cm Durchmesser
zu besichtigen.

Im AnschluB an die Werkbesichtigung
gab Dr. Ernst Frank, Geschéftsfiihrer der
Paul-Reusch-Jugendstiftung, einen Uber-
blick iiber die Entwicklung der Stiftung
seit ihrer Griindung durch Paul Reusch
vor 31 Jahren. Zugieich machte er die
Ziele der Stiftung und damit auch die
Forderung deutlich, die sie an ihre Sti-
pendiaten stelit. Die Stipendiaten soll-
ten einmal hoch qualifizierte Fach- und
Fiihrungsaufgaben Ubernehmen. Dies
verlange von ihnen bereits in der Aus-
bildung diejenigen Formen sachlichen
Arbeitens und menschlichen Verhaltens
zu Uben, welche eine Grundlage verant-
wortlichen Handelns in der industriellen
Arbeitswelt sind: Selbststeuerung, Ent-
scheidungsfreude und KompromiBbereit-
schaft.

In der folgenden Fragestunde wurden

die verschiedensten Probleme — die
Fragen waren von den Stipendiaten
schriftlich eingereicht worden — ein-
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oben: Im Vortragssaal der M.A.N.-Ausburg wii'ﬁrend einer Diskussion, Am Rednerpult der Diskussionsleiter, Dr. W. Ernst, SHW, davor stehend
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unten: Im M. A. N.-Werkmuseum vor dem doppeltwirkenden Zweitakt-V-Motor, Leistung 12600 PS, 600 U/min, Leistungsgewicht 5 kg/PS.
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gehend erortert. Dabei ging es unter an-
derem um Fragen der Weiterbildung,
eines Zweitstudiums, auch der verschie-
denen Einsatzmoglichkeiten im Konzern.
Dr. Dietrich Wilhelm von Menges, der
Vorsitzende des Vorstandes der Gute-
hoffnungshiitte Aktienverein und des
Beirates der Stiftung, beschloB den of-
fiziellen Teil des ersten Tages. Er be-
zeichnete die Begegnung zweier Gene-
rationen als den tieferen Sinn des Tref-
fens. Dr. von Menges sprach weiter die
Zuversicht aus, daB diese Begegnung
dazu beitragen werde, Unterschiede zwi-
schen den Generationen in der Beurtei-
lung wichtiger Fragen durch Anerkennt-
nis gemeinsamer Ziele zu Uberbriicken.
Zu allen Zeiten habe es zwischen den
Jungen und den Alten solche Unter-
schiede in den Auffassungen gegeben
und man kénne der historischen Erfah-
rung den Hinweis entnehmen, daB es
fur die Entwicklung menschlicher Ge-
sellschaften darauf ankommt, diese Un-
terschiede als eine natirliche Spannung
hinzunehmen, sie also nicht zu uniber-
windlichen Gegensatzen zu dramati-
sieren.

Am zweiten Tag fanden sich die Sti-
pendiaten im M.A.N.-Werk Minchen und
in der M.A.N.-Turbo GmbH Miinchen ein,
um auch hier einen Uberblick Uber die
Produktion zu gewinnen und bei Werk-
besichtigungen die wichtigsten Zweige
des Fahrzeugbaues sowie der Trieb-
werkherstellung kennenzulernen. Vom
4-Tonner bis zum 32-Tonner werden in
groBer Variantenzahl 13 Grundtypen von
Lastkraftwagen im M.A.N.-Werk Min-
chen ganz nach Kundenwiinschen her-
gestellt. Bei der M.A.N.-Turbo GmbH
wird der frihere BMW-Triebwerkbau
traditionsgemaB seit einem Jahrzehnt
weitergefiihrt. Das Werk erlebte in die-
ser Zeit einen ungewohnlichen Aufstieg.
Besonders eindrucksvoll war die mo-
derne Fertigungstechnik auf dem Haupt-
arbeitsgebiet, dem Bau von Luftfahrt-
Gasturbinen. Auf dem Rundgang wurde
Fertigung, Montage und Priifstanderpro-
bung des Starfighter-Triebwerkes J 79
gezeigt. Auch die in Lizenz von Rolls-
Royce gebaute Propellerturbine M.A.N.-
Turbo Tyne Mk 22 war in allen Stufen
der Produktion zu sehen. Ein Beispiel
der Eigenentwicklung war das Trieb-
werk 6022, das zum Antrieb des Bdlkow
Hubschraubers Bo 105 dient. Die zukinf-
tigen Ingenieure — sie absolvierten zum
AbschluB der Besichtigungen mit groBer
Begeisterung eine Busfahrt liber den
,Rundkurs' der Fahrzeug-Teststrecke —
fihlten sich in ihrem Element. Dies
zeigte deutlich die Fiille der Fragen an
die M.A.N.-Ingenieure.

Wie Dr. Karl Adolf Miller, Geschafts-
fuhrer der M.A.N.-Turbo GmbH, in sei-

nem AbschluBreferat préazise und uber-
zeugend darlegte, wird die Zukunft, die
uns alle angeht, zahireiche Uberraschun-
gen und ungeheuren Fortschritt fir uns
bereithalten, die wir nur dann zu unse-
rem Vorteil nitzen kdénnen, wenn wir
aktiv in das Geschehen eingreifen, wenn
wir durch standiges Umlernen und Mit-
gestalten die Technik bestimmen und
daneben auch Raum fiir. das Mensch-
liche bewahren. Unter solchen Aspekten
bleibt der Zukunft der Reiz des Neuen
im positiven Sinne erhalten. So lohnt es

sich, auf diese Zukunft hin in Freude und
Erwartung zu leben.

Dr. Frank verabschiedete die Stipendia-
ten. Sie gingen, sichtlich beeindruckt von
der Fulle des Gebotenen, auseinander
mit der GewiBheit, daB es — wie Dr. Diet-
rich Wilhelm von Menges formuliert
hatte — der Wille der alteren Generation
ist, den Weg in die Zukunft gemeinsam
mit der jungen Generation zu gehen.
Aus dieser Begegnug zweier Generatio-
nen war eine neue Solidaritat zwischen
ihnen erwachsen.

Lehrberuf Schiffbauer

Der Lehrberuf des Schiffbauers mit al-
len Fragen iber den Ausbildungsgang
bei veranderten technischen Entwick-
lungen in der Werftindustrie war das
Thema einzelner Interviews des Nord-
deutschen Rundfunks flir den Schulfunk.
Jochen R. Klicker, Mitarbeiter des NDR,
unterhielt sich im Werk Ross der Ho-
waldtswerke - Deutsche Werft AG mit
jungen und éalteren Schiffbauern. Diese
Aufnahmen werden im Schulfunk als In-
formationen und Orientierungshilfen fr
die Entscheidung Uber den zukinftigen
Beruf gesendet und zwar am:

Montag, dem 1. 12. um
9.05 — 9.25 Uhr
(1. Progr. NDR u. WDR)

Hans-Heinrich Ziemann (Umschau)

15.00 — 15.20 Uhr
(Wdhlg., 3. Kette NDR)

Dienstag, dem 2. 12. um
11.00 — 11.20 Uhr
(Wdhlg., 3. Kette NDR)

Am selben Tage informierten sich Re-
dakteure - Hamburger Tageszeitungen
uber die allgemeine Situation des Nach-
wuchses, nicht nur der Schiffbauer, son-
dern auch aller verwandter Berufe. Un-
ser Bild (unten) zeigt Hans-Heinrich Zie-
mann, Mitarbeiter der Umschau am
Abend des NDR, bei einem Interview
mit dem Leiter des Lehrpersonals der
Howaldtswerke - Deutsche Werft AG, Rai-
ner Funke.

Rainer Funke (HDW)
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JHornmeer” - , Hornwind”

Im letzten Heft berichteten wir iber den
Stapellauf der ,Hornmeer“ und be-
schrieben das Schiff im einzelnen. Schon
am 26. Juni konnte die ,Hornmeer* ihren
Auftraggebern Gbergeben werden.

Inzwischen ist auch ihr Schwesterschiff
in Hamburg vom Stapel gelaufen; es
wird unter der Bau-Nr. 831 der alten DW-
Bauliste gefiihrt und wurde von Mrs.
Joan Bowden, der Gattin des geschafts-
fuhrenden Direktors der Pioneer For-
warding Company Ltd., London, auf den
Namen ,Hornwind" getauft.

Beide Schiffe sind flir die Linienfahrt
nach Venezuela, Columbien und Mittel-
amerika bestimmt.




Theodor Schecker
zum Gedenken

Am 10. Juni 1969 ist Theodor Schecker,
der langjahrige Vorsitzende des Vor-
standes der Howaldiswerke Hamburg
AG, im 72. Lebensjahr gestorben.

Mit ihm ist einer der groBen Manner des
deutschen Schiffbaus dahingegangen.

Nicht nur der Wiederaufbau der Ham-
burger Howaldtswerke, sondern dartber
hinaus das Wiedererstehen der Werft-
industrie in unserem Teil Deutschlands
nach dem verlorenen Kriege wird allzeit
mit seinem Namen verbunden bleiben.

Nach fast zwanzig Jahren verantwor-
tungsvoller Tatigkeit bei Banken und in
der Industrie Mitte 1941 in den Vorstand
der Hamburger Howaldtswerke berufen,
tibernahm Theodor Schecker am 22. Mérz
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 Kampfhandiungen
fast zur Halfte zerstort. Doch nachdem
ihm gelungen war, die im Rahmen der
Demontage bevorstehende Sprengung
der Hellinge durch die Englander im letz-
ten Augenblick abzuwenden, begannen
die damals etwa noch 2400 auf dem RoB
beschaftigten Arbeiter und Angesteliten
mit dem Wiederaufbau der schon wenige
Jahre spater 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-
menschluB der nun wieder GroBschiffe
bauenden und Uber eine Belegschaft
von rund 6500 Beschaftigten verfligen-
den Werft mit der Kieler Howaldtswerke
AG und der Deutsche Werft AG bevor.
Als Aufsichtsratsmitglied des einst von

ihm gefiihrten Unternehmens hatte Theo-
dor Schecker auch daran noch Anteil.

Zweimal, von 1947—1953 und von 1959—
1962, war Theodor Schecker Vorsitzer
des Verbandes Deutscher Schiffswerften.
Die ihn kannten, achteten in ihm einen
Mann, der die sich ihm stellenden Auf-

gaben mit Noblesse und liebenswirdi-
ger Souverdnitat Ioste. Fiir seine Ver-
dienste um den deutschen Schiffbau
wurde er durch die Verleihung des Gro-
Ben Verdienstkreuzes des Verdienst-
ordens der Bundesrepublik Deutschland
geehrt.

Betriebsdirektor Theodor Greve ausgeschieden

Ende Juli ist nach genau zwanzigjahri-
ger Zugehorigkeit zu unserem Kieler
Werk Betriebsdirektor Theodor Greve
aus der HDW ausgeschieden. Der Vor-
stand ehrte den Scheidenden am Abend
des 12. August durch ein Essen im
Kreise seiner Mitarbeiter im Kieler Kauf-
mann, an dem auch Konsul Adolf West-
phal sowie die Vorstandsmitglieder Arno
Klehn und Gerrit Korte teilnahmen.

Als Theodor Greve am 1. August 1949
als Konstrukteur im Maschinenbaubliro
bei uns eingestellt wurde, hatte der am

31. Juli 1203 geborene Kieler bereits
eine langere Praxis als Konstrukteur,
Schiffsingenieur und Betriebsleiter hin-
ter sich. Direktor Klehn erinnerte in sei-
ner Wirdigung der Verdienste Greves
daran, daB Greve, der bereits 1927 ein-
mal kurzzeitig bei uns tatig gewesen ist,
1949 mit einem Gehalt von DM 350,—
wieder angefangen habe. ,Diese Tat-
sache”, sagte Klehn, ,kennzeichnet die
damalige Situation besser als langere
Ausflihrungen.” Hatte die Werft doch
nach der Reparatur- und Umbautéatigkeit

wahrend der ersten Nachkriegsjahre
gerade wieder mit den Vorbereitungen
fiir erste Schiffsneubauten begonnen. So
ergab sich denn auch erst 1951 die Még-
lichkeit, Greve seiner Neigung und sei-
nen Fahigkeiten entsprechend einzuset-
zen. Er wurde zum Betriebsingenieur
ernannt und im Maschinenbaubetrieb
eingesetzt. Dank seiner Tichtigkeit er-
warb er sich schon bald das uneinge-
schrankte Vertrauen seiner Vorgesetz-
ten, die ihn 1957 in Anerkennung seiner
Leistungen zum Oberingenieur ernann-
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Theodor Greve

Gerrit Korte

ten und ihm den gesamten maschinen-
baulichen AuBenbetrieb unterstellten.
Direktor Klehn rihmte in seiner An-

sprache neben der fachgemaBen vor al-
lem die termingerechte Fertigstellung
der in den Folgejahren abgelieferten
Schiffe als eines seiner Verdienste um
unseren Schiffsneubau. Er nannte die
1959 und 1960 abgelieferten 65 000-t-
Tanker ,Olympic Challenger” und
,Olympic Champion®, die damals groB-
ten Tanker der Welt mit je 22 000 WPS,
den 1960 abgelieferten 48 000-t-Motor-
tanker ,Skautopp" mitseiner damals gro-
Ben Motorleistung von 16 000 PS sowie
den 1961 abgelieferten gleichgroBen Tur-
binentanker ,Esso KéIn“ und die im sel-
ben Jahr abgelieferten schnellen Fracht-
motorschiffe ,Cap San Marco“ und
,Cap San Augustin®.

»Ich weiB nicht”, sagte Klehn, ,welches
Schiff lhnen damals den groBten Kum-
r.er gemacht hat, aber eins war sicher:
Sie haben sich jederzeit, ob Tag oder
Nacht, mit voller Verantwortung einge-
setzt, auch scheinbar unmdgliche Ter-
mine zu halten.

1965 wurde Theodor Greve als Nachfol-
ger des Ende 1964 ausgeschiedenen Be-
triebsdirektors Gustav Fiebig mit der
Leitung aller maschinenbaulichen Be-
triebe betraut und Ende des Jahres zum
Betriebsdirektor ernannt. Die folgenden
Jahre brachten neve groBe und verant-
wortungsvolle Aufgaben mit zum Teil
vielen neuen Problemen und groBten
Schwierigkeiten mit sich: den Gastanker,
die ersten Tanker der 200000 tdw-
Klasse flir Esso und Shell und endlich,
gewissermaBen als kronenden AbschluB
die Turbinenanlage mit Zw.schenlber-
hitzung flir den am 27. Juni dieses Jah-
res abgelieferten Neubau Nr. 1204  Esso
Norway".

Direktor Kiehn dankte Theodor Greve,
der sich im Betrieb wie auch in Fach-
kreisen groBer Achtung und Beliebtheit
erfreut, fir die in den zurlckliegenden
Jahren flr unsere Werft vollbrachte Lei-
stung und wiinschte ihm, daB er die
Frichte seiner Arbeit noch recht lange
in Gesundheit genieen kdnne.

»SOVEALAND?”

Erzschiff der DW
war 44 Jahre in Fahrt

Zu den bedeutendsten Auftragen, die
die Deutsche Werft in den ersten Jahren
ihres Bestehens hatte, gehorten die bei-
den fur Axel Brostrom gebauten Erz-
schiffe ,Svealand“ und , Amerikaland”.
Sie waren 1925 mit 21 221 t Tragfahig-
keit die groBten Motorschiffe ihrer Zeit,
ausgertiistet mit AEG-Burmeister & Wain-
Motoren von 2 x 3000 PS (Doppelschrau-
ben). Wahrend die ,Amerikaland“ im
Krieg versenkt wurde, war die ,Svea-
land” bis heute ununterbrochen im Ein-
satz. Jetzt wurde sie zum Abbruch ver-
kauft.

Die auslandische Fachpresse urteilt
heute lber diese Schiffe, sie seien ihrer
Zeit um fast vierzig Jahre vorausgewe-
sen, denn sie waren Musterbeispiele fiir
einen Dienst, der sich erst vor gar nicht
langer Zeit ganz allgemein durchgesetzt
hat: groBe Bulkcarrier ohne eigenes
Ladegeschirr flir eine spezielle Zeit-
charter. lhre Abfahrten lagen so dicht,
daB es zur Routine wurde, auf den Riick-
reisen jeweils eine Maschine zur Uber-
holung stillzulegen.

Den Namen Deutsche Werft machten
diese Schiffe damals in aller Welt be-
kannt; daB das gerechtfertigt war, be-
weist die Lebensdauer der ,Svealand"
noch heute.
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Ponton fiir 1000-t-Schwimmkran ,,Magnus XII” lief vom Stapel

Nach dem Stapellauf von ,Magnus XI“ am 10. Juni lief am
21. August in Kiel wieder einmal ein Kranponton vom Stapel,
76 m lang, 24 m breit. Jetzt liegt er in der Ausriistung und wird
aufgetakelt. Nach seiner Fertigstellung ist das Dutzend gro-
Ber Schwimmkrane voll, die unser Kieler Werk im Lauf der
letzten Jahre fiir Ulrich Harms gebaut hat.

Als Harms im Januar 1964 mit dem 400-t-Kran ,Magnus |“
die Arbeit aufnahm, war die Fachwelt keineswegs lberzeugt
davon, daB das eine sehr sinnvolle Investition fiir die Ber-
gungsarbeit sei. Doch die Fiille verschiedenartigster Aufga-
ben, fiir die der Kran sofort eingesetzt werden konnte, zeigte,

daB der eingeschlagene Weg richtig war. So folgte eine
Nachbestellung der anderen. Die Mar, daB man Schiffsber-
gungen nicht mit Schwimmkranen durchfiihren kann, hat
Harms bald widerlegt; wir dirfen auf Heft 4/68 verweisen —
die dort gezeigten Bilder bedirfen kaum eines Kommentars.
Uber Arbeitsmangel kénnen sich die Krane nicht beklagen;
ihr Einsatzgebiet beschrankt sich seit langem nicht mehr auf
die einheimischen Gewasser und seit kurzem nicht mehr auf
die europaischen: zur Zeit arbeiten Magnuskrdne in Sud-
amerika. ,Magnus XII* wird eine Hubleistung von 1000 t ha-
ben. Als Transportponton kann er 6000 t tragen.

Michaela (15), Tochter unseres Vorstandsmitgliedes Dr. Norbert Henke, taufte ,Magnus XI1*,
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Die Harms-Flotte im Einsatz: Hilfe beim Stapellauf - Transport eines Baggers - Bergung







Aus der Arbeit unserer
Reparaturabteilungen

Am 31. Mai kollidierte der im Jahre 1965 unter der Bau-Nr.
1099 in unserem Kieler Werk gebaute 36500 t-Massengut-
frachter ,Holtefjell“ der Reederei Olsen & Ugelstad in der
Ostsee mit dem liberianischen 71000 t-Tanker ,Benedict".
Wie die mit 35000 Tonnen Kohle beladene , Holtefjell* nach
dem ZusammenstoB aussah, zeigt obenstehendes Bild; der

+HOLTEFJELL"

Vergleich mit einem Krokodil in Angriffsposition ist gar nicht
so abwegig.

Was tun, damit dieser Schaden nicht nur grindlich, sondern
darliber hinaus in der klirzestmoglichen Zeit behoben wird?
Zuerst hoffte man, das Schiff nach Léschen eines Teils der
Ladung so trimmen zu konnen, daB Eindocken uberflissig
wiirde; doch dem war leider nicht so. Taucher stellten am
ganzen Vorschiff so schwere Schaden fest, daB man um das
Eindocken nicht herumkam. Rund 350 t Stahl muBten ausge-
wechselt werden. Die Zusammenarbeit unserer Werke be-
wahrte sich wieder bestens: wahrend die Arbeiten an dem
Schiff in Kiel in vollem Gange waren, wurde in Hamburg an
einer neuen AuBenhaut gearbeitet. Am 12. Juli wurde die
fertige AuBenhautsektion nach Kiel gebracht, am 26. Juli
wurde dort im Schwimmdock die in Kiel vorgefertigte Bug-
sektion vorgesetzt. Der ZusammenstoB war so heftig, daB
selbst die im Achterschiff liegende Maschine in Mitleiden-
schaft gezogen wurde, was umfangreiche Instandsetzungs-
arbeiten erforderlich machte. Trotz dieses immensen Arbeits-
umfanges konnte das Schiff schon am 30. August wieder vollig
wiederhergestellt seinen Dienst aufnehmen.

