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HOWALDTSWERKE -DEUTSCHE WERFT

AKTIENGESELLSCHAFT HAMBURG UND KIEL

W E R K Z E I T U N G 1 - 1 9 7 0

AUS DEM INHALT

S e i t e

T E X A C O N O R T H A M E R I C A

„omnl“ -Schi ff für d ie Hapag abgel le fer t 6- 7
Stapel lauf MS „Lodestone“
„Ho rngo l f “
Sch i f f ah r t - e i n Wagn i s
k l e i n e C h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r t . . .

D i e Ta r i f a u t o n o m i e d a r f n i c h t

ausgehöhit werden!
Das „magische Viereck“
„Cutty Sark“
Ab Ju l i 1970 : 400 M i l l i onen DM

für Ausbi ldungsförderung
Betriebsversammlungen in Hamburg
Elbtunnel Hamburg/Baulos II, Elbhang 34—35
Lehrlingsfreisprechung Im Werk Kiel
Kampf der Unfailgefahr
Bootsausstellung 1970
B ü c h e r i n L u v u n d L e e

Jahresversammlung der Sicherheits¬
beauftragten und Verabschiedung von
Sicherheitsingenieur Hasenberg in Kiel
Spi tzengespräch
Betriebliches Vorschlagswesen
S i c h e r i n d i e s e r G e s e l l s c h a f t

Warum Gespräche mit dem Osten?
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T i t e l s e i t e :

„P ipe l ines“ an Deck unserer Texaco-Tanker.

R ü c k s e i t e :

An Deck des Massengutfrachters
„David P. Reynolds“, der Anfang Januar ab¬
geliefert worden Ist.



TEXACO HAMBURG
TEXACO FRANKFURT

TEXACO NORTH AMERICA
TEXACO EUROPE

N a c h d e m w i r i n d e n b e i d e n l e t z t e n H e f ¬

t e n s c h o n a u s f ü h r l i c h ü b e r z w e i d e r

obengenannten Schi ffe sowie über die
Texaco selbst, diese große, internatio¬
nale Ölgesellschaft berichtet haben, soll
h e u t e k u r z e t w a s ü b e r d i e w e i t e r e n E r ¬

e ign i sse gesag t werden , d ie uns m i t
d e r Te x a c o v e r b i n d e n , u n d e t w a s ü b e r

eines der wichtigsten Reiseziele dieser
Supertanker. Sobald unsere Schiffe ab¬
geliefert sind, haben sie sich im allge¬
meinen unseren Bl icken entzogen und
je wen ige r w i r von i hnen hö ren , a l s
desto besseres Zeichen muß das ge¬
w e r t e t w e r d e n . A b e r m a n c h e r w i r d f r a ¬

gen: „Wo fahren die Schiffe eigentl ich
h i n ? “

Doch zunächst zu den Ereignissen auf
u n s e r e r W e r f t . A m 1 6 . D e z e m b e r t a u f t e

M r s . A n n D o d s o n , d i e G a t t i n d e s

Texaco-Vicepräs iden ten Char les Dod¬

s o n , i n K i e l d i e „ T e x a c o N o r t h A m e -

d ie be re i t s e ine Woche spä te r
A n e i n e r b e s t i m m t e n S t e l l e d e s P e r s i ¬

s c h e n G o l f e s w e r d e n d i e Ta n k e r a l s o

vollgepumpt. An dieser Station hat un¬
s e r e W e r f t e b e n f a l l s e i n e n n i c h t u n b e ¬

t r ä c h t l i c h e n A n t e i l . D a s c h w i m m e n n ä m ¬

lich zwei Tanklager, die einmal Schiffe
w a r e n . D a s e i n e h i e ß „ A I M a l i k S a u d a l
A w a l “ u n d w a r e i n s t m i t 4 6 5 4 8 t d w f ü r

kurze Zeit der größte Tanker der Welt.
Er wurde bei den Hamburger Howaldts-
werken gebaut (Bau Nr. 883) und 1954
in Dienst gestel l t . Vor einigen Jahren
b r a n n t e d a s S c h i f f a u s , w o r a u f e s i n
M a r s e i l l e z u m s c h w i m m e n d e n V o r r a t s ¬

t a n k u m g e b a u t w u r d e . D a s a n d e r e
Tanklager ist das Mittelschiff des Ende
1965 vor der Elbmündung gesunkenen
Tankers „Anne M i ld red Bröv ig “ . Ober
d e n U m b a u d i e s e s S c h i f f e s z u m V o r ¬

r a t s t a n k a u f d e r H D W b e r i c h t e t e n w i r

in Heft 4/68. Nun hat aber gerade diese

r i c a

i h r e P r o b e f a h r t m a c h t e u n d a n d i e

Texaco Overseas Tanksh ip L td . , Lon¬
don, abgel iefert wurde: einen Tag vor
W e i h n a c h t e n , a m 2 3 . D e z e m b e r . D i e