Ein anderer Schadensfall: Fahrschiff ,Deutschland*. Wer
schon (ber die Vogelfluglinie nach dem Norden gefahren ist,
kennt das Problem des Ubersetzens mit der Féhre von Putt-
garden nach Rodby-Faerge. Man fahrt mit dem Auto vorwaérts
auf das Schiff und verlaBt es ebenfalls wieder in Fahrtrich-
tung. Das bedingt indessen, daB die Fahre in dem einen
Hafen mit dem Bug (in Rédby), im anderen mit dem Heck (in
Puttgarden) am Pier liegen muB.

Nun hat die ,Deutschland” am 23. Juli im dichten Nebel beim
Drehmandver vor Puttgarden die Einfahrt knapp verfehlt und
rammte die Ostmole mit dem Heck an Steuerbordseite. Der
Schaden ist nicht so erheblich wie er zunachst schien, doch
war die Aussicht, mitten in der Reisesaison eine Zeitlang auf
dieses Schiff verzichten zu missen, keine rosige. Die ,Dron-
ning Ingrid“ wurde voriibergehend fir die ,Deutschland” ein-
gesetzt, damit diese sofort unsere Werft anlaufen konnte. In
Kiel wurde das Schiff schon innerhalb einer knappen Woche
soweit provisorisch repariert, daB es seinen regelmaBigen
Dienst wieder aufnehmen konnte. Ein zweiter Werftbesuch
Anfang September behob den Schaden dann endgdiltig.




_Das Geriicht”. Radierung von A. Paul Weber. Reprodukticn mit freundlicher Genehmigung des Kunstlers.

Das Geridht

Der ZusammenschluB der drei groBen Werften in Hamburg und Kiel zum neuen GroBunternehmen Howaldtswerke - Deutsche
Werit hatte, wie wir alle wissen, zur Voraussetzung, daB in Hamburg zwischen den beiden nun vereinigten damaligen Kon-
kurrenten, Howaldtswerke Hamburg und Deutsche Werft eine verniinftige Arbeitsteilung moglich sein wiirde, die zu einer
echten Kosteneinsparung fithren kann. Die uns am besten erscheinende Aufteilung der Fertigung zwischen den drei Ham-
burger Betrieben haben wir in einem Unternehmenskonzept zusammengefaBt und in der Aufsichtsratssitzung vom 30. August
1968 vorgelegt. Es ist in dieser Sitzung genehmigt worden und bildet seitdem die Grundlage fiir unser Vorgehen.

Die Einzelheiten diirfen als allgemein bekannt vorausgesetzt werden. Die Verbilligung unserer Fertigung war die Grund-

lage fiir dieses Programm.

Ein Rationalisierungseffekt kann nur erzielt werden, wenn Doppelarbeit vermieden wird und daher doppelt vorhandene Werk-
stitten zusammengefaBt werden. Dies kann nur an der Stelle geschehen, wo die giinstigsten Voraussetzungen hierfiir ge-
geben sind. Weiterhin kdnnen Gemeinkosteneinsparungen in optimalem Umfang dann erzielt werden, wenn ganze zusam-
menhingende Werkstattkomplexe stillgelegt werden und nicht hier die eine und dort die andere. Deshalb bot sich die
Stillegung aller am Finkenwerder Ausriistungskai gelegenen Werkstéatten an. Gleichzeitig soll aber in Finkenwerder die Vor-
ausriistung der Schiffe bis zum Stapellauf weiter vorangetrieben werden als das friiher 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 mdoglich zu verwirklichen.

Wenn der Eindruck entsteht, in Finkenwerder wiirde nur abgebaut, so liegt das lediglich daran, daB unser Endziel nicht so
schnell verwirklicht werden kann wie die Verlagerung der iibrigen Fertigung vor sich geht. Die Geriichte iiber eine all-
mihliche Stillegung des Werkes Finkenwerder sind dummes Gerede. Wir bitten alle Werksangehdrigen, das nicht zu glauben
oder gar selbst zu verbreiten. Es ist nach wie vor beschlossene Sache, das Werk Finkenwerder auf seine Aufgabe als Zen-

trum des Hamburger Stahlschiffneubaus mit weitgehender Vorausriistung auszurichten und auch weiter auszubauen.
P.V.
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»Savannah”

Segelschiff und Technik

Von Wolfram Claviez

Vergleicht man die sich auf unser Thema
beziehende Situation von heute mit der
von vor rund hundert Jahren, so tritt ein
fundamentaler innerer Gegensatz zu-
tage. Damals ,fochten Seemannschaft
und Schiffbautechnik einen Jahrzehnte
langen Kampf aus, der mit einem Sieg
der Technik auf der ganzen Linie en-
dete“'), heute stehen alle nur denk-
baren Errungenschaften der Technik im
Dienste der Pflege von Resten einer ur-
alten seeménnischen Tradition. Zégernd
fand einst das Neue Eingang — man ver-
lieB sich auf Instinkt und Erfahrung; z6-
gernd besinnt der Mensch von heute
sich auf die eigene Kraft — er verlaBt
sich auf die Technik.

Es scheint miiBig dariiber nachzuden-
ken, ob der Wert von Verbesserungen
jemals in Frage gestanden hat. In der
Geschichte des Schiffes schlagt sich das
Aufgreifen und sinnvolle Anwenden von
allem, was zu einer erhdhten Wett-
bewerbsfahigkeit beitrug und was das
auBerordentlich harte Leben an Bord er-
leichterte, mit groBter Deutlichkeit nie-
der. Das Segelschiff der zweiten Halfte
des vorigen Jahrhunderts war keine
~Erfindung”, sondern das héchst diffe-
renzierte Endprodukt einer Jahrhunderte
wéhrenden Entwicklung, ein mit gleichen
Mitteln nicht mehr zu (bertreffendes
Kunstwerk.

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

') William Scholz, Diss. S. 96 (Jena 1910)

20

noch hinzukam, daB drei so beriihmte
Schiffe wie ,Ariel”, ,Teaping“ und ,Se-
rica“, die jedermann von dem glor-
reichen Race von 1866 kennt, 1871—72
alle innerhalb weniger Monate sanken.
War bis zu jenem Zeitpunkt das Segel-
schiff dem Dampfer vielleicht eben-
birtig, in mancher Beziehung gar iiber-
legen, machte die Eréffnung von See-
wegen, die dem Dampfer vorbehalten
waren, hier jeden Wettbewerb aussichts-
los. Der Dampfer war zu der Zeit noch
sehr jung. Nach hartnéckigen, zunichst
gar nicht sehr erfolgversprechenden Ver-
suchen, die bis ins spate 18. Jahrhundert
zuriickreichen, gilt 1819 die ,Savannah*
als erster ,Dampfer”, der den Ozean
uberquerte. Aber ein solcher war sie kei-
neswegs. Sie war ein normales Voll-
schiff, das, bei einigermaBen ‘giinstigem
Wind unter Segein erheblich schneller
lief als unter Dampf und das seine
Schaufelrdder auf jener berithmten
Uberfahrt nur wahrend 13% der Ge-
samtreisedauer von 27': Tagen ge-
brauchte.

Bis dahin waren alle Schiffe, auch wenn
sie schon mit Maschinen ausgeriistet
waren, aus Holz gebaut. Es mag iber-
raschen, daB es zur Zeit der ,Savannah“,
als die Maschine doch schon soweit ent-
wickelt war, daB man sie auf dem Ozean
erproben konnte, noch kein einziges
eisernes Schiff gab. Erst der kleine
Seine-Dampfer ,Aaron Manby“, 1820 in
England gebaut, leitete die Epoche des
Eisenschiffbaus ein. Als etwa zwanzig
Jahre spéater die Maschine soweit ent-
wickelt war, daB man tatsdchlich von
der Geburtsstunde der Hochsee-Dampf-

schiffahrt sprechen konnte, hatte der
Eisenschiffbau inzwischen seine Uber-
legenheit gegeniiber dem Holzschiffbau
so eindeutig bewiesen, daB er auch auf
die Segelschiffahrt liberzugreifen be-
gann: Die Bark ,Vulcan“ iberquerte um
1840 vermutlich als erster eisener Segler
den Ozean, zu einer Zeit, da bei den
maschinengetriebenen Schiffen syste-
matische Propellerversuche, die von der
Archimedischen Schraube ihren Aus-
gang nahmen, sich anschickten, das
Schaufelrad abzuldsen. Der erste groBe
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 Uber-
wiegen der geforderten Faktoren Sicher-
heit, RegelmaBigkeit, Komfort, Kosten,
Route, noch bis in unser Jahrhundert
hinein wéahrte, wenngleich das Feld, auf
dem er ausgetragen wurde, von Jahr-
zehnt zu Jahrzehnt immer mehr einge-
schrankt wurde. Durch die Technik ganz
allgemein — gar nicht unbedingt speziell
durch die Dampfschiffahrt. So erstarb
beispielsweise der rege Passagierver-
kehr von der Ostkiiste zur Westkiste
Amerikas, der durch die Entdeckung der
Goldfelder Kaliforniens eine enorme
Bliite entfaitet hatte, an den groBen Pa-
zifikbahnen. Vorher war selbst die Se-
gelreise um Kap Horn sicherer und be-
quemer als iber Land durch die Staaten.
Der Auswandererverkehr auf Segelschif-
fen von Europa nach dem Westen er-
losch ebenfalls in kurzer Frist. Der
franzdsische Hygieniker Fonssagrives
schrieb noch 1856, die Dampfer seien
ganz offensichtlich ungesunder als die
Segelschiffe; doch zwanzig Jahre spéter
fuhren 99,9% aller Auswanderer von
Bremerhaven nach New York auf Damp-
fern, und gerade die Forderungen der
Hygiene waren dafiir entscheidend.

Bei den Getreidetransporten von den
USA, Argentinien und auch RuBland un-
terlag die Segelschiffahrt auf Grund
ihrer gréBeren Schwerfalligkeit, in der
Petroleumfahrt um 1890 innerhalb kiir-
zester Zeit infolge geringerer Sicherheit
und véllig unzureichender Mbglichkeiten
des Ladens und Loschens im Vergleich
zu den in bulk ladenden Dampfern mit
bordeigenen Pumpensystemen. So blie-
ben noch eine Weile die Kohle, Salpeter,
australischer Weizen und Holz aus Skan-
dinavien und Amerika.

Die fortschreitende Technik verdriangte
schlieBlich das Segelschiff von den Mee-
ren, weil zunehmend Forderungen ge-
stellt wurden, die nur die Maschine er-
fiillen konnte. Damit ist weder eine
.Gleichsetzung“ von Technik und Ma-
schine gemeint, noch eine Definition von



,Maschine* gegeben. Gemeint ist, daB
jener Grad technischer Entwicklung er-
reicht war, wo man auf bordeigene
Energieerzeugung nicht mehr verzichten
konnte. Wennauch zdgernd, hatte man
sich im Ubrigen doch auch in der Segei-
schiffahrt in vielem umgestellt, zum Bei-
spiel in der Wahl des Baumaterials, und
das war damals ganz gewiB ein schwe-
rer EntschiuB. Man hat heute fir jeman-
den, der sich wundert wieso eiserne
Schiffe schwimmen, kaum noch ein mit-
leidiges Lacheln Ubrig. Man darf aber
daran erinnern, daB vor gut hundert Jah-
ren nicht nur der einfache Seemann,
sondern selbst Leute in hohen Kom-
mandostellen fir die unbedingte Bei-
behaltung des Holzes als Schiffbau-
material eintraten. Es war ein ganz all-
taglicher Einwurf, daB es widernatiirlich
sei, eiserne Schiffe zum Schwimmen zu
bringen').

Doch die Vorziige des Eisens standen
bald nicht mehr in Zweifel. Es sind kurz
zusammengefaBt folgende: Eisen ge-
stattet bei gleicher Festigkeit leichter zu
bauen und raumsparender. Einem etwa
zehnfachen spezifischem Gewicht stand
eine 12—15fache Festigkeit gegeniiber
und das fiel immer mehr ins Gewicht, je
gréBer die Schiffe wurden. Wirtschaft-
liche Transportleistungen und Geschwin-
digkeiten forderten Lange-zu-Breite-Ver-

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

hiltnisse, die in Holz mit Riicksicht auf
die Festigkeit nicht mehr ausfihrbar wa-
ren (man hat bei Holzschiffen 4 bis 4,5
als Maximum angegeben); raumsparend
insofern, als ein einfacher Vergleich
zeigt, daB die Gesamtdicke der Bord-
wand eines mittelgroBen Holzschiffes mit
Beplankung, Spanten und Wegerung
nahezu das Dreifache der eines eiser-
nen Schiffes betrug. Ahnliches gilt fir die
Decks. Das neue Baumaterial brachte
also neben der Moglichkeit, Schiffe in
einer wirtschaftlichen GrdéBenordnung
zu bauen, groBere Festigkeit, hohere
Tragfahigkeit und grdoBeren lichten
Raumgehait. (Durchgerechnete Beispiele
ergeben etwa 10% Gewinn an Dead-
weight, 13% und mehr an nutzbarem
Laderaum.) Dazu kamen ganz andere
Faktoren, namlich, daB mit zunehmen-
der Verknappung des Schiffbauholzes
und standiger Ausweitung der Industrie
auch die Baukosten sich stédndig zu-
gunsten des Eisenschiffbaus verschoben
und die jahrlichen Instandhaitungs-
kosten der Holzschiffe fast das Doppelte
betrugen. Wenn hier von Eisenschiffbau
die Rede ist, so sei betont, daB es sich
zunachst tatsachlich um Eisen handelte.
Der Ubergang zum Stah! volizog sich
praktisch innerhalb von zwei Jahrzehn-
ten. War das Verhdltnis Stahl zu Eisen
1879 noch 10 : 90, so betrug es 1901 be-
reits 95 : 5. Erwahnt sei auch die Kom-
posit-Bauweise (Holzbeplankung  mit
eisernen Verbanden), die jedoch nicht

.......

als ein gerader Schritt vom holzernen
zum eisernen Schiff anzusehen war, son-
dern einen gesonderten Weg darstelite.
Diese Bauweise entstand aus dem Be-
streben, die Vorteile des Eisens hin-
sichtlich der Festigkeit und des Raum-
gewinnes mit denen einer sauberen
AuBenhaut zuverbinden. In Ermangelung
bewuchshemmender Bodenanstriche war
die mit Kupfer beschlagene Holzbeplan-
kung atlem anderen weit Gberlegen.

Wenn iber geraume Zeit hinweg das
Segelschiff dem Dampfer die Stirn bie-
ten konnte, dann lag das vor allem
daran, daB die durch Maschinenkraft
getriebenen Schiffe gegeniber den Seg-
lern nicht soviel Zeit gewannen, daB
dies in jedem Fall die Brennstoffkosten
aufwog und so manchen Arger, den man
mit den Maschinen hatte. Es werden ja
auch immer wieder Reisen erwéhnt, wo
sich Segler als schneller erwiesen als
die damaligen Dampfer. In den Spitzen-
geschwindigkeiten waren die groBen
Segler vor dem ersten Weltkrieg den
Dampfern sogar erheblich Uberlegen!
Aber das war leider nicht die Norm, und
da Zeit und RegelméaBigkeit im geschaft-
lichen Leben immer hoher bewertet wur-
den, und da andererseits eigentlich auf
jeder Reise mit Flauten und Kreuzkur-
sen zu rechnen war, kam man voliig lo-
gisch, verstandlicherweise aber nicht
ohne Widerstinde der konservativen
Seeleute, die den Dampfer als ihren
Feind betrachteten, auf die KompromiB-

Diese beiden Querschnitte zeigen deutlich den unterschiediichen Raumbedarf von Holz- und Elsenkonstruk-
tlonen. Links hlzerne Fregatte, rechts eisernes Segelschiff.
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oben: Der beriihmte amerikanische Klipper ,Great Republic“ (1854), der einmal in 13 Tagen iiber den Atlantik segelte, hatte eine 15 PS-Hilfsmaschine

an Deck zum Heissen der Rahen.
rechts: Die Fiinfmastbark ,R. C. Rickmers*
iiber reinen Segelschiffen.

I6sung des Segelschiffes mitHilfsantrieb
als moglichen Ausweg. Die Hilfsmaschine
sollte das tagelange Stilliegen in wind-
stillen Zonen vermeiden; dariiber hinaus
war die Mandvrierfahigkeit, die sie ge-
wabhrleistete, in engen Gewissern und
beim Anlaufen von Zwischenhifen zur
Ausnutzung der vollen Ladekapazitat
von gréBtem Wert. Demgegeniiber stan-
den aber auch erhebliche Nachteile, wie
der Verlust an Laderaum, die Notwen-
digkeit, die Besatzung um technisches
Personal vergréBern zu miissen und vor
allem die Tatsache, daB bei diesem
KompromiB im Grunde die eine Antriebs-
art der anderen zur jeweiligen vollen
Entfaltung stérend 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 Fiinfmastbark ,Maria Rick-
mers“ auf ihrer ersten Reise (1892), des
ersten Seglers dieser GroBe mit einer
starken Hilfsdampfmaschine (750 PS),
hat vielleicht nichts mit seiner Maschine
zu tun gehabt; aber sicher hatte dieses
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Unglick entsprechende Auswirkungen
auf die weitere Entwicklung. Erst 14
Jahre spater wurde wieder eine Fiinf-
mastbark derselben Reederei, die ,R. C.
Rickmers* mit einer Hilfsmaschine aus-
gerustet. Die Leistung der Maschine be-
trug 1100 PS.

Hochstwahrscheinlich wére einiges an-
ders verlaufen, hatte man um die Jahr-
hundertwende schon betriebssichere
Dieselmotore gehabt. Doch als der Mo-
tor soweit war, daB man ihn als zuver-
lassige Hilfsmaschine brauchen konnte,
ging man bald ganz zum Motorschiff
tber. Eine nennenswerte Rolle hat der
Hilfsantrieb fur die Segelschiffahrt also
nie gespielt.

Die raumliche Ausdehnung der Kalmen-
zonen stand oft in keinem rechten Ver-
héltnis zu der Dauer, die so mancher
Segler in ihr gefangen lag. Tatkraftige
Mannschaften versuchten zuweilen, sich
.mit BordmitteIn“ daraus zu befreien.
Auf der ,PreuBen” baute man einst tiber-
dimensionale Paddel in Gestalt zweier
unten beschwerter Holzschotte, die von
der vierkant gebraBten Fockrah zu Was-

hatte eine 1100 PS-Hilfsmaschine. Die farbige Fliche demonstriert den Verlust an nutzbarem Raum gegen-

ser gelassen und mittels Decksmaschine
nach achtern geholt werden sollten. Der
Passat belohnte schlieBlich die Miihe,
indem er einsichtig wurde. —

Indessen beschrankt sich die Nutzanwen-
dung technischer Neuerungen nicht nur
auf das Baumaterial des Schiffskérpers
und den Antrieb. Auch an Deck und in
der Takelung hatte es Umstellungen ge-
geben, die mit der zunehmenden GréBe
der Schiffe aus Griinden der Festigkeit
und der Bedienbarkeit unerlaBlich ge-
worden waren. In der Struktur der Ta-
kelung gab es kaum noch Verbesserun-
gen. Sie blieb im wesentlichen unveran-
dert, auch als Stahimasten und -rahen
die holzernen Spieren verdrangten und
als allmahlich 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 Krifte
denn wohl einer fortschrittlichen Haltung
im Bereich der Seemannschaft ent-
gegenstanden?

Das Wahren von Traditionen hatte ganz
sachliche Hintergriinde. Nirgends auf
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Die Bilder zeigen friihe 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. Gegenldufige Doppelschrauben von Woodcroft

(1832) — 6. Schraube von Rennie (1839).

dem Festland gab es etwas, wo man un-
ter vergleichbaren Bedingungen Neue-
rungen hatte erproben kdnnen. Alle Ab-
weichungen vom Vertrauten konnten auf
See jedoch unerwartete, oft tragische
Folgen haben — und das hatten sie
auch, wie eine traurige Statistik belegt.
Im Jahr 1873/74 z.B. wurden in zwolf
Monaten elf groBe Segler entmastet,
weil man noch nicht wuBte, daB Stahl-
masten weniger elastisch abgestagt wer-
den muBten als Holzmasten'). Alle Wan-
ten und Pardunen wurden damals noch
mit den bewahrten Hanf-Taljereeps
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 groBe Se-
gelschiffe (zumeist Viermaster) verloren,
deren Untergang nachweislich darauf
zuriickzufiihren war, daB GréBe, Bauart
und Takelung vom {blichen abwichen.
Ahnliches geschah um 1900.
Unglicksfalle aufgrund veranderter Bau-
art waren beispielsweise Stabilitats-
unfélle von Segelschiffen, die den Damp-
fern entsprechend mit Doppelboden ge-
baut waren. Derartige Segelschiffe wur-
den zuerst in der Kohlefahrt langs der
englischen Ostkiiste eingesetzt, da es
bei den kurzen, haufigen Reisen in Bal-
last am einfachsten war, Wasserballast
liberzunehmen. Indessen hatten freie
Oberflachen in nicht ganz gefiillten
Tanks, sowie Leckspringen derselben
oder vorzeitiges Auspumpen noch wéih-
rend der Fahrt, und last not least die fiir
ein Segelschiff zu hohe Lage des
Schwerpunktes bei beladenem Schiff
Auswirkungen, die es nur zu verstand-
lich machten, daB man immer wieder
den Wert von Neuerungen in Zweifel
zog.