Weihnachtsst immung auf den Fotos ist
also ganz authentisch.
Über die Feierlichkeiten, die die „Texaco
Europe “ be t re f f en , können w i r heu te
noch nichts sagen, weil unsere Zeitung
vorher in Druck geht. Aber bei Erschei¬
nen wird auch dieses Schiff fertig sein
und mit den drei anderen gemeinsam
z u m P e r s i s c h e n G o l f f a h r e n .

S c h a u t m a n s i c h i m l e t z t e n H e f t d i e

Kartenskizze der „Hauptschiffahrtswege
d e r Te x a c o 1 9 6 9 “ a n , b e m e r k t m a n ,
d a ß d e r d i c k s t e P f e i l v o m P e r s i s c h e n

Golf ausgeht und sich dann hinter dem
Kap in verschiedene Richtungen aufteilt.
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T E X A C O

1 6 . D e z e m b e r 1 9 6 9 :

M r s . A n n D o d s o n t a u f t

den Supertanker
T E X A C O N O R T H A M E R I C A .

2 3 . D e z e m b e r 1 9 6 9 :

D i e T E X A C O N O R T H A M E R I C A

i s t k l a r z u m A u s l a u f e n .
D i e R e e d e r e i ü b e r n i m m t d a s S c h i f f .
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höchstens im Zusammenhang mit Be¬
schreibungen über d ie ödesten Land¬
striche der Welt. Heute gilt Abu Dhabi
a l s e i n e s d e r L ä n d e r m i t d e m h ö c h s t e n

Pro-Kopf-Einkommen von allen Ländern
der Erde. Es gibt dort einen Fünfjahres¬
plan, der Ausbau eines weiten Straßen¬

ölstat ion unlängst v iel von sich reden
gemacht durch e inen ganz neuart igen
Un te rwasse r -Vo r ra t s tank , und d ieses
Projekt ist so interessant, daß es kurz
b e s c h r i e b e n w e r d e n s o l l .

A n d e r a r a b i s c h e n K ü s t e d e s P e r s i ¬

s c h e n G o l f e s , d i e m i t i h r e m N a m e n

„Piratenküste“ auf eine gar nicht zwei¬
deu t ige Vergangenhe i t h inwe is t , en t¬
s t e h e n ü b e r N a c h t L ä n d e r m i t m o d e r n ¬

ster Zivilisation. Wer vor wenigen Jah¬
r e n z . B . n a c h d e m N a m e n A b u D h a b i

gesucht hätte, würde ihn kaum irgend¬
wo ge funden haben und wenn , dann

D i e F ö r d e r u n g a u s d e m
O f f s h o r e - F e l d D u b a i

'D‘ WELL
P L A T F O R M

I I O O O '

Öltank Majmaa No. 1ex „Anne Mildred Brövig*

S U B M E R G E D

S T O R A G E
L I V I N G

QUARTERS
P L A T F O R M

P R O D U C T I O N
P L A T F O R M2 5 0 0 '

Förderpumpen t ranspor t ieren das Rohöl von
d e n S t a t i o n e n „ A “ ,

tei lerstation („Production platform“). Hier wird
es aufbere i te t und in d ie Tankschi f fe „Maj¬
maa No. 1“ oder „Majmaa No. 2“ bzw. in den
T a n k K h a z z a n D u b a i

gepumpt, die als eine Art Zwischenlager die¬
n e n . A u s i h n e n w i r d d a s R o h ö l w i e d e r ü b e r

d i e V e r t e i l e r s t a t i o n i n d i e b e i „ S B M “ a n d e r

Bo je l i egenden Tanke r gepumpt , d i e es i n
d i e B e s t i m m u n g s h ä f e n b r i n g e n .