Doch zuriick zur Takelage, die schlieB-
lich bis in alle Einzelheiten nach be-
waéhrten Regeln ausgefiihrt wurde).

Die Schiffstypen, die sich im trans-
ozeanischen Verkehr durchgesetzt hat-
ten, waren vorwiegend Rahsegler, also
Barks und Vollischiffe. In Amerika ging
man auch andere Wege. Dort hatte man
neben den groBen, schnellen Klippern
der Jahrhundertmitte Gaffelschoner mit
Abmessungen gebaut, wie sie die euro-
paischen Lander nicht kannten. Die

') W. Laas: Entwicklung und Zukunft der gro-
Ben Segelschiffe. Jahrbuch der STG 1907

') Vergl. F. L. Middendorf, Bemastung und
Takelung der Schiffe. Berlin, 1903

enormen Segel dieser Schiffe — der
groBte je gebaute Schoner war der Sie-
benmaster ,Thomas W. Lawsen" mit
8100 t Tragfahigkeit — verlangten Decks-
maschinen, wenn die nur 17kopfige Be-
satzung der riesigen Flachen Herr wer-
den wollte. Vorn wurde ein Kesselhaus
mit Winde zur Bedienung der drei vor-
deren Masten, achtern eines fiir die
Ubrigen vier Masten installiert. Uber-
haupt war man in dieser wie in mancher
anderen Hinsicht in Amerika einen Schritt
weiter als in anderen Landern. Schon die
.Great Republic”, einer der kurz nach
1850 von dem genialen McKay in Boston
gebauten groBen Klipper, hatte eine
15-PS-Maschine an Deck zum HeiBen
der Rahen und zur Bedienung der Pum-
pen. Das war etwas ganz neues und neu
war auch, daB McKay damals auf seiner
Werft Holzbearbeitungsmaschinen ein-
fihrte. Doch mit dem GroBerwerden der
Schiffe waren ganz allgemein Hilfen an
Deck unumganglich geworden. Lange
Zeit war die Talje das einzige Werkzeug
des Seemannes gewesen, das ihm er-
moglicht hatte, nach dem technischen
Prinzip des Hebelgesetzes Kraft zu spa-
ren. Auf einer Viermastbark waren fir
alles laufende Gut, also alle Fallen,
Brassen, Schoten, Halsen, -Gordings,
Geitaue, Niederholer insgesamt 250
Handtaljen zu bedienen; auf einem Funf-
mastvollschiff waren es 380! Als sich
dann zu weiterer Kraftersparnis und
besseren Bedienbarkeit fir die Schoten
und Halsen der Untersegel Gangspills
und Relingwinden, flir die Brassen und
Rahfallen Winden einblirgerten, blieben
fir die Bedienung der Segel auf den
oben erwahnten Schiffstypen immer noch
220 resp. 350 Taljen Ubrig, zu derem
Durchsetzen in den meisten Féllen 2 bis
3 Mann erforderlich waren. Die mitt-
schiffs angeordneten Brassenwinden auf
den groBen Laeisz-Seglern galten als
eine ganz enorme technische Verbesse-
rung. Mittels dieser Winden war es mog-
lich, jeweils drei Rahen gleichzeitig zu
holen und zu fieren, was mehrere Mann
einsparte und erhebliche Arbeitserleich-
terung bedeutete. Auf diesen Schiffen
war es moglich, wenn das Wetter es zu-
lieB, mit nur einer Wache (zwdlf Mann)
zu wenden und zu halsen'). Vier Mann
wurden bendétigt zum Rundbrassen eines
Mastes. Eine Wende dauerte mit Vor-
bereitung (Segel aufgeien etc.) etwa
eine halbe Stunde.

‘) Die Ausfilhrung dieser Mandver sind in
Heft 2 Seite 28 gezeigt und beschrieben.



Brassenwinde auf dem Fiinfmastvollschiff
»Preussen der Reederei F. Laeisz.

Das Ziel, die Takelage technisch so zu
verbessern, daB zum Segel los- und
festmachen sowie zum Reffen kein Mann
mehr nach oben mufBte, wurde nicht er-
reicht. Es gab Versuche in dieser Rich-
tung, wie z.B. um 1870 herum das
Cunningham-Patentreff. Statt geteilter
Mars-und Bramsegel waren nur einfache
angeordnet, die auf ihren jeweiligen Ra-
hen, die mittels Drehreepsketten um ihre
Langsachse gedreht werden konnten,
aufgerollt wurden. Das Colling- and
Pinkney-Patentreff funktionierte ahnlich,
nur daB nicht die Rah selbst, sondern
eine der Rah vorgelagerte Rollspiere
das Segel aufrollte. Beide Arten waren
der rauhen Wirklichkeit offensichtlich
nicht gewachsen; man kam wieder da-
von ab, bevor sie sich durchsetzen konn-
ten. Nicht unerwahnt bleiben sollen auch
die ,,Gardinensegel” des Kapitan Rage-
ner um 1905, deren Ober- und Unterliek
mit Rutschen an den Rahen gefiihrt und
nach mittschiffs zum Mast hin gegeit
werden sollten. Aber es blieb bei einem
einzigen Versuch.

Was gab es sonst an Bord, was gegen-
uber friheren Zeiten als ,technischer
Fortschritt” gelten konnte? Die Hand-
pumpen, an denen die Manner sich zu-

weilen bis zur Verzweiflung abmihten?
Die ,Knokenmohlen® fiir sechs Mann
Handbetrieb, mit denen auf den meisten
Seglern noch um die Jahrhundertwende
die Ladung gehievt wurde? Die WC's,
die bei schwerem Wetter mit Werg ver-
stopft und tierischem Ol gefiillt wurden,

damit es auBenbords tropft um das Bre-
chen der Seen zu verhindern? Walkers
Patentlogge, deren blanke Propeller die
Haie schnappten?

Chronometer und Sextanten — das war
eigentlich alles.

(Fortsetzung folgt.)

(/tnsere Kenntnis von der Schiffbaukunst zur Zeit der
Wikinger ist durch einen bedeutenden Fund betrachtlich er-
weitert worden. Als man 1957 damit begann, die déanischen
Klstengewéasser nach Zeugen der Vergangenheit abzusuchen,
stieB man im Roskildefjord auf der Insel Seeland, an einer
Stelle, wo man ein Wrack aus dem Mittelalter vermutete, un-
erwartet auf funf Wikingerschiffe, die rund ein Jahrtausend
alt sind. Dieser Fund ist vor allem deshalb flir die schiffs-
kundliche Forschung im hochsten MaBe willkommen, weil

kleine chronik der weltschitfahrt...

diese funf Schiffe von unterschiedlicher Bauart sind. Es han-
delt sich, soweit bis jetzt bekannt ist, um

1) ein ca. 18 m langes Schiff fir etwa 24 Ruderer,

2) ein Langschiff, das mit 28 Meter die Lange der beriihm-
ten norwegischen Funde von Gokstadt und Oseberg noch
Ubertrifft,

3) ein knapp 14 m langes Frachtschiff fur die Ostseefahrt,

4) ein etwa 12 m langes Schiff, von dem man annimmt, daB
es fur Personenbeférderung oder auch Fischerei gebraucht
wurde,

5) als wichtigstes, ein volliges, ca. 16,5 m langes Hochsee-
schiff, wie es aus alten Uberlieferungen unter dem Namen
,Knorr* bekannt ist.

Dieses letztere Schiff ist in dem neuerbauten Wikingerschiffs-
museum, das der danische Konig im Juni eingeweiht hat,
bereits aufgestellt. An der Konservierung der anderen vier
wird noch gearbeitet. Wir werden zu gegebener Zeit ausfiihr-
lich auf diesen kostbaren Fund zurickkommen.
%

In diesen Tagen Uberschreitet die Welthandelsflotte die
200-Mill.-BRT-Marke. Nie hat es bis heute soviel Schiffsraum
gegeben auf der Welt und dabei erfreuen sich die Werften
im In- und Ausland eines guten Auftragsbestandes: 55 Mil-
lionen BRT! Steigender Welthandel und Umriistung der Schiff-
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Am Strand von Gulfport nach dem Hurrikan.

fahrt auf groBere Schiffseinheiten zwingen die Reeder zu er-
heblichen Investitionen. Indessen héalt ein scharfer Weti-
bewerb die Preise niedrig.

Mehr als ein Drittel 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. Uber die Bauleistungen (Abliefe-
rungen) im ersten Halbjahr 1969 gibt die nachfolgende Uber-
sicht Auskunft. Japan fiihrt nach wie vor mit groBem Vor-
sprung:
Tonnageablieferungen nach Landern (in BRT)

1. Hj. 1967 1. Hj. 1968 1. Hj. 1989
Japan 3193019 4113 408 4363579
Bundesrepublik 526 539 479 563 735 451
Schweden 691 668 630 046 501 891
GroBbritannien 519 099 511132 475 252
Frankreich 241 092 363 734 295 861
Danemark 216 993 233 253 263 365
Spanien 164 276 297 072 243 803
Norwegen 253 997 264 991 239 294
Italien 247 443 196 283 236 485
Niederlande 160 446 181 409 170 680
Polen 161 471 170 502 129 547
Jugoslawien 98 040 160 132 91 456

*
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Wahrend heute Raumfahrtexperimente mit einer Prazision
verlaufen, die einem normalen Menschen schlechthin un-
begreiflich sind — von zwei Marsraketen kam die eine nach
finfeinhalbmonatigem Flug 99 Sekunden nach, die andere
29 Sekunden vor berechneter Zeit an ihr Ziel — gibt es auf
unserer Erde immer noch Stérungen, gegen die wir machtlos
sind. Sie verursachen, wie unser Bild zeigt, nicht nur ,Ver-
spatungen” in der Schiffahrt. Man weiB bis heute nicht ge-
nau, wie ein Hurrikan eigentlich entsteht, wenngleich man
gerade durch die Satellitentechnik in dieser Frage ein Stiick
weitergekommen ist. Seit flinfzehn Jahren arbeitet das
,National Hurrican Research Project” speziell an dem Pro-
blem der Entstehung dieser Wirbelstiirme, die sich fast aus-
nahmslos Uber tropischen Meeren bilden und mehrere hun-
dert Kilometer Durchmesser haben kénnen. Schon oft ist die
amerikanische Kiste — gerade im Spatsommer — von Hurri-
kanen heimgesucht worden; doch der diesjahrige stellte an
verheerender Gewalt viele in den Schatten. Hauser wirbelten
durch die Luft, die Zahl der Obdachlosen geht in die Hun-
derttausende, die Staaten New Orleans, Louisiana und Vir-
ginia wurden zu Katastrophengebieten erklart. Kleine und
groBe Schiffe fanden sich demoliert irgendwo auf dem Trok-
kenen wieder.
*

Das Ereignis des Jahres ist die erste Landung auf dem Mond.
Wahrend man bei so vielen Erfindungen und Entdeckungen
auf unserer Erde im Zweifel sein muB, wer tatsachlich ,der
erste war“ — denn die Geschichte zahlt nicht immer die tat-



sachlichen, sondern nur die ihr bekannt gewordenen bzw. die
ihr im Gedéchtnis gebliebenen Pionierleistungen — kann man
bei der Mondlandung mit Sicherheit das seltene und schwer-
wiegende Pradikat ,erstmalig” verleihen. Eine schlichte Pla-
kette mit einer Inschrift, die ganz offensichtlich nicht nur an
irdische Lebewesen gerichtet ist und der man nur wiinschen
mag, daB auBerirdische sie lesen konnen, lieB man an der
Stelle zurlick, wo das Ereignis dieser ersten Landung eines
Tages gewiB3 durch ein Denkmal oder ein Kraftwerk zemen-
tiert sein wird.

Die Prazision, mit der das ganze Unternehmen ablief, tausche
uns nicht dariber hinweg, daB ihm die UngewiBheit, das
Risiko aller groBen 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 gefahrdet hatte, war vor allem
folgendes:

1) Die Kursrechner in Houston und an Bord der Mondféhre
zeigten verschiedene Werte: 900 m Hohendifferenz. Sie
scheinen, gemessen an der Gesamtentfernung Erde—Mond,
verschwindend gering, konnen bei der Landung jedoch
todlich sein.

2) Der Bordcomputer war bis an die Grenzen seiner Kapazi-
tat ausgelastet. Er verweigerte die Aufnahme weiterer
Nahrung.

3) Die letzte Etappe der Landung erfolgte sozusagen im
Blindflug, da aufgewirbelter Staub alle Sicht nahm.

4) Der fur die Landung bendétigte Brennstoff wurde bis auf
einen minimalen Rest verbraucht. Sekunden mehr, und
man hatte die Wiederaufstiegrakete zlinden miissen.

'HERE_MEN FROM THE PLANET[V
FIRST SET FOOT UPON THE |

in die

5) Ein mechanischer Defekt bei Aldrins Einstieg

Mondfahre.

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

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

unten: Aldrin verlaBt die Mondfdhre und betritt den Mond. Die Aufnah-
men machte Armstrong. Collins steuerte wihrend der Landung die
Kommandokapsel auf einer Kreisbahn um den Mond.




Der Kompromi3 von Frankfurt

Vom 1. September an erhalten die rund
vier Millionen Beschaftigten der Metall-
industrie in der Bundesrepublik acht
Prozent mehr Lohn und Gehalt. Damit
16st der von den Tarifpartnern der Me-
tallindustrie am 2. August nach zahen
und zum Teil duBerst schwierigen Ver-
handlungen in Frankfurt unterzeichnete
Tarifvertrag den im Mai vergangenen
Jahres erst im Verlauf eines Schlich-
tungsverfahrens ausgehandelten Kom-
promiB im damaligen Tarifstreit der Me-
tall-Partner schon einen Monat vor dem
Ende der Laufzeit (30. 9. 69) ab.

Der neue Tarifvertrag, dem die Entschei-
dungsgremien der Industriegewerkschaft
Metall und des Gesamtverbandes metall-
industrieller Arbeitgeber (Gesamtmetall)
am 15. August, einen Tag vor Ablauf der
vereinbarten Erklarungsfrist, zugestimmt
haben, hat eine Laufzeit von 13 Monaten.
Neben der Erhohung der Léhne und
Gehalter sehen die neuen Tarifverein-
barungen folgende Anderungen be-
stehender bzw. abgelaufener oder ge-
kiindigter Vereinbarungen vor:

1. Die Forderung der IG Metall, die
ohnehin arbeitsfreien Sonnabende
kiinftig nicht mehr auf den Urlaub
anzurechnen, soll innerhalb von vier
Jahren in drei Etappen erfillt wer-
den. Im Jahr 1970 soll zunachst ein
Sonnabend nicht mehr auf die Ur-
laubszeit angerechnet werden.

Das Urlaubsgeld in Hohe von bisher
30 Prozent eines Monatseinkommens
soll bis zum Ablauf dieses vierjéahri-
gen Stufenplanes nicht erhoht, doch
vom kommenden Jahr an auch an
Lehrlinge gezahlt werden.

Das Urlaubsabkommen ersetzt die
von der IG Metall gekiindigten und
am 30. Juni in samtlichen Tarifgebie-
ten ausgelaufenen Vereinbarungen
und kann erstmals zum 31. Dezem-
ber 1973 gekiindigt werden.

2. Die Vertrauensleute der |G Metall
in den Betrieben werden durch Be-
nennung gegeniber dem Arbeitgeber
und durch die Einfiihrung eines Ver-
bots der Benachteiligung wegen ihrer
Tatigkeit geschiitzt.

3. Der gesetzliche Kiindigungsschutz
wird auf die Jugendvertreter unter
18 Jahren ausgedehnt.

Uber die Einfiihrung eines bezahlten Bil-
dungsurlaubs fir Metallarbeitnehmer
konnten sich die Vertragspartner indes
bisher nicht einigen. Sie beschlossen je-
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doch, Einzelheiten einer Beurlaubung
von Arbeitnehmern zu Bildungszwecken
wie Bezahlung der Freigesteliten, Um-
fang und Dauer der Freistellungen usw.
in einer paritatisch besetzten Kommis-
sion zu beraten. Sie soll ihre Vorschlage
bis zum 30. September 1970 vorlegen.

Ein groBer Tag
fur die Tarifautonomie

Beide Vertragspartner haben sich nach
dem erzielten KompromiB wenn auch
unterschiedilich, so doch befriedigt Uber
den AbschiuB des neuen Tarifvertrages
geauBert. Wahrend Horst Knapp, der
Verhandlungsfilhrer von Gesamtmetall,
sagte, daB die Vereinbarungen ,an der
Obergrenze des Tragbaren” l&dgen, hob
der Vorsitzende der |G Metall, Otto
Brenner, neben der Lohn- und Gehalts-
erhéhung besonders die in dem Stufen-
plan vereinbarte Nichtanrechnung der
Sonnabende auf den Urlaub hervor. Da-
mit sei — wie er meinte — ,ein Tabu der
Arbeitgeber*, nicht mehr als vier Wo-
chen Urlaub zu gewéhren, durchbrochen
worden.

Die Erhoéhung der Tarife schon vom
1. September an entspricht nach den
Angaben Brenners zusammen mit der
neuen Urlaubsregelung einer effektiven
Einkommenserhéhung von 9,2 Prozent.
Die Effektivbelastung fiir die Betriebe
der Metallindustrie durch die: Lohnerho-
hung wurde vom stellvertreténden Vor-
sitzenden von Gesamtmetall, Horst
Knapp, mit jéhrlich 3 bis 3,4j Milliarden
DM angegeben. f

In den Kommentaren der Presse und
der Massenmedien wurde der Tag des
Vertragsabschlusses u. a. auch als ,ein
groBer Tag fur die Tarifautonomie” be-
zeichnet. Wie zum andern ?estgestellt
wurde, daB die Gespriche und Verhand-
lungen auf beiden Seiten im BewuBt-
sein groBer Verantwortung fiir die ge-
samtwirtschatftliche Entwickluhg gefiihrt
worden seien.

Vor den Verhandlungen —
Spitzengesprache

Dem am 2. August zustandegekomme-
nen Abkommen war — wie schon den
Tarifverhandlungen im vergangenen
Jahr — eine Reihe von zunéchst noch

unverbindlichen, die Positionen ab-
steckenden und erhellenden ,Spitzen-
gesprichen“ zwischen Delegationen der
IG Metall und des Gesamtverbandes
metallindustrieller Arbeitgeber vorange-
gangen. Das vierte und letzte begann
am 24. Juli und fibrte erst am letzten
Tag zu den dann allerdings auch ab-
schlieBenden Verhandlungen.

Es scheint uns ein guter Brauch, daB
die Spitzenvertreter der Tarifpartner der
Metallindustrie vor entscheidenden Ver-
handlungen oder gar Verhandlungsrun-
den jeweils zunéchst zu unverbindlichen,
zu nichts verpflichtenden Gesprachen
zusammenkommen, um die Vorstellun-
gen oder auch méglichen Forderungen,
liber die es spéter zu verhandeln gilt,
schon mal zu benennen und zu erlau-
tern. War doch auch diesmal wieder zu
beobachten, daB das ,Verhandlungs-
klima“ solcherart ,entschéarft* und dem
Scheitern der Verhandlungen auf héch-
ster Ebene weitgehend vorgebeugt wor-
den war.

Hartes Ringen
um hoéhere Lohne

Was uns als alltagliche information lber
den Bildschirm, das Radio und die Titel-
oder Wirtschaftsseiten unserer Tages-
zeitungen in der Form oft nur wenige
Zeilen umfassender Nachrichten (ber
den Verlauf und die Ergebnisse der Ta-
rifverhandlungen erreicht, a8t die Zahig-
keit und Harte des Ringens der Ge-
sprachs- und spéter Verhandlungspart-
ner wie auch die dem Gesamtablauf der
Gesprache und Verhandlungen eigene
Spannung kaum noch erkennen. Doch
schon eine Zusammenfassung auch nur
der wesentlichsten durch Presseverdf-
fentlichungen bekanntgewordenen Ein-
zelheiten seit der Ankiindigung des Vor-
sitzenden der IG Metall Otto Brenner im
Gewerkschaftsorgan .Metall* Anfang
Februar 1969, daB die Gewerkschaft alle
in diesem Jahr auslaufenden Tarifver-
tréige kiindigen werde, vermag uns einen
Eindruck von beidem, vor allem aber
von der dem Ablauf der Verhandlungen
innewohnenden Spannung zu vermitteln.
Diese Spannung, die immer entsteht,
wenn Trager verschiedener Willensrich-
tungen einander gegeniiberstehen, in
ertraglichen Grenzen zu halten und so-
mit die Partnerschaft der Arbeitnehmer
und Arbeitgeber aufrechtzuerhalten und
nicht in Gegnerschaft oder gar Feind-



schaft umschlagen zu lassen, erfordert
ohne Zweifel auBerstes Geschick. Was
Wunder also, wenn die Fahrer des |G-
Metall-Vorsitzenden Otto Brenner und
seines Tarifexperten Hans Mayr, wie des
stellvertretenden Vorsitzenden von Ge-
samtmetall Horst Knapp und des pfélzi-
schen Fabrikanten Hans C. W. Hartmuth
diese vier Manner — wie berichtet wor-
den ist — schlicht ,Artisten“ genannt
haben. Wobei sie durchaus an Equilibri-
sten von hohen Graden oder méglicher-
weise gar an Seiltanzer auf einem Hoch-
seil gedacht haben moégen. Nun, in die-
sem besonderen Fall waren ,die Artisten
in der Zirkuskuppel® — nicht ratlos *).

Versuch einer Dokumenta-
tion nach Zeitungsberichten

Hier nun, im Telegrammstil, die ,story"
der diesjahrigen Tarifverhandlungen,
wie sie sich nach der Lektlire von etwa
finfzig zwischen dem 3. Februar und
16. August in der Tagespresse erschie-
nenen Nachrichten, Meldungen und
Kurzberichten darstellt:

3. Februar

IG-Metall-Vorsitzender Otto Brenner er-
klart in ,Metall”, daB die Gewerkschaft
alle auslaufenden Tarifvertrage, darunter
die Urlaubs- und Urlaubsgeldvereinba-
rungen aus dem Reinhardshausener Ab-
kommen vom Juli 1964 kiindigen werde.

6. Februar

1. Spitzengesprach in Frankfurt.

Delegationen der |G Metall und von Ge-
samtmetall unter Fiihung ihrer Vorsit-
zenden Otto Brenner und Herbert van
Hillen treffen sich nach mehr als neun-
monatiger Pause. Vermutete Gespréachs-
themen: Urlaubs- und Urlaubsgeldab-
kommen sowie das Problem der Schlich-
tung.

28. April

2. Spitzengesprach auf SchloB Reinhards-
hausen.

Vermutete Themen: Fragen der Tarif-
bewegung, regionale oder zentrale Ta-
rifrunden, die ablaufenden Urlaubsab-
kommen, mégliche Anderungen der
Schlichtungs- und Schiedsvereinbarung.

* .Die Artisten in der Zirkuskuppel ratlos” ist
der Titel eines Films von Alexander Kluge.

Unser dpa-Foto, aufgenommen am 29. Juli im Frankfurter Airport-Hotel, zeigt die ,Artisten*

von Gesamtmetall und IG Metall vor der Wiederaufnahme des nach drei Verhandlungstagen
zum Wochenende unterbrochenen 4. Spitzengespraches. Hinten links: Horst Knapp, der stellver-
tretende Vorsitzende von Gesamtmetall, und Hauptgeschiéftsfiilhrer Dr. Dieter Kirchner; ihnen
gegeniiber vorn links: der 2, Vorsitzende der IG Metall Eugen Loderer und IG Metall-Chef Otto

Brenner.

16. Juni

3. Spitzengesprach in Krefeld.

Delegationen unter Fiihrung von Otto
Brenner (IG Metall) und Horst Knapp
(Gesamtmetall) beraten nach Ansicht in-
formierter Beobachter (iber mégliche An-
derungen der Schlichtungs- und Schieds-
vereinbarung, Uber die Frage gewerk-
schaftlicher Vertrauensleute in den Be-
trieben, die Forderung der Gewerkschaft,
die Sonnabende nicht mehr als Urlaubs-
tage anzurechnen sowie ein Urlaubs-
geldabkommen.

Brenner erklart die Nichtanrechnung der
Sonnabende zur wichtigsten Forderung,
wahrend Horst Knapp eine dadurch er-
zielte Urlaubsverlangerung als mit der
wirtschaftlichen Lage und dem ange-
spannten Arbeitsmarkt flir unvereinbar
halt.

2. Juli

Ein Sprecher der IG Metall in Frankfurt
erklart, die Mehrzahl der Verwaltungs-
stellen trete fiir eine Forderung von
10 %o ein. Einige seien jedoch weit dar-
Uber hinausgegangen.

Die Arbeitgeberseite soll frihzeitigen
Beginn von zentralen Lohnverhandlun-
gen angeboten haben.

9. Juli

Tarifpolitisch  entscheidende Wochen
stehen flir die Partner der metallverar-

beitenden Industrie bevor. Als Termin
fir das 4. Spitzengesprach wird der
24. Juli, als Ort Frankfurt von Gesamt-
metall in Koln bestatigt. Der Sprecher
verweigert aber, ebenso wie Vertreter
der IG Metall in Frankfurt, nahere Aus-
kunfte (iber Tagesordnung und Wertung
dieser Konferenz.

Metallarbeitgeber und Gewerkschaft ha-
ben vereinbart, bei dem Spitzengespréach
in Frankfurt und seiner méglichen Uber-
leitung in konkrete Tarifverhandlungen,
die Forderungen der Gewerkschaft als
Paket zu behandeln.

Die finf Punkte des Pakets:

* Anhebung von Lohn und Gehalt so-
wie Erhohungen des Urlaubsgeldes,

% Nichtanrechnung der Sonnabende als
Urlaubstage sowie Verbesserungen
in den regionalen Urlaubsabkommen,

X die Einfihrung eines tarifvertrag-
lichen Schutzes flir gewerkschaftliche
Vertrauensleute in den Betrieben,

% tarifvertraglicher Kindigungsschutz
fur Betriebsjugendvertreter, und

* die tarifvertragliche Regelung eines
Bildungsurlaubs flr Arbeitnehmer.

24. Juli

4. Spitzengesprach in Frankfurt.

Die zehnkopfigen Delegationen von IG
Metall und Gesamtmetall unter Fiihrung
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des 1G-Metall-Vorsitzenden Otto Brenner
und des stellivertretenden Vorsitzenden
von Gesamtmetall Horst Knapp nehmen
den Meinungsaustausch auf.

Eine Minderheit von Bezirksleitungen
der Gewerkschaft wehrt sich gegen zen-
trale Tarifverhandlungen.

25. Juli

Die ,Paket“-Verhandlungen erweisen
sich als schwierig. Nach mehr als fiini-
zehnstiindigen Beratungen zeichnet sich
noch nicht ab, ob das Gesprach in Tarif-
verhandlungen {ibergeleitet wird.

26. Juli

Das Gesprach findet voriibergehend als
.Viererkonferenz" statt, an der der 1G-
Metall-Vorsitzende Otto Brenner, der
Tarifexperte der 1G Metall Hans Mayr,
und die beiden stellvertretenden Vorsit-
zenden von Gesamtmetall, Horst Knapp
und Hans C. W. Hartmuth, teilnehmen.
Der Meinungsaustausch wird mittags, da
Sonnabend, unterbrochen. In einer ge-
meinsamen Presseerklarung heiflit es:
,Gewisse Anndherungen in Teilbereichen
sind erkennbar geworden.“

29. Juli

Gesamimetall macht Gegenvorschlage
zur Urlaubsverlédngerung (Nichtanrech-
nung der Sonnabende), zum Bildungs-
urlaub sowie zum Kiindigungsschutz fiir
Betriebsjugendvertreter und bietet fiinf
Prozent Lohn- und Gehaltserhéhung zu-
ziglich zwei Prozent Investivlohnanteile
an.

Ein Sprecher der |G Metall bezeichnet
die Gegenvorschlage der Arbeitgeber
als ,,unzureichend und enttauschend".

Das Problem der Einflihrung eines Bil-
dungsurlaubs soll zunéchst von einer ge-
meinsamen Kommission gepriift werden.

30. Juli

Wiederholte Bemiihungen, in ,Vierer-
konferenzen“ den toten Punkt der Ge-
sprache zu Uberwinden.

Nachmittags vierstindige Vorstandssit-
zung der IG Metall, von der Brenner mit
seinem Stellvertreter Eugen Loderer ge-
gen 21 Uhr ins Airport-Hotel zuriickkehrt.
,Die Stimmung war gereizt", erklart
Brenner; sein Stellvertreter ergénzt:
»~Auf der Betriebsebene ist man ungedul-
dig.” Beide kiindigen eine vorbereitete
Erklarung fir die Offentlichkeit an. Die-
ses Papier wird AnlaB einer kritischen
Phase, bis sich herausstellt, daB Bren-
ner das als ,Erkidrung des Vorstands
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und nicht der Verhandlungskommission“
bezeichnete Blatt noch nicht der Offent-
lichkeit Ubergeben hat. Es ist vereinbart,
keine Erklarungen ohne Absprache mit
dem Gespréchspartner abzugeben.

Vom Verhandlungspaket sind nach wie
vor die Erhéhung der Léhne und Ge-
hélter sowie die Bewertung der Kosten
fir die Nichtanrechnung arbeitsfreier
Sonnabende auf den Urlaub umstritten.
Auch um den tariflichen Schutz der Ver-
trauensleute wird gehandelt.

+Auf dem Gang vor Salon 8 und den
benachbarten Zimmern mit den Rechen-
kiinstlern der beiden Parteien®, schildert
ein Korrespondent die Atmosphére in
der luxuridsen Jet-Herberge, ,wird die
standig aus den Deckenlaut;sprechern
herabrieselnde Unterhaltungsmusik nur
von gedampften Gesprachen derjenigen
unterbrochen, die in den Hintergrund-
kommissionen die entscheidenden Ge-
sprachsteilnehmer in Salon 8 mit neuem
Zahlenmaterial versorgen.*”

Die Marathonsitzung dauert bis 5.30 Uhr
morgens.

31. Juli

Konferenzbeoachter sind der Meinung,
daB sich das Gespréachsklima zwischen
den Delegationen etwas verschlechtert
habe. Meinungsverschiedenheiten be-
stehen insbesondere Uber die Frage der
Urlaubsverldngerung mit dem entspre-
chenden Arbeitgeberangebot zur Forde-
rung der IG Metall.

Nach Beendigung einer erneuten Vor-
standssitzung der IG Metall erklart Bren-
ner, es sei nicht unbedingt notwendig
salles zentral auszuschépfen“. In allen
Punkten eine Losung auf zentraler Ebene
zu finden, werde nur versucht, ,wenn es
unbedingt sinnvoll ist”.

Horst Knapp erklart nach Beendigung
der Nachtsitzung, es bestiinden ,ge-
wisse Aussichten auf Erfolg”. .

1. August

Der siebente Tag des vierten Spitzen-
gesprachs beginnt mit dem erklarten
Bemihen, doch noch zu einer Einigung
zu kommen. Offenbar will es keine Seite
zum Scheitern und zu regionalen Ver-
handlungen kommen lassen.

Nachdem die IG Metall bisher zwé!f Pro-
zent mehr Lohn und Gehalt gefordert
hat, wird nunmehr von einer Reduzie-
rung der Forderung auf 10,5 Prozent ge-
sprochen, wahrend Gesamtmetall noch
immer fiinf Prozent mehr Lohn zuziiglich
zwei Prozent Investiviohn anbietet. Die-

ser Investiviohn soll nicht in bar, son-
dern nach dem novellierten 312-DM-Ge-
setz ,,vermogenswirksam® angelegt wer-
den. Am Abend bemiihen sich die beiden
Vorsitzenden der Verhandlungsdelega-
tionen, Horst Knapp und Otto Brenner,
in einer Klausurtagung um einen fiir
beide Seiten annehmbaren KompromiB.

2. August

Nach letzten pausenlosen néchtlichen
Beratungen wird in den frithen Morgen-
stunden der neue Tarifvertrag unter-
zeichnet.

Der Kompromi3 — ein
Ergebnis von geselischafts-
politischer Bedeutung

Am 15. August haben die Vorsténde von
IG Metall und Gesamtmetall dem Anfang
August erzielten Verhandlungsergebnis
offiziell zugestimmt. Wahrend der IG-
Metall-Vorstand den Tarifkompromif3 mit
groBer Mehrheit gegen eine Stimme bil-
ligte, sprachen sich bei Gesamtmetall
samtliche Mitgliederverbande, wennn
auch nicht ohne zum Teil groBe Beden-
ken, fir das Abkommen aus. Bei den
der Zustimmung des 1G-Metall-Vorstan-
des vorausgegangenen regionalen Be-
ratungen hatte es in Baden-Wiirttemberg
als einzigem Tarifbezirk eine Mehrheit
gegen das Ergebnis der zentralen Tarif-
verhandlungen gegeben.

Es ging ums Geld. Wie fast immer, wenn
sich die Tarifpartner gegeniibersitzen.
Ums kleine Geld jedes einzelnen in der
Metallindustrie. Und ums groBe Geld der
Summe der vielen einzelnen, in diesem
Fall der fast vier Millionen metallindu-
strieller Arbeitnehmer. Jeder von uns
soll nach der achtprozentigen Lohnerhé-
hung trotz der zu erwartenden Preis-
steigerungen und der steigenden Abga-
ben aufgrund der Sozialgesetzgebung
zumindest so zurechtkommen wie bis-
her, und die Metallindustrie als Ganzes
soll trotz der unter Berlicksichtigung der
Mehrbelastung aus der Sozialgesetz-
gebung vom 1. Januar 1970 an um mehr
als zwolif Prozent héheren Arbeitskosten
auf dem Weltmarkt konkurrenzfahig blei-
ben. Das wird moglicherweise fiir beide
nicht einfach sein. Doch scheint uns —
so gesehen — der ausgehandelte Kom-
promiB von Frankfurt ein gutes Ergebnis.
Zumal die Absicherung der gewerk-
schaftlichen Vertrauensleute in den Be-
trieben — wobei fir je zwanzig Gewerk-
schaftsmitglieder ein Vertrauensmann
»~geschitzt” wird — von nicht geringer
gesellschaftspolitischer Bedeutung sein
dirfte.



Berufskundliche Fahrten unserer Lehrlinge

Anschauung ist die Mutter aller
Erkenntnisse.
Heinrich Pestalozzi

Besichtigungen von Werkstatten und Industriebetrieben mit
anderen Produktionen und Produktionsmethoden, die der
Erweiterung des Gesichtskreises unserer Lehrlinge in allge-
meiner, technologischer und sozialer Hinsicht dienen, gehé-
ren seit Jahren zum Ausbildungsplan unserer Werft.

In diesem Jahr fanden wiederum zwei Fahrten fiir die Lehr-
linge des dritten Lehrjahres statt, an denen 62 Jungen und
12 Madchen teilnahmen. Wéhrend auf der ersten Reise (2. bis
6. Juni) das Volkswagenwerk in Kassel, das Salzgitter-Hutten-
werk sowie die Voigtldnder-Werke und der Betrieb von Sie-
mens in Braunschweig besichtigt wurden, fiihrte die zweite
Reise (9. bis 13.6.) zur Fr. Lirssen Werft in Bremen-Vegesack,
zur Georgsmarienhiitte (Klockner Werke) in Osnabrick, zur
SchweiBelektrodentabrik ESI in NeuB am Rhein und zu den
Mannesmann-Réhrenwerken in Diisseldorf-Rath.

Neben der Begehung der Betriebe und Industrieanlagen
standen Stadtbesichtigungen, Rundfahrten und Wanderungen
sowie die Besichtigung von Baudenkmélern und Ausstellun-
gen wie z. B. des Kélner Domes oder der Dokumenta in Kassel
und natiirlich auch ausreichende Freizeiten auf dem Pro-
gramm. Ubernachtet wurde in Jugendherbergen.

Der iiber die berufliche Belehrung hinausgehende Gewinn
dieser Fahrten liegt im menschlichen Bereich begrindet, da
die Vielzahl der Eindriicke unsere Lehrlinge noch jedesmal
zu intensiven Gesprdchen miteinander und mit ihren Ausbil-
dern angeregt hat. Gelegenheit aber zu diesen Gesprachen
gaben die Wanderungen und Fahrten, die von den gastge-
benden Firmen dankenswerterweise meist an kultiviert ge-
deckten Tischen bereitgestellten, gemeinsam eingenommenen
Mahlzeiten, im Wellschwimmbad oder am Lagerfeuer ver-
brachte Freizeiten und die Abendstunden vor dem Schlafen-
gehen.

Die als Reiseleiter tatigen Ausbilder haben auch in diesem
Jahr wieder mit Freude und vielleicht auch mit einem ge-
wissen Stolz feststellen kénnen, daB die von ihnen betreuten
Gruppen wegen der von den Teilnehmern gezeigten Auf-
merksamkeit und Aufgeschlossenheit wie zum andern auch —
und das ist heute keineswegs selbstverstdndlich — wegen
ihres ungezwungenen, frischen und umgénglichen Beneh-
mens lberall gern gesehene Géste waren.

Aus den Berichten unserer Lehrlinge, von denen wir im fol-
genden einige im Auszug bringen wollen, geht unter anderm
auch hervor, daB die berufskundlichen Fahrten als Gemein-
schaftserlebnis erfahren wurden, und zwar als ein die Bezle-
hungen zwischen Lehrlingen und Ausbildern férderndes oder
gar vertiefendes Gemeinschaftserlebnis.

Diese von den Ausbildern bestdtigte Erfahrung lieB Ausbil-
dungsleiter Rudoli Meyer in Gesprédchen 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 méglich
ist. Eine Forderung, die sicher des Nachdenkens wert ist.

Am ersten Tag unserer berufskundlichen Fahrt besuchten wir
die Fr. Lirssen-Werft in Bremen-Vegesack. Eine Werft, die
Schnellboote fiir die in- und auslandische Marine und Fracht-
schiffe bis zu 8 000 Tonnen baut, im Vergleich mit der HDW
also eine kleine Werft. Jedoch muBten wir feststellen, daB die

Bauweise vielseitiger war. Neben dem Stahlschiffbau hat man
hier auch den Kompositbau, der von uns allen mit beson-
derem Interesse besichtigt wurde.

DaB diese Besichtigung uns so beeindrucken wirde, hatte
keiner von uns gedacht. Denn jeder hatte alles, was wir auf
unserer Werft haben, hier im Kleinformat erwartet. Das
stimmt zwar in vielen Punkten, doch hat man hier auch
einiges, was wir auf unserer Werft nicht finden. Bei uns
werden z. B. ,nur* Schiffssektionen in der Halle gebaut, auf
der Fr. Lurssen Werft aber gleich ein ganzes Schiff. Es sind
Schnellboote bis zu 500 Tonnen, die auf Rollen zu einem
Hebewerk gefahren und dann dort zu Wasser gelassen
werden.

Fr. Liirssen Werft, Bremen Vegesack

Die gréBte Uberraschung erlebten wir, als wir in eine groBe
Halle gefiihrt wurden, die wir im ersten Moment fur die
Mobeltischlerei hielten. Sie entpuppte sich als Fertigungs-
halle fiir Fertigbauschulen. Damit hatte natiirlich keiner ge-
rechnet: eine Werft, die Schulen baut! DaB sie damit Erfolg
hat, haben wir spater wahrend unserer Busfahrt beobachten

kénnen. Wladimir Brintrup, Schiffbauer
*

In einer SchweiBelektrode habe ich bisher eigentlich nur ein
Stiick Draht gesehen, das eben notwendig ist, um eine
SchweiBverbindung herzustellen. Was fiir ein besonderer
Draht aber die Elektrode ist, das hat mir erst die Besichtigung
der ESI-Werke in NeuB gezeigt.