,C“ und „D“ zur Ver-
'A‘ WELL PLATFORM - 93601

' C W E L L
P L A T F O R M

’ B ' W E L L
P L A T F O R M /2/20'

(„Submerged storage“)
M A J M A A N 2 2

2 9 0 0 '
S . P M .

1,000'
F L Ä R E B R I D G ET A N K E R , M A J M A A N 2 I
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netzes ist in Angriff genommen, Flug¬
häfen, Krankenhäuser, Kraftwerke und
S c h u l e n s c h i e ß e n a u s d e m B o d e n u n d

v e r ä n d e r n d i e L a n d s c h a f t v o n W o c h e

z u W o c h e , v o n M o n a t z u M o n a t . Ö i

heißt das Zauberwort, das dies aiies in
Gang brachte, i rgendwo ias man den
s c h ö n e n S a t z : „ I n A b u D h a b i w a r e s
n i c h t a l l e i n d e r h e r k ö m m l i c h e R o u t i n e -

C o u n t d o w n v o n d e r e r s t e n B a r a c k e z u r

glitzernden Wohlstandsidylle, vom spär¬
l i c h r i n n e n d e n O a s e n b r u n n e n z u r T i e f ¬

kühlkette. Abu Dhabi ist ein Beispiel
dafür, in welchem Umfang Bodenschätze
und damit verknüpft steigendes Natio¬
n a l e i n k o m m e n d i e s o z i a l e U m s c h i c h ¬

tung einer Bevölkerung bewirken kön¬
nen, für die noch vor wenigen Jahren
e i n g e s t r a n d e t e s S c h i f f A n l a ß z u m
F e i e r n w a r . “

Neben Abu Dhabi liegt das Scheichtum
Duba i und vor der Küs te desse lben ,
e t w a a n d e r G r e n z l i n i e z w i s c h e n a r a ¬

bischem und persischem Seegebiet, das
unterseeische Ölfeld „Fateh“. Hier wird
mitten im Meer öl gefördert.

D ie be ige füg te Sk i zze ze ig t nun e in
g a n z e s S y s t e m v o n P l a t t f o r m e n u n d
Vorratstanks, die zu so einer Offshore-
Bohrstation gehören. A, B, Cund D
s ind Bohrp la t t fo rmen, von denen das
Öl zur Verteilerstation (Production Plat-
form) zur Aufbereitung gepumpt wird.
V o n d o r t v e r t e i l t m a n e s a n d r e i V o r ¬

r a t s t a n k s : D i e b e i d e n s c h w i m m e n d e n
Ta n k s a u s d e n o b e n e r w ä h n t e n S c h i f ¬

fen, „Majmaa 1und 2“ sowie den Tank
„Khazzan Dubai I“ (Submerged Storage
Tank). An der Boje SBM schließlich ho¬
len sich die Tanker ihre Ladung ab.

l a u f e n , d r ü c k t e P r e ß l u f t i n d e n T a n k
u n d l i e ß d e n s e l b e n a u f s c h w i m m e n . E s

gelang, das 15 000 tschwere Gebi lde
b e i n u r 3 m W a s s e r t i e f e z u m S c h w i m ¬

men zu bringen und während eines be¬
s o n d e r s h o h e n W a s s e r s t a n d e s a u f d a s

o f fene Meer zu sch leppen. Etwa 100
K i l o m e t e r v o r d e r K ü s t e l i e ß m a n d i e

L u f t a b u n d v e r s e n k t e d e n Ta n k a u f d e r

vorgesehenen Position. Eine starke Ver¬
ankerung sichert den Tank gegen al le
Naturgewalten.

De r zu le t z t e rwähn te Tank „Khazzan
Dubai I “ er regte unsere Aufmerksam¬
k e i t . E i n U n t e r w a s s e r t a n k v o n 8 1 m

Durchmesser, der 70 000 tRohöl faßt
und keinen Boden hat. Insgesamt 63 m
ist er hoch, ragt jedoch nur 12 maus
dem Wasser heraus. Wie ein riesiger,
umgekehrter Tr ichter l iegt er auf dem
G r u n d . M a n n u t z t b e i d i e s e m Ta n k d a s

u n t e r s c h i e d l i c h e s p e z i fi s c h e G e w i c h t
von Öl und Wasser aus. Öl ist leichter,
s c h w i m m t a l s o a u f d e m W a s s e r . W i r d

Öl aus dem Tank entnommen, fließt von
unten Wasser nach; geht der Ölvorrat
zuende, wird Öl von oben nachgefüllt
und verdrängt das Wasser. Ein ganz
einfaches Prinzip also; doch sicher ist
es gar nicht unproblematisch, eine ein¬
wandfreie technische Funktion zu ga¬
r a n t i e r e n . S o w o h l e i n U n t e r l a u f e n d e s

Öls als auch ein Herauspumpen von
Wasser statt Öl wäre höchst ärgerlich.
Die Montage des Tanks erfolgte an Land
hinter einem Deich, und als er fertig
w a r , h o b m a n e i n e n S t i c h k a n a l a u s

vom Bauplatz zum Meer, l ieß ihn voll-

Der sechzig Meter hohe Tank wird von starken Schleppern an den Liegeplatz geschleppt. Damit der
Tank während des Seetransportes auf dem Wasser schwimmt, wurde er mit Preßluft gefüllt. Trotz ruhiger
See erfordert dieses Schleppmanöver höchste Genauigkeit und stellt große Anforderungen an die Schlep¬
p e r m a n n s c h a f t .
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Anfang Februar lieferte unsere Werft ein
Schiff ab, dessen Besonderheit nicht in
se i n e r G rö ße l a g , so n d e rn i n se i n e r
außerordent l i ch v ie lse i t igen Verwend¬
barkeit: die „Ludwigshafen“.

omn i “ -Sch i f f sag t .D ie Beze ichnung
daß diese Schiffe —der „Ludwigshafen
f o l g e n n o c h d r e i S c h w e s t e r n — a l l e s
laden können, vom Stückgut b is zum
Container, von Massengütern a l ler Ar t
bis zu flüssiger Ladung. Wir haben die
„Ludwigshafen“ berei ts im letzten Heft
vorgestel l t und wollen heute näher auf
das eingehen, was das außergewöhn¬
l i c h e d i e s e r S c h i f f e a u s m a c h t .

Zu den Besonderheiten gehört, daß die
Ladedecks völlig neu konzipiert wurden.
Dadurch ist an Bord ein ungehinderter
Betr ieb mit Gabelstaplern möglich. Für
zwei bordeigene Gabelstapler sind auf
den „omni “ -Sch i f fen Garagen vorhan¬
den. Das umfangreiche Ladegeschirr be¬
s t e h t a u s e i n e r K o m b i n a t i o n v o n K r ä n e n

u n d a u t o m a t i s i e r t e n L a d e b ä u m e n .

Für d ie Decksladung, häufig Produkte
der chemischen Industrie, werden Open-
top-Container —20 Fuß lang und 4Fuß
hoch —eingesetzt. Diese Container sind
so gebaut, daß die Stirnseite herunter¬
klappbar ist und damit als Rampe für
Gabelstapler benutzt werden kann. So
ist es möglich, die Decksladung wäh¬
rend des allgemeinen Ladens bereits an
Land rationell in die Spezial-Container
zu stauen und am Ende der allgemeinen



Beladung mit dem schi ffseigenen Ge¬
s c h i r r a n D e c k z u s e t z e n .

A u f d e n L u k e n w i r d d i e u n t e r e C o n t a i ¬

nerlage durch Zapfen gehalten, die in
die „Corner fittings“ greifen. Damit wer¬
d e n d i e C o n t a i n e r m i t d e m S c h i f f v e r ¬

bunden und seefest gesichert. Bei Be¬
darf können auch Kühlcontainer gefah¬
r e n w e r d e n .

J e n e u n T a n k s f ü r L a d e ö l s i n d e i n ¬

g e b a u t , d e r e n K a p a z i t ä t 5 3 0 0 0 c b f
(1500 m^) beträgt. Nach den Bauvor¬
schriften des Germanischen Lloyd kön¬
nen in den Tanks sogar Chemikalien bis

zu r Ge fah renk lasse I I I un te rgeb rach t
w e r d e n .

Vier Kühlräume mit 30 000 cbf (850 m^)
Rauminhalt sind eingebaut. Die Tempe¬
r a t u r e n k ö n n e n v o n + 1 2 ° b i s — 2 5 ° C

geregelt werden.