Wir wurden in der Kantine des ESI-Werkes bei einer kleinen
Erfrischung begriiBt. Bei etwa 30° C im Schatten fiihrten uns
zwei Herren der Werksleitung durch die einzelnen Stationen
der Elektrodenherstellung. Unser durch die Hitze mide ge-
wordenes Gehirn erwachte wieder zu reger Tatigkeit, als wir
die interessante Herstellung der Elektroden vor Augen ge-
fihrt bekamen.

Zuerst zeigte man uns, wie der Elektrodendraht von groBen
Rollen, die ,unendlich miteinander verschweiBt werden®, auf
die richtige Stéarke wie z. B. 3,256 mm, 4 mm oder 5 mm ge-
zogen werden. Der auf die richtige Starke gezogene Draht
wird von einer Maschine in einer von den Augen nicht mehr
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erkennbaren Schneidegeschwindigkeit auf die normale Lange
geschnitten.

Man fluhrte uns nun in die ,Hexenkuche". Die ,Hexenklche"
ist die Betriebsabteilung, in der nach einem geheimgehal-
tenen Rezept die richtige Mischung fir den Mantel der Elek-
troden zusammengestellt wird. Der Raum, in den wir kamen,
tragt seinen Namen zu Recht. Wir konnten vor Staub kaum
von einer Wand zur anderen sehen. Rotierende Trommeln,
in denen die verschiedenen Stoffe miteinander vermischt
werden, machten durch Geknarre und Gequietsche eine Un-
terhaltung fast unmoglich. Wir verlieBen den Raum mit einer
dinnen Schicht grauen Staubes auf Haar und Schultern.
Als nachstes zeigte man uns die Halle, in der der Mantel auf
den Eektrodendraht gepreBt wird. Dieser Vorgang vollzieht
sich so schnell, daB man nicht mehr zu folgen vermag. An
einem FlieBband, auf dem die nun ummantelten Elektroden
weiterlaufen, stehen einige Priifer, die jede nicht ganz hun-
dertprozentig gefertigte Elektrode aussortieren, sodaB 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-
troden, Sonderelektroden und von Elektroden fiir die Maschi-
nenschweiBung.

Ich habe jetzt gesehen, wie schwierig und teuer die Herstel-
lung von SchweiBe!ektroden ist. Ich werde Elektroden in Zu-
kunft nicht mehr achtlos behandeln.

Meine Hochachtung flir diesen kleinen Draht!

Jirgen Hansen, Schiffbauer

Az

¥
Schon von weitem kiindigte sich das Hiittenwerk Salzgitter

durch hohe Schornsteine, aus denen unablassig Qualm und
Dampf entwich, an. Nachdem wir am Werktor knallrote

Schutzhelme erhalten hatten, wurden wir durch einen Hiitten-
ingenieur begriiBt, der uns mit der Beredsamkeit eines Luis
Trenker eine hochinteressante Fiihrung durch das Werk bot.
Per Bus ging es liber gutausgebaute WerkstraBen zur ersten
Station: zum Hochofen. Noch beeindruckt von der GréBe und

dem Energieaufwand der Hochofen, fanden wir uns plotzlich
inmitten des Hochofenabstiches wieder. Es war interessant zu
sehen, wie sich die riesige Bohrmaschine dem LehmverschluB
naherte, ihn ausbohrte, und wie das flissige Roheisen fun-
kenstiebend zu den schweren Pfannen auf Eisenbahnwaggons
floB. Da wir vergeblich nach Schlackehalden suchten, befrag-
ten wir den Hittenfachmann. Erstaunt horten wir, daB fast
alle Hochofenabfdlle weiterverarbeitet werden. Sei es zu
Ytongsteinen, Pflastersteinen, Eisenportlandzement oder zu
Schlackenwolle.

Unsere zweite Station war die Kokerei. Obwohl nur die
Halfte der Kokerei in Betrieb ist — die andere wurde aus
wirtschaftlichen Griinden stillgelegt —, werden hier doch noch
taglich ca. 3800 Tonnen Koks erzeugt. Die bei jedem L&sch-
vorgang entstehende Dampfwolke erinnerte uns an einen
Atompilz in Miniaturausfiihrung. Auf ein Neues wurden wir
durch Zahlen in Erstaunen versetzt. Bis zu 650 kg Koks sind
mitunter nétig, 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 Hiitte. Eine Bessemerbirne zog, gleich einem
Kometen, einen Feuerschweif durch die Halle. Geblendet
durch die Helligkeit und Hitze, die bei der Beschickung eines
Siemens-Martin-Ofens auf uns zukamen, waren wir gezwun-
gen, die Augen zu schlieBen.

Heilfroh, dieser nicht ganz ungeféhrlichen Abteilung wieder
entronnen zu sein, gelangten wir in das Walzwerk. Hier
sahen wir, wie die im Stahlwerk erzeugten Stahiblocke all-
mahlich die Form von Stahlplatten annahmen, die bei uns
zu tausenden verarbeitet werden. Wir konnten uns gar nicht
sattsehen an dem Hin und Her des glithenden Eisens.

Aber es stand uns noch ein besonderes Erlebnis bevor: die
Besichtigung der Lehrwerkstatt. Untergebracht ist sie in
einem Gebé&ude, das auBerlich wie ein supermodernes Bank-
center anmutet, im Inneren jedoch den Eindruck einer kleinen
Universitat hervorruft. Besonders auffallend war die klare
Gliederung in zwei Haupttrakte: das Horsaalgebaude mit Un-
terrichtsraumen und Experimentierrdumen sowie das Ge-
baude, das zur praktischen Ausbildung der Lehrlinge dient.
Die Lehrlinge erhalten eine dermaBen umfangreiche theore-
tische Ausbildung, daB sie — ohne die Leistungen unserer
Lehrwerkstatten schmalern zu wollen — ihresgleichen in
Deutschland sucht.

Das anschlieBende Mittagessen und die erschopfenden Aus-
kiinfte auf unsere Fragen rundeten den Gesamteindruck ab.

Klaus Stellmacher, Maschinenschlosser
¥

Eine groBe, staubige, heiBe Halle. Staub und Hitze treten mir
entgegen. Stahl, der Gigant, wird hier bezwungen. Rationelle,
stupide Arbeit. Wenige Menschen, groBe Maschinen. Hitze.
Larm.
Ein rotglihender Stahlblock wird aus dem Ofen mittels einer
elektrischen Zange geholt, auf die Presse gelegt, in der sich
ein Gesenk befindet, und bezwungen. Ein glilhendes Eisen-
bahnrad ist das Rohprodukt. Es wird maschinell weitergefiihrt.
Beim Pressen wird eine unheimliche Kraft aufgewendet. Die
groBte Presse hat eine Kraft von 6 000 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 Gefiige
wird feiner. Ist die Welle erkaltet, sieht sie unférmig aus,
nahezu wie ein Baumstamm. Sie wartet auf ihre Weiterver-
arbeitung.

Salzgitter Hiittenwerk AG - Blasender Konverter



Dann stehen wir vor riesigen Formkéasten und Kokillen. Es
ist dunkel und unheimlich hier. Dort steht ein Elektroofen.
Er soll repariert werden. Sein Deckel ist abgenommen. Der
Stah! ist erkaltet und hat Zapfen gebildet. Es sieht aus wie
in einer Tropfsteinhéhle. Daneben befinden sich Formkésten.
Um eine Form herzustellen, muissen die Manner hineinsteigen.
Alle geschmiedeten Teile warten auf ihre Weiterverarbeitung.
Hierzu werden groBe Dreh-, Fras- und Hobelbanke bendtigt.
Solche Maschinen kosten sehr viel Geld. Das Einspannen in
eine Karusselldrehbank kann unter Umstédnden Stunden
dauern. Das Drehen geht dann aber fast vollautomatisch vor
sich. Dicke, blau gewordene Spéane fallen zu Boden. Es hat
sich durch starke Reibung sagenhafte Hitze gebildet. Man hat
eine Art Achtung vor den Maschinen.

18 Meter lange Welien werden bearbeitet, Rader werden auf-
geschrumpft, Stahl wird flissig gemacht, heiBe Spane fliegen,
Pressen donnern, groBe Kokillen, wenige Menschen, rationelle
Arbeit, Hitze, Staub, eine neue Welt eroffnet sich mir.

Eva Noffke, Technische Zeichnerin
%K_

In Kassel hatten wir Gelegenheit, das dortige VW-Werk zu
besichtigen.

Nach einem Einfiilhrungsvortrag und einem kurzen Film uber
das VW-Unternehmen wurden wir durch den Betrieb gefuhrt,
wo uns die verschiedenen Arbeitsablaufe erklart wurden.
Wir bekamen einen guten Einblick in die Produktionsablaufe
dieses zweitgroBten VW-Werkes, in dem vor allem Getriebe
und Ersatzteile gebaut werden.

Fiir uns, die wir aus dem Werftbetrieb stammen, war diese
Art der Produktion vollkommen neu. Die automatische Ferti-
gung hat auf mich einen gewaltigen Eindruck gemacht. Ich
war (iberrascht von der groBen technischen Perfektion, mit der
die Arbeitsablaufe vor sich gehen, und dem Aufwand an
komplizierter Technik, die eine rationelle Fertigung erst er-
méglicht. Mich beeindruckte der elektronische Aufwand, der
dieses Raderwerk der Technik zu steuern und zu liberwachen
hat.

Hier ist der Mensch fast aus dem ArbeitsprozeB herausge-
nommen worden. Er hat meistens nur noch die Aufgabe der
Uberwachung und muB dann einspringen, wenn die Automatik
versagt. Aber wir diirfen bei dieser Feststellung nicht ver-
gessen, daB es ja der Mensch mit seinem Drang, Neues und
Besseres zu schaffen, ist, der diese komplizierten Einrich-
tungen gebaut und'diese Arbeitsablaufe durchdacht hat.

Was mich etwas deprimierte, war die monotone Arbeit vieler
Beschiftigter. Meistens war nur ein Handgriff 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 gefiihrter Betrieb sind, konnen wir natir-
lich nicht so viel Automation aufweisen. Bei uns ist der Be-
schaftigte noch nicht so eingezwéngt in den automatischen
Ablauf des Arbeitsprozesses wie in diesem vollautomatisier-
ten Werk. Er kann noch persénliche 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 muB sich darauf einstellen,
immer wieder mit neuen Situationen fertig zu werden. Man
darf nicht den AnschluB verpassen, um auch in der Arbeits-
welt von morgen seinen Platz zu behaupten.

Manfred Ziebell, Maschinenschlosser

Volkswagenwerk Kassel - Autos am laufenden Band




Bucher in Lav bdnel Lee

Der Verlag Egon Heinemann hat es sich
zur Aufgabe gemacht, interessante Ein-
zeldarstellungen aus der Welt der Schiff-
fahrt herauszubringen, die, wenn die
Reihe lange genug fortgesetzt wird, ein-
mal eine interessante Chronik der See-
fahrt bilden werden, zum mindestens
der deutschen Seefahrt. Wenn man den
Rahmen zu weit stecken wiirde, ginge
gewiB das verloren, was uns an den bis-
her herausgekommenen Biichern am
wertvollsten erscheint, ihre Griindlich-
keit und Spezialisierung auf eine ganz
bestimmte Sache. Summarische Uber-
sichten kennen wir genug; aber was wis-
sen wir von der Blankeneser Schiffahrt,
vom Schleswig-Holsteinischen Walfang
und dergleichen mehr? Und dabei ist
dies liber die den Schiffahrtsfreund in-
teressierende Materie hinaus auch ein
Stlick Heimatkunde, das uns angeht.

Dr. Jirgen Meyer, der Leiter der Schiff-
fahrtsabteilung des Altonaer Museums,
hat mit seinem Buch ,,150 Jahre Blanke-

Brigg ,Agathe“, 1855 bei Kremer in Wisch bei
Elmshorn gebaut. 1878 verlor das Schiff auf
einer Reise von Brasilien nach Schweden das
Ruder, segelte mit Notruder nach Westindien
und wurde in St. Thomas nach Kondemnierung
in dffentlicher Auktion verkauft.

34

neser Schiffahrt 17785—1935“ eine schone
Ubersicht iiber Aufbau und Entwicklung
einer beachtlichen Flotte, liber die Re-
krutierung der Besatzungen, tber Aus-
bildung, Bereederung und Versiche-
rungswesen gegeben. Die wenigsten
von uns werden vermuten, daB in dieser
kleinen Stadt an der Elbe ohne Hafen

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-
felter Anstrengungen, es flott zu halten und
zum Hafen zuriickzubringen.

um 1860 gleichzeitig jeweils rund 200
Schiffe in den Melderegistern gefiihrt
wurden.

600 Schiffe waren in dem untersuchten
Zeitraum in Blankenese beheimatet. Von
diesen hat Meyer, nach einer systemati-
schen Gliederung nach Fahrtgebieten,
Erlauterung von Redeereifragen und
Darstellung der verworrenen politischen
Verhéltnisse, 600 kurze Lebenslaufe
wiedergegeben. Die Schicksale dieser
Schiffe vermitteln ein eindrucksvolles
Bild vom Seemannsberuf jener Zeit. Wie
viele dieser Lebenslaufe enden mit ,ver-
schollen®, oder ... ging im Sturm ver-
loren” ... Da Blankenese, was die Art
der Schiffe und die Fahrtgebiete betrifft,
sich von den Flotten anderer norddeut-
scher und danischer Kleinstadte nicht
wesentlich unterscheiden drfte, gewinnt
man anhand dieser griindlichen Unter-
suchung eine gute Kenntnis vom Schick-
sal kleiner Schiffe auf groBer Fahrt im
vorigen Jahrhundert Giberhaupt.

Eine Reihe von wortlich abgedruckten
Kapitansberichten und Lebenserinne-
rungen aus jener Zeit gibt dem Buch
eine unverfalschte Originalitat — wie
auch die vielen Schiffsbilder, von denen
wir hier zwei wiedergeben, dokumentari-
schen Wert besitzen. (Format 20x28 cm,
300 Seiten, 202 Abb., 30,— DM.)

%

Emil G. Bai, der Verfasser und lllustra-
tor des Buches ,,Fall! Fall! Fall! Overall“




ist Schiffsmodellbaumeister (der einzige
in Deutschland), hat friiher vor dem Mast
alle Weltmeere befahren, und hat sich
zur besonderen Aufgabe gemacht, Uber
den schleswig-holsteinischen Walfang
zu arbeiten. Sein Buch hat den Unter-
titel , Berichte ber den schleswig-hol-
steinischen Walfang am Beispiel der
Stadt Elmshorn 1817—1872“. Knapp und

Die Speckschneider

sachlich ist die Sprache, in der dieses
Buch geschrieben ist, angemessen dem
Thema, liber das berichtet wird. Die Mo-
delle, die Bai selbst gebaut hat, die
Handzeichnungen, die mit jedem Strich
die Kennerschaft des Autors verraten,
fiihren dem Leser in Uberzeugender
Weise die Arbeitswelt der Walfanger
einer Zeit vor Augen, die noch nicht in

allen Phasen mittels der Kamera fest-
gehalten werden konnte. Das Buch ist in
gleicher Weise ein Stiick Seefahrtsge-
schichte unserer norddeutschen Heimat
und ein Sachbuch des Walfangs, dessen
Lektiire eine wertvolle Ergéanzung zu an-
deren Werken bildet, die sich mit die-
sem Thema befassen. (Format20x28cm,
120 Seiten mit ca. 120 Abb., 19,80 DM.)

Die Zdhne des Pottwales werden gezogen

”.

— e ~
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AMERIKA 68

Ein Reisebericht
von Gerhard Grotz

~Wem Gott will rechte Gunst erweisen,
den schickt er in die weite Welt . . .“
Die Sache fing damit an, daB ich mich
eigentlich nicht so recht entschlieBen
konnte, wo der 67iger Urlaub hingehen
sollte, hinzu kamen die Umbauarbeiten
an der ,Uganda“, und so einigte ich
mich mit meinem Chef, im kommenden
Friihjahr gleich den Urlaub fir beide
Jahre zusammen zu nehmen. Da ich
eine besondere Schwache fir ferne
Lander und fremde Volker habe, faBte
ich den EntschluB zu einer Amerika-Ent-
deckungsreise.

Im Grunde genommen war es eine fixe
Idee, aber das Unken der Kollegen:
,Das schaffst Du doch nie“ spornte
mich nur an: Nun gerade!

Jetzt hieB es ,sparsam sein“, um das
notige Kleingeld zusammenzubekom-
men. Nach und nach sind Visa und alle
erforderlichen  Papiere beicinander.
Langsam steigt das Reisefieber; in ein
paar Tagen ist es soweit.

31. Mérz 1968 — Flughafen Fuhlsbiitiel.
Mein Gepack musternd meint die Luft-
hansa-Stewardess: ,Ist das alles, was
Sie an Reisegepack haben?“ Meine
ganze Habe besteht aus einer ca. 35x
25x30cm ,groBen“ Reisetasche und
einem Photoapparat — ich wollte so
wenig wie irgend moglich mit mir her-
umschleppen.

Dann kommt auch schon der Aufruf:
.Fluggéste nach New York" . . .  Bitte
festschnallen und das Rauchen einstel-
len® ... und lansam rolit die Boeing 707
zur Startbahn.

Nach ca. 90 Minuten tberfliegen wir die
Britischen Inseln und nach 5'/2 Stunden
kann man die Sidspitze Grénlands er-
kennen. Um 19.30 Uhr MEZ sind wir be-
reits Uber der Eiswiste Labradors (Ost
Kanada), zwei Stunden spater heiBt es
wieder: ,Anschnallen! Rauchen einstel-
len! Wir landen in wenigen Minuten.“
.~Welcome to the United States!" Der
PaBbeamte haut seinen Stempel in den
ReisepaB. Nach achtstindigem Flug mit
sechs Stunden Zeitunterschied habe ich
auf dem Kennedy Airport wieder festen
Boden unter den FuBen.

NEW YORK

Da steh’ ich nun in der 34th Street um-
geben von Wolkenkratzern, unweit des
Empire State Buildings, des hdchsten
Gebaudes der Welt, in dessen oberen
Fenstern sich die Nachmittagssonne
spiegelt. Der erste Eindruck ist gewaltig.
Ein paar hundert Meter weiter erhebt
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NEW YORK — Downtown — Blick von der Brooklyn Bridge auf die Wolkenkratzer von Manhatten.

sich vor mir der 20stockige Steinklotz
der YMCA. (Verein Christlicher Junger
Manner). Im Gegensatz zu unseren
deutschen Jugendherbergen gibt es hier
keine Schlafsédle, sondern nur Einzel-
und Doppelbettzimmer mit flieBend
Warm- und Kaltwasser.

Sonntagmorgen. Ich begebe mich auf
menschen- und autoleeren StraBen auf
meine erste Entdeckungsreise. Zunachst
lande ich in China-Town, einem sehr
interessanten Viertel. Hier wird nicht
nur Chinesisch gesprochen, aber man
kommt sich vor, als stiinde man in einer
StraBe von Peking oder Hongkong.
Buntie Hauserfassaden, Girlanden und
Spruchbénder Uber den engen beleb-
ten StraBen, und Laden Uber Laden,
in denen auf chinesischen Schrifttafeln
ferndstliche Spezialitaten angepriesen
werden.

Vom 260 Meter hohen Rockefeller-Cen-
ter mit seinen 70 Stockwerken hat man
einen prachtvollen Rundblick. Menschen
und Autos erscheinen wie Ameisen. Die
beriihmte St. Patrick’s Cathedral mit
ihren beiden ca. 80 Meter hohen Tiir-
men kommt sich inmitten der Wolken-

kratzer ganz verloren vor. UnvergeBlich
bleibt der Blick auf das unendliche Lich-
termeer der Hauser und StraBen. In
einem dichten Gedrange schiebt es
mich durch das Vergnigungszentrum,
vorbei an Kinos, Theater, Restaurants.
In einem groBen ,Schaufenster”, im
1. Stockwerk eines Restaurants, sieht
man, wie drei tanzende Go-Go-Girls sich
bemiihen, Nachtbesucher anzulocken.
Wie die Passanten, so kriechen auch
die Autos tiber den Broadway. Die Nacht
wird zum Tage.

Montag morgen: Der Alltag beginnt von
neuem. StoBistange an StoBstange
schiebt sich der Verkehr hupend durch
Manhattan. Der Puls der Millionen-Me-
tropole schlagt wieder auf vollen Touren.
Es ist keine Seltenheit, Frauen und
junge Madchen rauchend und in Lok-
kenwicklern auf dem Einkaufsbummel
zu begegnen, das gehort zum alltag-
lichen Bild. Gefriihstiickt wird nicht im
Hause wie bei uns, sondern man trinkt
seinen Kaffee, der ein- bis zweimal
nachgeschenkt wird, fiir 15 bis 20 Cents
in einem der dort zahlreichen Drug-
stores, gleich um die Ecke.