D i e M a s c h i n e n a n l a g e k a n n v o n d e r
Brücke aus stufenlos gesteuert werden
u n d i s t f ü r 1 6 S t u n d e h w a c h f r e i e n B e ¬

trieb vorgesehen. Sie verleiht der „Lud¬
wigshafen“ und ihren Schwesterschiffen
e ine Geschwind igke i t von 23 Knoten .
D ie „omn i “ -Sch i f f e haben e ine Trag¬
fähigkeit von 15 550 Tonnen.

L A D E R A U M I V L A D E R A U M V

Abgelieferte Neubauten der HDW im Jahre 1969
B a u - N r . Schiffstyp N a m e B R Tt d w

1 0 0 0 C o n t a i n e r s c h i f f

Fahrgastschi ff
C o n t a i n e r s c h i f f

C o n t a i n e r s c h i f f
F r a c h t s c h i f f

C o n t a i n e r s c h i f f

F r a c h t s c h i f f

K ü h l s c h i f f
T a n k e r

K ü h l s c h i f f

T a n k e r
T a n k e r

T a n k e r

T a n k e r

Encounter Bay
Hamburg
Flinders Bay
Botany Bay
H o r n m e e r

Discovery Bay
H o r n w i n d

Art lenburg
M a c t r a

A ldenburg
Esso Norway
Texaco Hamburg
Te x a c o F r a n k f u r t

Te x a c o N o r t h A m e r i c a

2 6 7 5 6

2 5 0 2 2

26 756

2 6 8 7 6

4 5 2 2

26 876

4 5 2 5

5 7 5 4

1 0 4 7 2 3

5 7 5 4

8 4 9 9 6

1 0 4 6 1 6

1 0 4 6 1 6

104 616

2 9 6 1 5

6 2 0 0

2 9 6 1 5

29 615

7 5 0 0

29 615
7 5 0 0

7 5 7 0

2 1 1 8 9 7

7 5 7 0

193 040
2 0 9 4 0 0

2 0 9 0 7 8

2 0 9 0 7 8

8 2 5

8 2 6

1001
8 3 0

8 2 7

831

1 2 1 1

1 2 0 0

1 2 1 2

1 2 0 4

1207

1 2 0 8
1 2 0 9

1 4 N e u b a u t e n 11 8 7 2 9 3 6 5 6 4 0 8

HDW-Beteiligung an internationalen Messen 1970
Genau e in Du tzend We l t s täd te umfaß t de r Messeka ta log
unseres Unternehmens für das Jahr 1970. In drei Städten,
n ä m l i c h i n B e l g r a d , H a m b u r g u n d A m s t e r d a m , w i r d d i e

Werft mit einem eigenen Stand vertreten sein. Auf den an¬
deren Messen wird sich die HDW, vor allem mit Erzeugnissen
der Abteilung Elektronik, an Ständen des Salzgitterkonzerns,
der M.A.N und der Gutehoffnungshütte beteiligen.

Zei tp ian:

1 . 3 . - 1 0 . 3 . L e i p z i g
2 5 . 4 . — 3 . 5 . H a n n o v e r

1 6 . 5 . - 2 4 . 5 . B e l g r a d
2 2 . 5 . - 1 . 6 . B u d a p e s t
1 4 . 6 . - 2 3 . 6 . P o s e n

6 . 9 . - 1 5 . 9 . B r ü n n

Frühjahrsmesse
I n d u s t r i e m e s s e

i n t e r n . Te c h n . M e s s e
I n t e r n . M e s s e

I n t e r n . M e s s e

I n t e r n . M a s c h i n e n b a u M e s s e

1 0 . 9 . - 2 0 . 9 . Z a g r e b
8 . 1 0 . - 1 2 . 1 0 . H a m b u r g

1 3 . 1 0 . - 2 4 . 1 0 . B u k a r e s t

2 1 . 1 0 . - 2 4 . 1 0 . M ü n c h e n

1 0 . 11 . - 1 4 . 11 . A m s t e r d a m e u r o p o r t 7 0
1 0 . 1 1 . - 1 5 . 1 1 . D ü s s e l d o r f I n t e r o c e a n 7 0