Ich bin von morgens bis abends auf
Achse, groBtenteils auf Schusters Rap-
pen. Nur zu FuB kann man die Gegend
richtig kennen lernen. Alles was mir
sehenswert schien, habe ich bei mei-
nem Viertage-Aufenthalt in New York
abgegrast und auf den Film gebannt.
Von der Queensborough Bridge bis zur
Freiheitsstatue, vom Central Park bis
zur Brooklyn Bridge, vom Washington
Square, wo die Studenten bei einem Sit-
in auf Gehwegen und Rasen diskutie-
ren oder sich in ihre Blcher vertiefen,
bis zur Radio City Music Hall, in der
schon vormittags gutbesuchte Varieté-
vorstellungen laufen. Mit einem Hot Dog
mit Sauerkraut auf der Faust begebe ich
mich auf die State Island Ferry, mit
der man fir 5 Cents hintiber nach Rich-
mond fahren kann. Von der Fahre aus
hat man einen wunderbaren Blick auf
die Skyline der Sudspitze von Man-
hattan (Downtown) und die Freiheits-
statue. Das schnellste Verkehrsmittel
hier ist immer noch die Subway oder
der Express (U-Bahnen), letztere halt
nur jede 10. Station. Man besorgt sich
einfach einen ,Token" fur 20 cents, das
ist eine Spezialmiinze, deren Einwurf
die Bahnsteigsperre offnet. Fahrscheine
gibt es auch bei den Autobussen nicht.
Vom Flughafen La Guardia aus geht es
nun in einem 50-Minuten-Flug nach
Washington.

Washington wirkt gegeniiber New York
direkt nlchtern. Die Stadt im Grinen
mit ihren Regierungspalésten ist schnell
visitiert. Capitol und Abraham Lincoln
Memorial, der Arlington-Friedhof mit
dem Grab John F. Kennedys sowie das
WeiBe Haus, welches taglich von hun-
derten Touristen besucht wird, sind
hier die Hauptanziehungspunkte. Die
Tour fihrt weiter nach New Orleans.
Die Fahrt mit dem Autobus vom Air-
port in die City fihrt vorbei an Holz-
hausern und Baracken, welche fast an
ein Zigeunerlager erinnern. Wenn die
Gegend hier schon so aussieht, wie
mag es dann wohl in der Stadt sein?
Besonders um den Hafen herum ist es
doch sehr armlich. Zwar werden Etagen-
hauser fur die Leute gebaut und die
Hitten verschwinden, doch das geht
alles nur sehr langsam voran.

In der City selbst geht es etwas kulti-
vierter zu. Die Canal Street, die Haupt-
geschéftsstraBe, mit Hotel-Restaurants
und Warenhausern sowie die uber-
groBen Marchenfiguren auf dem Mittel-
streifen ergeben ein buntes Bild. Der
interessanteste Stadtteil ist das French
Quarter (franzdsische Viertel). Allen vor-
an die berihmte Bourbon Street, wo

MESA VERDE NATIONAL PARK - ,Spruce
Tree House® — in eine Felsnische gebaute
Indianersiedlung.

schon am frihen Morgen in einigen
Bars durftig bekleidete Damen auf dem
Tresen ,strippen“. Neben den vielen
Bars gibt es hier natlrlich auch noch
alte und moderne Jazz-Schuppen. Der
bekannte Trompeter Al Hirt hat jeden
Abend ein volles Haus. In der Peter
Street steht die ,Preservation Hall*,
eine dem Zusammenfall nahe, aber
unter Denkmalschutz stehende Bruch-
bude (es darf hier nichts erneuert oder
modernisiert werden). Hier erlebe ich
fuir 1 Dollar Eintritt vier Stunden lang
Dixielandmusik, gespielt von einer Old
Starband, die noch aus altem Holz ge-
schnitzt ist. Nach meiner Schatzung ha-
ben diese fiinf Musiker schon 60—65
Jahre hinter sich. In diesem Schuppen
sitzt man auf einfachen Bénken, auf
Kisten oder auf dem FuBboden.

Das French Quarter, durch das man

sich in einem Fiaker fahren lassen kann,
bietet sehr viel Sehenswertes. Die ver-
schnorkelten guBeisernen Balkone er-
innern deutlich an die franzésische Ko-
lonialzeit, desgleichen die hibschen
Garten hinter den Hausern. In den ro-
mantischen versteckten Gartencafés
glaubt man sich zurlckversetzt in eine
andere Zeit. Kinstler, vielfach aus
Bohéme-Milieu, bieten ihre Bilder feil.
Dazwischen wanken einige Wermuts-
briider auf einen zu mit ,gimme a quar-
ter® (25-Cent-Stick) und fithren nach
dem Motto ,Halbbesoffen ist wegge-
worfenes Geld“ eine zweifelhafte Exi-
stenz.

In der Nahe meines Hotels habe ich
einen Shop entdeckt, wie er nur in
Wildwestfilmen vorkommt. Ein Bretter-

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




Oben: Rekonstruktion einer Ansiedlung der
Ureinwohner Amerikas (Zion National Park).

Mitte: NATURAL BRIDGES NATIONAL MO-
NUMENT. Von Wind und Wasser geformt, die
w»Kachina Bridge“ (Spannweite ca. 65 m)

unten: NAVAJO TRIBAL PARK. — Navajos mit
ihren Haustieren — Im Hintergrund der To-
tem-Pfahl.

rechts: Der Bryce Canyon.

fenden Flimmerkasten — Warenhaus
und Stehbierkneipe in einem. Einige
Raddampfer wie zu Zeiten Mark Twains
befahren auch heute noch den Missi-
sippi. Bei dem Anlegemandver eines
solchen Dampfers konnte ich mir das
Lachen nicht verkneifen; bevor der erste
Passagier an Land Land gehen konnte,
muBte der Bootsmann erst die Gang-
way mit ein paar zehnzolligen Nageln
auf dem Ponton festnageln.

Ich besteige nun wieder die Maschine
und fliege in die wohl schénste Ge-
gend, die es in Nordamerika gibt, zu
den Blauen Bergen.

Der ,,Grand Canyon“ ist eine wildzer-
kliftete Landschaft von einzigartiger
Schénheit.

Wie ein winziger Bach, so scheint es
von hier oben, schlangelt sich der Colo-
rado River durch die gewaltige Schlucht.
Vor Millionen von Jahren reichte das
Meer einmal bis hierher. Hier lerne ich
einen Jungen aus Deutschland kennen,
der gerade eine groBe Autotour durch
die USA unternimmt.

Gemeinsam machen wir uns am kom-
menden Morgen mit Photoausristung
und Proviant auf den Abstieg. Man kann
sich flr diese Tour auch einer Muli-
Expedition anschlieBen, aber warum
sollte es nicht auch zu FuB gehen?
Kakteen und Dorngestriipp blihen am
Rande der oft schmalen Trampelpfade,
deren rotbrauner Staub uns bald be-
deckt hat. Ab und zu huscht eine Echse
(bis zu einem halben Meter lang) oder
eines der ,Chipmunks® (Eichhornchen)

Uber den Weg. Kein Liftchen regt sich,
es wird immer heiBer, je tiefer wir
kommen. Der Colorado ist flir uns und
die mitgeschleppten Coladosen eine
willkommene Abkulhlung. Gut 1500 Me-
ter Hohenunterschied hatten wir bewal-
tigt. Der Muskelkater sollte uns noch
Tage an diesen 32-km-Trip erinnern.

Indianer-Tanzvorfithrungen einiger gut
gendhrter Navajo-Nachkommen, die
tagsiuber in ihren gutgehenden Souve-
nirladen und Supermarkten wirken, sind
allabendlich beim Sonnenuntergang am

Rande des Grand Canyons die Tou-
ristenattraktion. Nach Sonnenuntergang
sitzt man dann am offenen Holzfeuer-
kamin in einem der beiden romanti-
schen Hotels, die es hier in Grand
Canyon Village gibt.

Meine Bekanntschaft kommt direkt wie
bestellt, so daB ich nun noch mehr die-
ser Naturwunder kennen lernen sollte,
man muB eben Glick haben.

Unser nachster Besuch fiihrt uns in den
Mesa Verde National Park zu einer der
drei groBten vorgeschichtlichen Ruinen
in Arizona, zum ,Spruce Tree House",
den sogenannten , Cliff Dwellings", einer
Hohlensiedlung von mehr als 200 Woh-
nungen, in denen einst Indianer gelebt
haben, ebenso wie im Navajo National
Monument, wo in einer Felshoéhle von
tber 70 m Hohe und 90 m Breite — sie
nennt sich ,Betatakin Area” — eine noch
gut erhaltene Ansiedlung zu sehen ist.
Um zu ihren Behausungen zu gelangen,
muBten sich die Indianer an den steilen
Felswanden abseilen. Diese Hohlen, die
erst vor einigen Jahrzehnten wieder
entdeckt und vielfach ausgepliindert
worden sind, werden heute von den
Ranchern bewacht und verwaltet.

Ca. 100 Meilen weiter nordlich kommen
wir zu den groBen, von Wasser und
Wind geformten Naturbricken und -bo-






gen. Eine Stunde FuBmarsch Uber Stock
und Stein im Arches National Monument
waren bewiltigt, dann endlich steht er
vor uns, der ,Delicate Arch”, ein wah-
res Weltwunder der Natur.

Wir fahren wieder in sudlicher Richtung
zuriick und machen einen Abstecher
zum Natural Bridges National Monument.
Die Laune der Natur zauberte hier
gleich drei steinerne Briicken, wovon
die groBte, die ,Sipupa Bridge“ eine
Spannweite von ca. 70 m aufweist.
»Heiliger Tanz“ heiBt in der Hopi-
Sprache die ,Kachina Bridge*, man fand
hier Gravierungen von tanzenden India-
nern in den Steinen dieser Briicke.

Die dritte, die ,Owachomo-Bridge*
{flacher Felsberg), wird auf ein Alter von
tber 10 Mill. Jahren geschatzt.

Eine fiirchterliche rotbraune Staubwolke
hinter uns lassend, fahren wir durch
den Navajo Tribal Park im Monument
Valley. Typisch sind die steilen und
oben flachen — aus der Erde hervor-
schieBenden Felsen inmitten einer
Landschaft, die aus ausgedérrter Steppe
und groBen Wanderdiinen besteht. Vor
den hohen gezackten Felssdulen mit
dem 300 m hohen ,Totem Pole* treibt
ein kleiner Cowboy mit seinem bellen-
den Vierbeiner seine Schaf- und Ziegen-
herde {iber die Prérie, ein einmaliges
Wildwest-Panoramal. Man kennt so
etwas nur aus Westernfilmen . . . und
nun stehen wir selber mitten drin, in
einem groBen Reservat, in dem noch
Indianerfamilien wie zur Zeit Winnetous
leben. lhren Unterhalt verdienen sie sich
heute groBtenteils durch Souvenir-Hand-
arbeiten wie Ton- und Flechtwaren.
Von der Wolle ihrer Schafe, die noch
in der herkémmlichen Methode geris-
sen, gesponnen und eingefarbt wird,
entstehen schéne gewebte und ge-
kniipfte Wandteppiche. AuBerdem sind
diese Einsiedler sehr geschickt bei der
Herstellung von Silberschmuck.

Einmalige Naturschénheiten erleben wir
im Bryce Canyon National Park. Hun-
derte kleiner und groBer Sandstein-
séulen und -tirme von zartrosa bis
orange, umgeben vom Grin der Fich-
ten und Tannen, dazwischen einzelne
Schneewehen . . . ich frage mich, ist
dies Wirklichkeit oder traume ich nur?
Noch ganz benommen von allem Ge-
sehenen erreichen wir Salt Lake City,
die Hauptstadt vom US-Staate Utah. Die
Main Street fihrt kilometerlang und
schnurgerade ins Centrum — vorbei an
dem historischen Mormonentempel —
direkt auf das Capitol zu. Von einer
Anhdhe aus blickt man auf den groBen
Salzsee. Genau an dieser Stelle, an
der heute ein Denkmal an die groBe
Pionierzeit erinnert, sahen die ,Heiligen
der letzten Tage®, die Mormonen, —
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unter schweren Strapazen und Opfern
Uber die Rocky Mountains kommend —
den Great Salt Lake und grindeten um
1840 diese Stadit. Unweit der City, auf
dem verdunsteten Teil des Sees, testen
Auto- und Motorradfirmen (daﬁunter auch
deutsche) auf der verkrustelten Renn-
piste ihre Fahrzeuge. !

Nach einer Woche gemeinsamer Erleb-
nisse, in der wir iber 1000 Mt;eilen durch
einige der schénsten Gegenden der
Rocky Mountains — Naturparks in Ari-
zona, Colorado und Utah kamen und
die ich ohne meinen mir vom Zufall be-
scherten Reisegefdhrten nie gesehen
hétte, heiBt es nun leider Absbhied neh-
men. Unsere Wege trennen sich. Seiner
fuhrt auf der LandstraBe zur Ostkiiste,
der meinige auf dem Luftwege zur West-
kiiste, nach Kalifornien.

Per Flughafenbus geht es auf den Free-
ways, den groBziigig angelegten drei-
spurigen Stadtautobahnen, in eine der
schénsten Stidte der Welt, nach San
Francisco.

Gleich nachdem ich mein Quartier be-
zogen hatte, begebe ich mich wieder
auf Entdeckungstour. Der gldserne Auf-
zug an der AuBenfassade des ,Fair-
monts* fihrt zum Aussichtlscafé auf
dem Dach des Hauses, von wo aus ich
erst einmal einen ,,Uberblickj“ genieBe.
DaB diese Stadt auf sieben Higeln er-
baut ist, kann man von hier oben aus
gut erkennen. Die Lichter gehen an und
langsam neigt sich der Tag. 'Mit einem
Bummel durch bunte, hellerleuchtete
GeschaftsstraBen schlieBt mein erster
Besuchstag.

Die Power Street hinauf und die Hyde
Street wieder hinunter, hért man das
eigenartige Quietschen und Rollen der
Drahtseile der beriihmten und belieb-
ten Cable Cars, der Seil-StraBenbahnen.
Das funktioniert folgendermaBen: Je-
weils zwischen den Schienehwegen -
in einer Mulde unter dem Asphalt, mit
einer schmalen L&ngsdffnung zu ebe-
ner StraBe — lauft ein endloses Draht-
seil, um welches sich zur Fortbewegung
der Cable Car der Mitnehmer festklam-
mert. Fahrer, Schaffner und Fahrgéste
packen mit an, wenn die Bahn an der
Endhaltestelle auf einer groBen Platt-
form um 180° gedreht wird, da sie im-
mer nur in eine Richtung fahren kann.
Fir 15 Cents fahrt man in der meist
tiberfiillten Cable Car — am liebsten auf
dem Trittbrett stehend oder hdngend —
von der Market Street (der Hauptge-
schéftsstraBe) iber den Nob Hill (der
vornehmen Gegend) hinunter zur Fisher-
man’s Wharf.

Das ist ein kleiner malerischer Fische-
reihafen, in dem die bunten Kutter fest-
machen und lhren Fang anlanden, u. a.
Meeresspezialititen wie Krébse, Lan-

gusten, Tintenfische und Muscheln, die
dann in den umliegenden Restaurants
serviert werden. Vielfach kann man auch
die Zubereitung an einem der vielen
kleinen Verkaufsstdnde (mit den damp-
fenden Kochkesseln) beobachten. Dann
geht es vorbei am Segelboothafen zur
Golden Gate Bridge.

Pausenlos rollt der Autoverkehr uber
die Fahrbahn dieses gigantischen Bau-
werkes, das hier in den dreiBiger Jah-
ren entstand. Einen Durchmesser von
91 cm haben die Hauptkabel der 24 m
breiten Fahrbahn, die an den beiden
Tragerrahmen héngen. Die Spannweite
betragt 1280 Meter.

Ich lasse es mir nicht nehmen, diese
beriihmte Briicke, die eine Gesamtldnge
von ca. 2,8 km hat, einmal (hin und zu-
rick) zu Uberschreiten, um von der ge-
genuberliegenden Anhohe ein Pano-
rama einzufangen.

Vier Tage San Francisco sind leider
viel zu schnell vorbei, und wieder heiBt
es: ,Weiter, weiter”. Auf nach Los
Angeles, wo ich schon von Bekannten
erwartet werde. Nach dreieinhalb an-
strengenden Wochen bin ich nun froh,
ein wenig ,Urlaub* machen zu kénnen.
Los Angeles, kurz ,LA“ genannt, er-
streckt sich Uber ca. tausend Quadrat-
kilometer. Einen kleinen Eindruck von
der GroBe dieser Stadt bekomme ich
erst bei einem Stadtbummel per Auto
mit meinen Gastgebern: Der Wilshire
Boulevard mit seinen eleganten Ge-
schéften, den Kauf- und Birohdusern
sowie der ‘bertihmte Sunset Strip, das
Vergnigungsviertel Hollywoods usw.,
vieles wiederholt sich und ist, wie alles
in jeder GroBstadt der USA; doch etwas
von der mexikanischen Atmosphére des
alten Los Angeles merkt oder findet
man auch heute noch im eigentlichen
Stadtkern, z. B. auf dem Markt in der
Olvera Street oder bei dem weiBen
strohgedeckten ,Alvila House*“, dem &l-
testen in LA, aus dem Jahre 1818. Der
Name ,Los Angeles” kommt aus dem
Spanischen und bedeutet ,die Engel”.
Der Kraftfahrzeugverkehr dieser ca.
4,4-Millionen-Stadt wird auf kreuzungs-
freien SchnellstraBen, die oft flnffach
tibereinander liegen, bewaltigt. Beson-
ders fiel mir die Disziplin der Autofah-
rer auf. Schon beim Versuch den FuB
auf den Zebrasireifen zu setzen, brem-
sen sie ab und halten, denn uberall
lauert ,Dein Freund und Helfer® und
~Wehe!l” Mit seiner schweren ,Harley
Davidson*“ ist er zur Stelle und kassiert.
Natirlich muB sich auch der FuBganger
dementsprechend benehmen, sonst be-
zahlt er auch.

Wenn man Los Angeles hért, denkt man
unwillkiirlich an Hollywood und seine
Filmtraumfabriken. Ich hatte tatséchlich



das Vergniigen, dem singenden Film-
star Elvis Presley bei FilmauBenaufnah-
men zuzusehen und ihn auch aus ca.
einem Meter Entfernung, umlagert von
Autogrammjagern, in meine Fotolinse
blicken zu lassen.

Etwas auBerhalb der Stadt gibt es ein
groBes Freilichtmuseum, eine regel-
rechte Western-Stadt, in der noch die
Postkutschen ,uberfallen werden und
wo man fir 1 Dollar sein Glick als
Goldwascher versuchen kann — und
auch mal etwas findet. Holzh&user,
Sheriff Office und Gefangnis, und der
Saloon mit dem elektrischen Klavier —
nicht zu vergessen der Pfahl, an den
man die Zigel seines Pferdes bindet,
bevor man die Pendeltiiren aufstoBt.. .
es fehlt nichts. Natiirlich tragen die Ein-
wohner auch die Trachten der damali-

gen Zeit. Der Tender des Western
Express wird gerade aufgetankt und der
Heizer wirft noch ein paar Scheit Holz
auf, dann setzt sich der Zug wieder
dampfend und pfeifend in Bewegung
zu einer neuen Rundreise. Auf diese
fixe ldee kam vor vielen Jahren ein
Mann namens Knott, der zusammen mit
seiner Frau an dieser Stelle eine Farm
griindete, die ,Knott’s Berry Farm"“, und
an die hier vorbeikommenden Reisen-
den seine Erzeugnisse, hauptsachlich
,Beeren*“, verkaufte. Mit der Zeit ent-
stand dann (vielfach aus Schenkungen)
dieses beriihmte Western-Museum.

In frohlicher Runde feierten wir meinen
Abschied von Los Angeles. Nun geht
es in sudlicher Richtung nach Mittel-
und Siidamerika, doch fiir heute sei es
genug.
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SAN FRANCISCO — die ,Golden Gate Bridge*,
und LOS ANGELES — ,Western Stadt* Knott's
Berry Farm.
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Betriebliche:

Wir brauchen
mehr Verbesserungsvorschlage

Das betriebliche Vorschlagswesen ist
die Verwirklichung einer guten Idee.
Weil es die guten Ideen jedes einzelnen
von uns zu verwirklichen hilft. Zum
Wohle unseres Unternehmens und damit
zur dauerhaften Sicherung der Arbeits-
platze von uns allen.

DaB einer in einem Betrieb nicht so viel
sieht und hort und auch nicht so viel
weiB und kann wie alle zusammen, ist
klar. Ebenso klar ist aber auch, daB es
gar nichts niitzt, wenn einer weiB, wie
man irgendeine Arbeit einfacher, schnel-
ler oder wie auch immer besser machen
kann, wenn er sein Wissen nicht ,um-
setzen", wenn er es ,nicht an den Mann
bringen“ kann, damit seine Idee Wirk-
lichkeit wird. Darum gibt es das betrieb-
liche Vorschlagswesen. Und zwar auf der
ganzen Welt.

Im internationalen Vergleich aber schnei-
det das betriebliche Vorschlagswesen
unserer bundesrepublikanischen Indu-
strie leider keineswegs — wie man viel-
leicht erwarten zu diirfen glaubt — be-
sonders gut ab: den 95258 im Jahre
1968 eingereichten Verbesserungsvor-
schlagen stehen in England 241 785 und
sogar in der Tschechoslowakei 113 766
gegentiber, ganz zu schweigen von den
USA mit 3022 231. Wie das Deutsche In-
stitut flir Betriebswirtschaft in Frankfurt
mitgeteilt hat, liegen die USA und die
Sowjetunion mit jahresdurchschnittlich
300 bis 400 Verbesserungsvorschlagen
pro 1000 Beschaftigten an der Spitze,
gefolgt von England mit 200, Holland
mit 100, einigen Ostblockstaaten mit 60
und der Bundesrepublik mit nur 45 Vor-
schlagen. Bei der HDW waren es im ver-
gangenen Jahr 18,8 Vorschlage auf 1000
Beschéftigte. Und das sind ganz sicher
Zu wenig.

Kein Unternehmen, wo auch immer, und
lein Land in der Welt kann sich leisten,
seine schopferischen Krafte nicht voll
auszunutzen. Jeder von uns sollte daher
seine ,stillen Reserven“ an schépferi-
scher Kraft ins Spiel bringen und sich
am Vorschlagswesen beteiligen.

Wegen der Urlaubszeit fand seit dem
Erscheinen der letzten Ausgabe unserer
Werkzeitung nur eine Sitzung des Pra-

42

miierungsausschusses fir das betrieb-
liche Vorschlagswesen statt. Und zwar
wurden in seiner 2. Sitzung, die am
19. Juni in Hamburg stattfand, 57 Ver-
besserungsvorschlage aus beiden Wer-
ken diskutiert und bis auf einen, dessen
Entscheidung zuruckgestellt werden
muBte, zum AbschluBB gebracht. 28 Vor-
schlage hatte die technische Kommis-
sion des Kieler Werkes nach ihrer Sit-
zung am 2. Mai benannt, wéhrend die
technische Kommission der Hamburger
Werke nach ihrer Sitzung vom 29. Mai
29 Vorschlage zur Entscheidung vor-
legte.

Der PramiierungsausschuB3 konnte in 17
Fallen auf Geldpramien in einer Gesamt-
hohe von DM 4 200,— erkennen. Die drei
héchsten Pramien betrugen diesmal
DM 600,—, DM 550,— und DM 500,—. Des
weiteren gab es 17 Sachpramien. 22 Vor-
schlage muBten abgelehnt werden.

Im Dienst der Unfallverhiitung

Die fiinfzehnte der im Abstand von etwa
einem Vierteljahr stattfindenden Sitzun-
gen des Sicherheitsausschusses im Werk
Kiel fand am 26. Juni unter Leitung von
Direktor Korte statt.
Sicherheitsingenieur Hasenberg berich-
tete Uber den Hergang der in den letz-
ten Monaten , geschehenen Unfélle und
machte Vorschlage zu den Folgerungen,
die betrieblicherseits aus ihnen gezogen
werden miBten. Die anschlieBenden Dis-
kussionen, an denen sich auBer den fiir
den jeweiligen Unfallbereich verantwort-
lichen Betriebsleitern auch Betriebs-
direktor Neitzke sowie unsere Werks-
arzte und einige Betriebsratsmitglieder
beteiligten, zeitigten eine Reihe von
MaBnahmen, die weitere Unfélle &hn-
licher Art ausschlieBen sollen.

So wurde zum Beispiel im Zusammen-
hang mit einem Kran-Unfall, bei dem
glucklicherweise kein Mensch zu Scha-
den gekommen ist, festgestellt, daB alle
Anschlager Uber Plattengewichte und
ihre Berechnung belehrt werden miissen.
Sicher ist: Unfélle geschehen nicht — sie
werden verursacht!

Es liegt an uns, die Zah! der Unfalle in
unseren Werken zu verringern, wenn wir
sie schon nicht ganz aus der Welt schaf-
fen konnen.

Eine menschenleere Grofistadt

Was wiirden Sie sagen, wenn innerhalb
von zwanzig Jahren eine Stadt von der
GroBe Karlsruhes oder Oberhausens
mencschenleer sein wiirde? Ausgestor-
ben, alie Bewohner tot, ausgerottet. So
etwas ist unmaoglich, werden Sie sagen.
Jetzt, mitten im Frieden.

Und doch ist es passiert. Mitten im Frie-
den. Auf unseren StraBen, in aller Offent-
lichkeit. Seit 1949, innerhalb von zwan-

zig Jahren, starben auf unseren StraBen
bei Verkehrsunfallen tber 250 000, tber
eine Viertel Million Menschen. In den
letzten zehn Jahren allein fast 155 000.
Sie alle wurden Opfer des modernen
StraBenverkehrs, der durch seine stan-
dig wachsende Motorisierung an Gefahr-
lichkeit immer noch zunimmt.

Diirfen wir angesichts dieser erschit-
ternden Zahlen noch tatenlos zusehen,
wie taglich 45 Menschenleben sinnlos
dem ,Fortschritt" geopfert werden? Wie
taglich fast 1300 Menschen verletzt und
zu einem Teil flr ihr Leben verstiimmelt
werden? Missen wir diese Opfer an
Blut, Leiden und Tranen hinnehmen als
Tribut flir Bequemlichkeit und Schnellig-
keit?

Nein, und nochmals nein! Diese Zahlen
muissen jeden einzelnen aufritteln, mehr
als bisher fur die Sicherheit auf unseren
StraBen zu tun. Jeder an seinem Platz,
jeder im Rahmen der Moglichkeiten, die
ihm gegeben sind.

Scheckinhaber
gegen MiBbrauch versichert

Die dem Bundesverband Deutscher Ban-
ken angeschlossenen Institute haben
ihren Scheckkarten-Service erweitert.
Scheckkarteninhaber sind nunmehr ge-
gen das Risiko des MiBbrauchs mit ver-
lorenen oder gestohlenen Scheckkarten
versichert.

Sollten Scheckkarte und Scheckheft
eines Bankkunden von einem Dritten
miBbrauchlich verwendet werden, tritt
die Versicherung fiir den Schaden ein.
Die Versicherungskosten tragen die
Banken.

Der Verlust der Scheckkarte sowie die
Umstéande, die zum Verlust fiihrten, sind
umgehend der Bank mitzuteilen. Scheck-
karteninhaber erhalten bei 150 000 Ban-
ken und Geldinstituten in 15 nord-, west-
und sideuropdischen Landern Barge!d
gegen Scheckkarten-Schecks.

Das Leben in unserer technisierten Zi-
vilisation hat uns weitgehend entfernt
von einer naturnahen Umwelt, auf die
unsere ererbten Instinkte eingestelit
sind. Die Folge davon: Wir verlieren von
unserer naturhaften Sicherheit, und die
technischen, d. h. die unnatiirlichen Ge-
fahren konnen uns zum Verhdngnis
werden. ..

Unsere innere Stimme schweigt gegen-
iiber den Gefahren der Technik. Woher
sollen wir wissen, daB der Griff in eine
Steckdose oder die Beriihrung mit glas-
hellen Sauren oder Laugen lebens-
geféhrlich sein kann? Dafiir gibt es nur
zwei Wege: Entweder wir haben es
schon einmal schmerzhaft selbst erlebt,
oder wir sind davor rechtzeitig gewarnt
worden. ..



Die dynamische Rente ist his 1985 gesichert

Der Bundestag hat am 2. Juli das
dritte Rentenversicherungs-Anderungs-
gesetz verabschiedet, das die Voraus-
setzungen dafiir schafft, daB die Sozial-
renten wie bisher an die wirtschaftliche
Entwicklung angepaBt werden.

Das Gesetz, das als das ehrgeizigste
und teuerste Sozialprojekt Bonns be-
zeichnet worden ist, umfaBt eine Reihe
wichtiger Entscheidungen fir die klnf-
tige Rentenversicherung:

% Bei der néchsten Rentenanpassung
am 1. Januar 1970 werden die Sozial-
renten um 6,35 % und die Unfallren-
ten um 6,1% erhoht. Es ist sicher-
gestellt, daB die erhéhten Renten be-
reits Ende Dezember fiir Januar
néchsten Jahres ausgezahlt werden.

% Die Verwendung der elektronischen
Datenverarbeitung bei den Renten-
versicherungen wird erleichtert und
weiterentwickeit. Alle Versicherten
werden kiinftig mit einer Versiche-
rungsnummer ausgestattet. Sie so!-
len in absehbarer Zeit laufend durch
Kontoausziige uber ihre Renten-
anspriiche unterrichtet werden.

% Frauen, die sich bei der Eheschlie-
Bung ihre Beitrdge zur Sozialver-
sicherung haben auszahlen lassen,
konnen bei Nachentrichtung von Bei-
tragen, deren Zahl und Héhe sie
selbst bestimmen kénnen, in die ge-
setzliche Rentenversicherung zuriick-
kehren.

Antrage fiir die Nachentrichtung der
Beitrage, die bis zum 1. Januar 1974

maoglich ist, kdnnen aber nur von
Frauen gestellt werden, die eine ver-
sicherungspflichtige Tatigkeit aus-
iben.

% Angestellten, die am 31. Dezember
1967 im Ausland tatig waren, wird die
Médoglichkeit eingerdumt, sich nach
ihrer Ruckkehr von der Versiche-
rungspflicht befreien zu lassen, so-
fern sie 50 Jahre alt sind oder einen

Anerkennungspramie fiir Lehrlinge

Im Rahmen einer im Juli abgeschlosse-
nen Betriebsvereinbarung fiir unsere
Werke in Hamburg und Kiel wurde die
Zahlung von Pramien an unsere Lehr-
linge neu geregelt und einheitlich riici:-
wirkend wie folgt festgelegt:

Fir guten Einsatz in der Berufsaus-
bildung erhalten die Lehrlinge vom
2. Lehrjahr ab eine Anerkennungs-
pramie in Hohe 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 Pramie wird nicht gezahit fiir alle
Abwesenheitsstunden mit Ausnahme
der Berufsschulstunden.

Lehrlinge, die bis zum 31. 12. 1967 ein-
gestellt worden sind, erhalten die Pra-
miensatze der entsprechenden Altge-
sellschaft bis zum Ende ihrer Lehrzeit,
wenn sie nach dieser Neuregelung
schlechter gestellt sein wiirden.

entsprechendenVersicherungsvertrag
abgeschiossen haben. Alle anderen
Angestellten kénnen sich nicht mehr
von der Versicherungspflicht befreien
lassen.

% Der Beitragssatz zur Rentenversiche-
rung flir Angestellte und Arbeiter, cer
jetzt 16 %o betragt und am 1. Januar
1970 auf 17 %o steigt, wird von 1973
an auf 18 % erhéht.

Die erhdhten Beitrdge zur Rentenver-
sicherung sollen, den vorliegenden Be-
rechnungen entsprechend, ausreichen,
um den ,Rentenberg“ — den besonders
hohen Anteil der Rentner an den Ver-
sicherten*) — zu bewaltigen. Das Gesetz
sieht jedoch die Moglichkeit vor, daB die
Bundesregierung notfalls eine weitere
Erhéhung des Beitragssatzes vorschla-
gen kann. Die 15jahrige Vorausschau
auf die finanzielle Situation der Renten-
versicherungen, die zur Zeit bis 1985
vorliegt, soll jéhrlich Gberpriift und fort-
geschrieben werden.

*) Der Rentenberg, dessen Gipfel in den Jah-
ren 1976/77 erreicht wird, ist eine Folge des
Altersaufbaus der Bevdlkerung. Die Zah! der
Rentner ist in den vergangenen Jahren bereits
starker gestiegen als die der Beitragszahler
in der gesetzlichen Rentenversicherung. 1958
kamen auf hundert Pflichtversicherte noch 34,7
Rentner; in diesem Jahr betrdgt das Verhalt-
nis schon 100 zu 45,3. Auf dem Hohepunkt des
Rentenberges kommen 1976/77 auf 100 Pilicht-
versicherte 49,4 Rentner, Danach wird das Ver-
hiltnis allmdhlich wieder glinstiger. Mitte der
achtziger Jahre kommen auf 100 Pflichtver-
sicherte wieder 46,1 Rentner.

Durchschnittliche Rentenbetréage in der gesetzlichen Rentenversicherung

Nach Durchfilhrung der 11. Rentenanpassung waren zum Stich-
tag 1. Februar 1969 die folgenden durchschniitiichen Renten-

betrige nach Abzug des zweiprozentigen Rentnerbeitrages

Rentenart

in der Renten-
versicherung

in der Renten-
versicherung

W . . der Arbeiter der Angesteliten
fiir die Rentnerkrankenversicherung zu verzeichnen: DM/Mon. DM/Mon.
in der Renten- in dgr Renten- Witwenrenten mit 1 v. H.
Rentenart versicherung versicherung Leistungssatz 108,90 146,69
der Arbeiter der Angesteliten Witwenrenten mit 1,5 v. H.
DM/Mon. DM/Mon. Leistungssatz 229,00 399,21
\é::ilf(;:irft-:r:rgekr:; wegen 166,87 209,96 Witwenrenten insgesamt 228,41 327,94
Versichertenrente wegen Waisenrenten fir Halbwaisen 106,03 117,38
Erwerbsuntahigkeit 241,21 341,73 Waisenrenten fir Vollwaisen 138,69 160,47
Versichertenrente wegen
Vollendung des 65. Lebens- Waisenrenten insgesamt 107,02 118,76
jahres 324,75 541,99 - — - ) n
Versichertenrente wegen Die durchscﬁn/tt{!chen Rentenb_gtraqe lassen kefnen Ruc!<-
Vollendung des 60. Lebens- schluB auf die Hohe der Rente im Einzeifall 2, die stets ein
jahres u. Arbeitslosigkeit 453,42 623,96 getreues Spiegelbild des Arbextslgbens des gmzelnen V.er-
Versichertenrente wegen sicherten darstellt und von der Hohe.der erzielten /j\'r?elts'-
Vollendung des 60. Lebens- entgglte sowie von der Dauer der Versucherungs‘zugehor@kelt
jahres bei Frauen 295 58 439,20 abhéngt. Man kann deshalb aus den durchschnittlichen Ren-
tenbetragen auch nicht auf die wirtschaftliche Lage des ein-
Versichertenrenten insgesamt 288,95 482,93 zelnen Rentners schlieBien.



VERSCHIEDENES

Wissen Ihre Kinder schon. ..

Die HDW stellt in Hamburg zum 1.4. 1970
wieder Lehrlinge ein.

Wir bitten alle Mitarbeiter unserer Ham-
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 Abteilung Lehrlingsausbil-
dung in Verbindung zu setzen.

Wir alle wissen, daB eine griindliche Aus-
bildung in einem modern gefiihrten Be-
trieb die beste Voraussetzung zum be-
ruflichen Erfolg ist.

Vertrauen Sie uns deshalb lhr Kind zur
Ausbildung in einem der folgenden Lehr-
und Anlernberufe an:

Schiffbauer (3)
Blechschlosser (3)

Dreher (3)

Kupferschmied (3 '/2)
Werkzeugmacher (3 '/2)
Starkstromelektriker (3 '/2)
Maschinenschlosser (3)
Betriebsschlosser (3)
Kessel- und Behélterbauer (3)
Teilzeichner (wbl.) (2)
Technischer Zeichner (3 '/2)
Industriekaufmann (3)
Biirogehilfin (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 Ro8 (Tel.: 34 35).

Werkschutzmann stellt SchweiB-
kabeldieb

Von der Kriminalpolizei in Kiel haben
wir erfahren, daB aufgrund des umsich-
tigen Verhaltens unseres Werkschutz-
mannes Erich Garke in der Nacht vom
2. zum 3. Juli ein Mann festgenommen
werden konnte, der laut eigener Aus-
sage etwa zehn Tonnen () Kupfer und
SchweiBkabel bei verschiedenen Weri-
ten (HDW Kiel, HDW RoB, HDW Finken-
werder und Reiherstieg, Blohm + Voss,
Flender-Werft Liibeck und Werft Nobis-

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

Ihre Ideen!

krug Rendsburg) gestohlen hatte. Es
handeilt sich um einen Mann, der als Ar-
beiter einer Fremdfirma vorlbergehend
bei uns beschaftigt war.

Der Festgenommene traf in jener Nacht
gegen 2.30 Uhr am Haupttor unseres
Werkes Dietrichsdorf ein und gab an,
einen Stutzen, der von der Kessel-
schmiede bendétigt werde, dorthin brin-
gen zu miissen. Garke kontrollierte zu-
néchst den Wagen auf seinen Inhait und
sah u.a. Stutzen aus Messing und dik-
kes Kupferkabel. Nach Ausstellung des
Passierscheines lieB er den Wagen zur
Kesselschmiede fahren und beobachtete
ihn. Als der Fahrer nach etwa einer hal-
ben Stunde zuriickkam, kontrollierte
Garke den Wageninhalt erneut und
stellte fest, daB unter dem Kupferkabel
60 Meter werkeigenes SchweiBkabel ver-
steckt lagen. Garke informierte seinen
Wachleiter, der das SchweiBkabel sicher-
stellte und die Polizei verstindigte, die
wenig spater eintraf und den ,Fall®
Ubernahm.

Werkschutzmann Erich Garke erhielt
eine Pramie von hundert Mark.

PEHSONALIEN

Claus Bardtholdt (ROP) ist mit Wirkung
vom 1. August mit der Wahrnehmung der
Presse- und Offentlichkeitsarbeit betraut
worden.

Im Rahmen der organisatorischen Zu-
sammenfassung unserer Mitarbeiter auf
dem Gebiet der Wissenschaft, insbeson-
dere der technischen Daten\(erarbeitung
wurden Mitte Juni die Abteilungen RBDT
und KSPR in Kiel zur Abteilung TWD-K
zusammengefaBt. Mit ihrer Leitung
wurde Glinter Zemlin beauftragt. Zu sei-
nem Stellvertreter wurde Dipl.-Ing. Artur
Brager ernannt.

Erwin Ludwig (KUK) wurde am 1. Juli
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 Betriebsassistenten er-
nannt.

Zu Werkmeistern wurden ernannt: am
1. Juli Johannes Strelow fiir den Betrieb
KBM-2 (Rohrschlosserei) und Erich Wutt-
ke (KBE/Schaltwerkstatt); am 1. August
Karl Haacks (KBM-2).

Willibald Wagner (RPHF) wurde am
1. Juli zum Brandmeister ernannt.

Bestimme dein Ziel nicht zu ge-
nau, damit du jederzeit sagen
kannst, du habest es erreicht.

Wieslaw Brudzinski
polnischer Schriftsteller

Es besteht ein groBer Unter-
schied zwischen den Dingen, die
wir nicht vergessen kdnnen, und
jenen, an die wir uns immer er-
innern. Greta Garbo

Wir lernen aus Erfahrung, daB
die Menschen nichts aus Erfah-

rung lernen.
G. B. Shaw
britischer Schriftsteller

Trenne dich niemals von deinen
Hlusionen. Wenn sie verschwun-
den sind, wirst du weiter existie-
ren, aber aufgehdrt haben zu

leben.
Mark Twain
amerikanischer Schriftsteller

FairneB ist die Kunst, sich in den
Haaren zu liegen, ohne die Fri-

sur zu zerstoren.
Gerhard Bronner
Wiener Kabarettist

Erfolg haben ist unansténdig,
auBler man hat ihn selbst.

Horst Pillau
deutscher Schriftsteller

Ein Idealist ist ein Mensch, der
anderen Menschen dazu verhilft,
zu Wohistand zu gelangen.