I n t e r n . H e r b s t m e s s e

S c h i f f u . M a s c h i n e 7 0 — I n t e r n .
I n t e r n . M e s s e

C o n t a i n e r i z a t l o n
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stapellauf MS „Lodestonä
Acht Wochen nach der „Rubystone“, über die wir Im letzten Heft berichteten, lief
am 5. Januar deren Schwesterschiff „Lodestone“ im Betrieb Finkenwerder des
Hamburger Werkes unserer Werft vom Stapel. Die „Lodestone“ ist des zweite
e i n e r S e r i e v o n v i e r n a c h v e r s c h i e d e n e n E d e l s t e i n e n b e n a n n t e n F r a c h t m o t o r ¬

schiffen gleicher Bauart, die die HDW für die Italpacific Line baut. Signora
Basiliola Ciani, zweifellos an freundlichere klimatische Zonen gewöhnt, täufte das
Schiff unangefochten von Nebel und Eis und wünschte ihm allzeit glückliche Fahrt.

..j- -!
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HORNGOLF f f

f f

A m 1 6 . J a n u a r 1 9 7 0 u m 11 . 4 5 U h r l i e f

i m W e r k K i e l e i n f ü r d i e H o r n - L i n i e ,

Hamburg , gebau tes F rach tmo to rsch i f f
vom Stapel.
Taufpat in des unter der Baunummer 7
am 1. Oktober auf Kiel gelegten Schiffes
w a r d i e G a t t i n d e s f r a n z ö s i s c h e n G e ¬

schäftsführers der Westeuropa-Amerika-
L i n i e n G m b H , F r a u G e n e v i e v e D i e t h e l m .
S i e t a u f t e d e n e r s t e n f ü r d i e s e R e e d e r e i

in Kiel gebauten Neubau auf den Na¬
men „Horngol f “ .
Mi t MS „Horngol f “ macht d ie Erneue¬
rung der zwischen 1951 und 1960 bei
d e r e h e m a l i g e n D e u t s c h e n We r f t i n
Hamburg-Finkenwerder gebauten ersten
N a c h k r i e g s fl o t t e d e r R e e d e r e i e i n e n
w e i t e r e n b e d e u t s a m e n F o r t s c h r i t t . D i e

E rneue rung begann m i t den im Jun i
bzw. Oktober des vergangenen Jahres
in Dienst gestellten Frachtmotorschiffen
M S „ H o r n m e e r “ u n d M S „ H o r n w i n d “
(DW-Bau-Nr. 830, 831).
MS „Horngol f “ sol l , wie seine Schwe¬
s t e r s c h i f f e , i m t r a d i t i o n e l l e n L i n i e n ¬

d iens t der Hamburger Reedere i nach
Ve n e z u e l a , K o l u m b i e n u n d a n d e r e n
westindischen Häfen eingesetzt werden.
M S „ H o r n g o l f “ i s t e i n E i n s c h r a u b e n -
Frachtmotorschiff mit Wulstbug und
Spiegelheck. Die Maschinenanlage und
d e r A u f b a u s i n d z w i s c h e n d e n L a d e r ä u ¬

men 4und 5angeordnet. Zur Aufnahme
der Ladung s ind fün f Laderäume mi t
e i n e m G e s a m t i n h a l t v o n c a . 5 1 3 0 0 0 c b f

Schüttgut einschl ießl ich drei Kühlkam¬
m e r n v o n c a . 5 4 0 0 c b f u n d e i n e r K ü h l ¬

temperatur von —20° 0vorgesehen.
Sämtliche Decks sind verstärkt für den
Gabelstaplereinsatz mit einem Gesamt¬
g e w i c h t v o n 7 t .

Das Ladegeschirr umfaßt 14 Ladebäume
mit einer Hebefähigkeit von je 5/10 t,
2Ladebäume mit einer Hebefähigkeit
von j e 3 /5 t f ü r Luke 1m i t e l ek t r i s ch
angetriebenen und ferngesteuerten Han¬
ge r - und P reven te rw inden und e i nen
60-t-Schwergutbaum mit Doppelhangern
für Luke 3.