Henry Ford
amerikanischer Industrieller

Krise ist ein produktiver Zustand.
Man muB ihm nur den Beige-
schmack der Katastrophe neh-

men. Max Frisch
schweizer Schriftsteller

Das Geheimnis des Giliicks be-
steht darin, zu leben wie alle
Welt und doch wie kein anderer

Zu sein.
Simone de Beauvoir
franzosische Schriftstellerin

Junggesellen sind Manner, die
den Frauen lieber den Hof ma-
chen als ihn kehren.

Susi Nicoletti
deutsche Opernsiingerin



Informationen iiber den Deutschen Jugend-Photopreis 1969

Der Deutsche Jugend-Photopreis wurde
1962 vom Bundesminister flir Familie
und Jugend gestiftet. Er wird jahrlich
nach einem offentlichen Wettbewerb ver-
geben, an dem sich alle jungen Leute
bis zu 25 Jahren beteiligen kénnen, die
ihren stéandigen Wohnsitz in der Bundes-
republik Deutschland oder im Land Ber-
lin haben. Mit dem Deutschen Jugend-
Photopreis konnen Aufnahmen ausge-
zeichnet werden, die Aussagen aus der
Lebenswelt junger Menschen zum Inhalt
haben.

Am Wettbewerb um den Deutschen Ju-
gend-Photopreis 1968 beteiligten sich
683 Einsender mit 4520 Photos, davon
3,8 %0 in Farbe. 244 Photos wurden von
einer Jury pramiiert, die vom Bundes-

minister flir Familie und Jugend berufen
wurde und im Januar 1969 in der Heim-
volkshochschule Lambrecht in der Pfalz
tagte.

Es konnen Photos ausgezeichnet wer-
den, die Aussagen aus der Lebenswelt
junger Menschen zum Inhalt haben. The-
men konnen zum Beispiel sein: Der
junge Mensch in Familie, Schule, Aus-
bildung, Beruf, Jugendgemeinschaft, Ar-
beit und Freizeit, Gesellschaft und Staat.
Mit der Auszeichnung sind folgende
Preise flir die besten Photos verbunden:
a) in der Altersstufe bis einschlieBlich
15 Jahren ein Preis von 500,— DM;

b) in der Altersstufe von 16 bis ein-

schlieBlich 19 Jahren ein Preis von
1000,— DM;

c) in der Altersstufe von 20 bis ein-
schlieBlich 25 Jahren ein Preis von
1000,— DM.

AuBerdem werden insgesamt 10 Pramien
zu je 250,— DM, 30 Pramien zu je 100,—
DM und 200 Buchpramien vergeben.

Mit der Durchfihrung des Wettbewerbs
ist die Bundesarbeitsgemeinschaft Ju-
gend photographiert beauftragt, deren
Geschaftsstelle sich in 509 Leverkusen 4,
Am Borsberg 21a befindet. Dort kénnen
die Teilnahmebedingungen fir den
Wettbewerb 1969 angefordert werden.

Das Bild zeigt das mit dem 1. Preis aus-
gezeichnete Photo des Jugend-Photo-
preises 1968. Preistrager war der 17jéh-
rige Hubert Goedecker.

Altes Handwerkszeug gesucht

Ab 1. Januar 1970:

Altere Arbeitnehmer beitragsfrei

Das Schul- und Kulturamt des Magistrats der Stadt Kiel sucht
altes Handwerkszeug von Taklern und Schiffszimmerern fiir
das Museum.

Wer noch altes Handwerkszeug besitzt und bereit ist, es dem
Dezernenten fir Museums- und Heimatwesen zur Verfligung
zu stellen, mdge dies der Werkzeitung oder Herrn Kriiger,
Schul- und Kulturamt beim Magistrat der Stadt Kiel, 23 Kiel 1,
Postfach, mitteilen.

Vom 1. Juli 1969 an unterliegen die 63- und 64jahrigen 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.

Das betriebliche Vorschlagswesen ist keine Mode-
erscheinung — es lohnt sich wirklich mitzumachen!
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Hamburger Betriehssport-Meisterschaften der Leichtathleten

Es gibt sie noch, die Leichtathleten der
HDW, wenngleich wir an dieser Stelie
lange nichts von ihnen gehdrt haben.
Am 9. August trafen sie sich mal wieder
mit den Leichtathleten anderer Hambur-
ger Firmen in der Jahn-Kampfbahn am
Rande des Stadtparks, diesmal, um die
Meister des Jahres 1969 zu ermitteln.
Vormittags gelang es Reiner Pischel bei
den Senioren A mit 10,79 m im Kugel-
stoBen den zweiten Platz zu belegen,
dazu einen dritten Platz mit 28,06 m im
Diskuswurf und mit 39,69 m im Speer-
wurf. Er schnitt damit von unseren drei
teilnehmenden Senioren am erfolgreich-
sten ab.

Am Nachmittag gingen unsere Manner
an den Start. (Leichtathletik treibende
Damen sind in der HDW leider ausge-
storben und somit waren wir bei den
Damen auch nicht vertreten.) Es gab bei
den Ménnern sowohl! einige schone Er-
folge als auch unerfiiilte Hoffnungen.
Manfred Scharfe, Gewohnheitssieger
tiber 100 m war diesmal auBer Form
und kam mit 11,6 Sek. im Endlauf nur
auf Platz drei. Auch beim Hochsprung
wollte es nicht so recht klappen.

Es gewann Joérn Malchow mit 1,68 m und
brachte uns damit die ersten Meister-
ehren, leider auch die einzigen bei den
Einzeldisziplinen. Jorn zeigte dann noch
einmal beim Weitsprung in éinem star-
ken Feld, daB er's noch kann und lan-
dete bei guten 6,15 m. Uwe, LieBmann,
Sportlepp, lieB sich damit seinen Sieg
mit 6,20 m jedoch nicht mehr nehmen.
Die Mittelstrecke und die Langstrecke
standen wieder ganz im Zeichen der bei-
den Experten Gerd Seemann, Philips
und Wolfgang Westpfahl, HDW. Wolf-
gang, mit 36 Jahren langst. berechtigt,
bei den Senioren zu starten, lief zwei
saubere Rennen. Uber 1500: m kam er
mit 3 Sek. Rickstand auf Platz zwei hin-
ter Seemann. Beim 5000-m-Lauf fiihrte
er bis etwa zwei Runden vorm Ziel und
muBte dann erst den spurtstarken Jin-
geren vorbeilassen.

Weiteres ,Silber" ging an Hans-Jiirgen
Liick fur 43,87 m im Speerwurf und noch
einmal an Manfred Scharfe im Diskus-
wurf. :
Unbestreitbarer Héhepunkt war zum Ab-
schiuB der Wettkdmpfe die 4 x 100-m-
Staffel der Méanner.

In einem Feld von 7 Staffein gehen wir
auf Bahn drei und vier an den Start.
Nach drei Fehlstarts, die wir nicht ver-
ursacht haben, kommt Jérn Malchow auf
Bahn vier gut vom Start weg, ilibergibt
in einem sauberen Wechsel an Jorg-
Hendrik Lorenz. Beim Wechsel mit Gln-
ter Dahncke liegen wir schon auf Platz
zwei eingangs der Zielgeraden klar vorn
und Manfred Scharfe stirmt mit iber
10 m Vorsprung durchs Ziel. Zeit: 46,4
Sek. Unsere zweite Staffel kommt mit
48,9 auf Platz 6.
Ziehen wir die Bilanz dieses Tages, so
finden wir unsere Leichtathleten 19mal
unter den ersten sechs, davon 2mal auf
dem Siegerpodest, 7mal auf Platz zwei,
4mal auf Platz drei und je 2mal auf Platz
vier, finf und sechs. Ein schéner sport-
licher Erfolg, der uns Anreiz sein soll,
beim Training und bei weiteren Wett-
kédmpfen ,,am Ball“ zu bleiben.

J.-H. Lorenz

Unsere Sparte Schach sucht noch
Freunde des koéniglichen Spiels. Anmel-
dungen im Sportgeschéftszimmer, Hoch-
haus, |. Stock.

WERFTKOMODIANTEN - Spielplan 1969/70

am 13.3.70

Haus der Jugend

Regie: Werner Dittes
Zeit: um 1860
Spieldauer: 2 '/« Std.

Spiel 48  Minsch sien muit de Minsch
Am 21.5.70 in Finkenwerder, Lustspiel in 3 Akten
am 22.5.70 Aula Norderschule von G. Siegmund
Spiel 45  Hexenkomddie am 23.5.70 (Plaittdeuts'ch)
Am 10.10.69 in Finkenwerder, Lustspiel in 3 Akten . ! Bu.hnenblld
.. Am 28..5.70 in Altona, Regie: Horst Leupelt
am 11.10.69  Aula Norderschule von Heinrich Behnken b
am 29.5.70 Haus der Jugend Zeit: Gegenwart
am 12.10.69 (Plattdeutsch) m 30.5.70 Spieldauer: 2 Std
2 Bihnenbilder am 50.5. pieldauer: £ Stc.
Regie: Irmg. Laddey Wir beginnen das Lustspiel ,Hexenkomddie* von Heinrich
Am 16.10.69 in Altona, Zeit: Gegenwart Behnken am 10. Okt. 69 in der Aula der neuen Norderschule
am 17.10.69 Haus der Jugend Spieldauer: 2 Std. in Finkenwerder.
Spiel 46 Dornréschen Er‘ld[ICh hat Finkenwerder einen Theaterraun?, der.stch fast
. . . . mit dem Altonaer Theater messen kann, mit Erfrischungs-
Am 29.11.69 Tournee-Spielplan Ein Marchenspiel zum . . "
. raum, Garderobe und einer sehr guten Akustik. Wir hoffen,
am 30.11.69 folgt, nach Ab- Weihnachtsfest R K N . .
mit den 353 Sitzplatzen unseren zahlreichen Freunden, sowie
am 6.12.69 schluB der Schulen  von W. Rapp R
. . X unseren Altrentnern gerecht zu werden. Denn wir vergeben
am 7.12.69 und Vereine, durch 3 Akte, 3 Bithnenbilder . X
” X erstmalig nur noch Platzkarten und wollen die Auslosung an
am 13.12.69 den Regisseur. Regie: Horst Leupelt der Kasse vermeiden
o ; A .
:2 ;g;g 23 (An;jer:u?tgen Spieldauer: 17/s Std. Die Direktion der Howaldtswerke - Deutsche Werft AG wird
am 21' 12‘ 69 vorbehalten) die notigen technischen Ausriistungen installieren lassen, die
o nun einmal fiir einen perfekten Spielablauf notwendig sind.
Spiel 47  Ose von Syit Die Garderobenabgabe haben wir aus zwingenden Griinden

Jubildumsspiel, aus AnlaB des 15jdhrigen Bestehens

Am 5.3.70 in Finkenwerder, Schauspiel in 5 Akten
am 6.3.70 Aula Norderschule von Hans Ehrke
am 7.3.70 NEUINSZENIERUNG
(Plattdeutsch)
1 Bithnenbild —
Am 12.3.70 in Altona, Kostliime
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in private Hand gegeben und rechnen auf lhr Einverstandnis.
Rechtzeitige Vorbestellungen sichern lhnen gute Platze fir
die neue Spielzeit, die wieder mit neuen talentierten Kréften
besetzt sein wird.
Auf Wiedersehen und -héren
Eure

WERFTKOMODIANTEN
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HAMBURGER HAFENINDUSTRIEFLACHEN

WESTLICH DES KOHLBRANDS
davon:

i genutzt oder vergeben

baureif und gegenwartig
noch verfugbar

Reservefldchen deren
ErschlieBung bevorsteht

im Bau oder geplant

26 860 000 m?

N

N

Der neue Elibtunnel

In obiger Kartenskizze sind einige Dinge
hervorgehoben, die eine ganze Menge
miteinander zu tun haben. Zunéchst die
drei Werke der HDW, und zwar von links
nach rechts Finkenwerder, Ross, Reiher-
stieg, sodann das geplante Aluminium-
werk von Reynolds, worliber wir im letz-
ten Heft berichtet haben, und schlieBlich
der neue Elbtunnel. Was wir mit letzte-
rem zu schaffen haben, verraten die Bil-
der auf den folgenden Seiten: Die Stahl-
arbeiten wurden an unsere Werft
vergeben.

Um allen, die mit Arbeiten an diesem
GroBprojekt beschaftigt sind, das als das
kihnste und umfangreichste Ingenieur-
projekt Norddeutschlands bezeichnet
wird, einen Uberblick zu geben und weil
es gewiB vom verkehrstechnischen her
uns alle interessiert, hier eine kurze Be-
schreibung des Bauvorhabens.

Der Bau des insgesamt 3,2 km langen
Tunnels, der ein Teilstlick der Autobahn-
strecke vom Horster Dreieck (sudlich
Hamburgs) zur danischen Grenze bildet,
begann im Frihjahr 1968. Er unterquert
mit sechs Fahrspuren die Unterelbe, die
an dieser Stelle etwa 500 Meter breit ist.
Die neue Autobahnstrecke mit dem Tun-
nel erfillt zwei wichtige Aufgaben: Fur
den européischen Fernverkehr bildet sie
die Fortsetzung der von Hannover kom-
menden Strecke nach Norden. Sie fihrt
durch den Westen des hamburgischen
Staatsgebietes, bekommt bei Neumiin-
ster eine Abzweigung nach Kiel und ver-
lauft dann in gerader Richtung bis Flens-
burg; hier ist fir spater eine danische
AnschluBstrecke bis zur Nordspitze von
Jutland geplant. Nicht minder bedeut-
sam ist die Verbesserung der Verkehrs-
verhéltnisse innerhalb Hamburgs, denn

die Autobahn durchquert das neue Ha-
fen-Industriegebiet und den Hafenteil
Waltershof mit dem Container-Terminal,
die auf diese Weise ausgezeichnete Zu-
fahrten von hochster Leistungsfahigkeit
erhalten.

Es war aus technischen Griinden zweck-
maBig, das Gesamtbauvorhaben in drei
Baulose mit verschiedenen Bauverfah-
ren aufzuteilen:

Baulos |, Stromstrecke, Lange 1740 m,
im Einschwimmverfahren
Baulos Il, Elbhangstrecke,
Lange 1140 m, im Schild-
vortrieb

Baulos Ill, nérdliche Tunnelstrecke,
Lange 325 m, in offener
Bauweise.

Die Gesamtkosten fiir den Elbtunnel
sind auf rund 380 Millionen DM veran-
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840m

Querschnitt der Einschwimmstrecke, Baulos |

Seitenwande und Sohle Stahlblechisolierung, Decke bituminése Abdichtung

Querschnitt der Schildvortriebstrecke, Baulos Il

Verbau durch guBeiserne Tubbings

Querschnitt des Bauloses lll, offene Bauweise

Stahlbetonrahmen mit bituminéser Abdichtung

schlagt, von denen Hamburg laut Ver-
trag zwischen dem Bund und der Freien
und Hansestadt Hamburg 40 Prozent
Ubernimmt. Voraussichtliche Fertigstel-
lung 1974.

Von Siiden gesehen ist die Stromstrecke
der erste Abschnitt. Er ist einschlieBlich
der sldlichen Rampe 1740 Meter lang;
davon entfallen rund 1000 Meter auf den
Tunnelteil, der im FluBbett der Elbe
liegt. Diesen Teil wird man aus acht vor-
gefertigten Tunnelelementen zusammen-
figen, die in eine Baggerrinne quer
durch den Strom ,eingeschwommen”
werden.

Jedes Tunnelstlick wird 132 Meter lang,
41,50 Meter breit und 8,40 Meter hoch
sein und drei parallel laufende doppel-
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spurige Fahrbahnrohren aufnehmen,
zwischen denen die Liftungskanale lie-
gen. Es wird aus Stahlbeton bestehen,
der an der Sohle und den Seitenwénden
durch eine geschweiBte Stahlblechhaut,
auf der Tunneldecke durch eine Bitumen-
schicht abgedichtet wird.

Die Baggerrinne im Elbgrund wird eine
Sohlenbreite von 50 Meter erhalten und
an der tiefsten Stelle etwa 18 Meter un-
ter der jetzigen FluBsohle liegen. Insge-
samt mussen NaBbagger 2,5 Millionen
Kubikmeter Sand férdern — eine Menge,
die fast ausreichen wiirde, um die ganze
AuBenalster aufzufullen.

Das Anfertigen der acht Tunnelstlicke,
von denen jedes etwa 46 000 Tonnen
wiegt, muB zweckmaBigerweise in nach-
ster Nahe der Baggerrinne vor sich ge-

hen. Fur diese Aufgabe bot sich das
Becken des Maakenwerder Hafens an,
der ohnehin einer spateren Erweiterung
des Container-Terminals Waltershof wei-
chen muB.

Das Hafenbecken wurde durch einen
Damm vom offenen Wasser der Elbe ab-
getrennt und anschlieBend trocken-
gelegt. Auf diese Weise entstand eine
Flache, die als Baudock benutzt werden
kann und die groB 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-



schluBdamm wieder beseitigt wird. Die
Tunnelteile schwimmen auf und werden
nacheinander an einem Ausrustungskai
fir das Absenken in der Baggerrinne
vorbereitet. Sie erhalten dazu jeweils
zwei sogenannte Richttiirme, die so
hoch sind, daB ihre Spitze auch dann
noch aus dem Elbwasser herausragt,
wenn der Baukorper auf der Sohle der
Baggerrinne aufliegt. Innerhalb jedes
Turms verlauft eine mannsdicke Rohre,
die von auBen den Einstieg in das ab-
gesenkte Tunnelstlick ermoglicht.

Nun kann der interessanteste (und wohl
auch aufregendste) Teil des Tunnelbaus
beginnen: das , Einschwimmen* der Tun-
nelstiicke und das Absenken an einer
genau bestimmten Stelle der Bagger-
rinne.

Acht Tunnelteile sind zentimetergenau
zu versenken.

Mehrere Schlepper nehmen jeweils ein
Tunnelstiick auf den Haken und ver-
holen es zur vorbestimmten Einbau-
stelle. Vorher wurden bereits Schwimm-
korper an den Tunnelstiicken verankert,
die den Betonquader festhalten. Seine
Lage muB nun noch von Land aus — mit
Hilfe der Richttirme — genau , eingemes-
sen* werden, dann schlieBt sich der Ab-
senkvorgang an: die Ballasttanks wer-
den geflutet.

Nachdem das Tunnelstiick auf der Sohle
der Rinne provisorisch aufliegt, miissen
Spezialgerate Sand unter Druck in den
noch verbliebenen Leerraum zwischen
Tunnelstiicksohle und Rinnensohle ein-
spllen, bis die notwendige volle Flachen-
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auflagerung des Bauelementes auf dem
Untergrund erreicht ist.

Im nachsten (keineswegs einfacheren)
Arbeitsgang muB jedes Bauelement fest
mit dem vorher abgesenkten Nachbar-
stiick verbunden werden. Das geschieht
zunachst durch eine besondere Gummi-
leiste an der Stirnseite der Tunnelteile.
Sobald der schmale Raum zwischen
zwei Tunnelstlicken wasserfrei ist, wer-
den die Abschottungen beseitigt; damit
entsteht die durchgehende Verbindung
unter den abgesenkten Teilstlicken.

Nun folgt noch eine Reihe von Ausbau-
arbeiten: die Gummileisten werden von
innen her durch einen endgiiltigen Fu-
genverschuB ersetzt, an die Stelle der
Ballasttanks treten zusatzliche Beton-
mengen unter den Fahrbahnen, Entlif-
tungsanlagen werden montiert, Rohr-
leitungen verlegt und die Baggerrinne
wird wieder verfillt.

Man rechnet damit, daB sich das Absen-
ken der Tunnelstiicke auf der gut einen
Kilometer langen Strecke im FluBbett der
Elbe etwa lber ein Jahr erstrecken wird.
Eine gewisse Behinderung der Schiffahrt
|1aBt sich zwar nicht ganz vermeiden, sie
wird sich jedoch im wesentlichen immer
nur auf die wenigen Stunden der eigent-
lichen Absenkvorgange beschranken.
Das Absenken der Tunnelelemente be-
ginnt am sudlichen Elbufer. Durch Ab-
baggerung der Spitze des Maakendam-
mes erreicht man den AnschluB an die
in offener Bauweise errichtete Rampen-
strecke. Das erste Tunnelstiick findet
deshalb unmittelbar neben dem Maaken-
werder Hafen seinen endgliltigen Platz.
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