Te c h n i s c h e D a t e n

Länge über Alles:
Länge zwischen den Loten:
Breite auf Spanten:
S e i t e n h ö h e I . D e c k :

S e i t e n h ö h e I I . D e c k :

Tiefgang auf Sommerfreibord
a l s F r e i d e c k e r :

133,37 m
122,00 m

19,80 m

1 1 , 0 0 m
8,05 m

7,42 m
Tragfähigkei t
Vermessung: ca. 4500 BRT /2250 NRT
Geschwindigkeit:

ca. 7500 t(1 000 kg)

ca . 18 Kn .
K l a s s e : G L + 1 0 0 A 4 E 4 - M C - F K A Z
Maschinenanlage: MAN K6Z 70/120 D

7200 PSe bei 135 Upm



Fragen wir nach einer inneren Beziehung
solchen Bedeutungswandels des Begrif¬
fes Wagnis mit dem Wesen der Schiff¬
fahrt von gestern und heute, entdeckt
m a n g e w i s s e r m a ß e n P a r a l l e l e n . D i e
S c h i f f a h r t w a r v o n i h r e n e r s t e n A n f ä n ¬

gen an ein Wagnis, und sie ist es bis
h e u t e . D i e A r t u n d W e i s e f r e i l i c h , w i e
m a n d a s v e r s t e h e n w i l l , i s t i m L a u f e d e r

Zeiten jeweils eine durch und durch ver¬
schiedene gewesen.
E i n k u r z e r h i s t o r i s c h e r Ü b e r b l i c k f ü h r t e

d ie Höre r zu rück i n e ine Ze i t , da be i uns

im Norden d ie Seefahr t begann e ine
Rolle zu spielen, also um etwa tausend
Jahre. Wir wissen ja, daß die Wikinger
m i t i h r e n k l e i n e n S c h i f f e n s c h o n b i s

nach Amer ika vorgedrungen waren —
man möge sich einmal vor Augen füh¬
r e n , w e l c h z e r b r e c h l i c h e n G e b i l d e n m a n

s i c h f ü r u n b e s t i m m t e Z e i t a n v e r t r a u t e ,

was man diesen Fahrzeugen zumutete
und welchen Strapazen man sich selber
aussetzte. Dahinter steht die Frage nach
den Beweggründen, die die Menschen
h i n a u s t r i e b e n u n d s i e i m m e r w i e d e r d e n

Einsatz ihres Lebens wagen ließen: Ent¬
deckerfreude, kriegerischer Tatendrang,
U n z u f r i e d e n h e i t m i t d e m L e b e n z u

Hause W i e v i e l e d e r f r ü h e n E r o b e ¬

rer unserer Welt mögen irgendwo ge¬
scheitert sein, ohne die geringste Spur
zu hinterlassen! Erst seit jener Epoche,
d ie w i r das Ze i ta l te r der Entdeckung
nennen, wissen wir genaueres.
W e n n m a n v o m Z e i t a l t e r d e r E n t d e c k u n ¬

gen spricht, denkt man spontan an Vas-
co da Gama, an Columbus, an Magel-
lan. Das ist richtig, sofern man Entdek-
k u n g e n a l s e i n e G r ö ß e v o n w e l t g e ¬
schichtl icher Bedeutung meint. Versteht
man Entdeckungen jedoch als wagemu¬
tige Vorstöße Einzelner schlechthin, un¬
abhängig von ihrer h is tor ischen Trag-

f r - *

S c h i f f a h r t c m

Auf der Tagung der Schiffbautechnischen Geseiischaft im November hieit der steliv.
Vorsitzende des Vorstandes unserer Werft, Dr. ing. Paul Voltz, den Festvortrag.
Das Thema, das der Redner sich gestellt hatte, ging weit über den Rahmen von
Vorträgen hinaus, in denen spezialisierte Probleme begrenzter Fachgebiete behan¬
delt werden. Entsprechend dem Sinn und Zweck eines wirklichen Fest-Vortrages
regte derselbe vielmehr zur Besinnung an, zum Überdenken der großen Zusammen¬
hänge, in die unsere Arbei t , unsere gegenwärt igen Lebensprobleme verflochten
sind. Wir wollen versuchen, in gekürzter Form hier das Wichtigste wiederzugeben.

Den Ausgangspunkt bi ldete ein Ereig¬
nis, das gerade in jenen November-Ta¬
gen von höchs te r Ak tua l i t ä t war, d ie
zweite Landung auf dem Mond. So stand
am Anfang die Frage, ob nioht die Astro¬
nauten die wagemutigsten Männer aller
Zeiten seien. Noch nie hat sich jemand
so wei t h inausgewagt! Doch anderer¬
seits: Ist die Entfernung allein entschei¬
d e n d ? S t a n d e n d i e M ä n n e r n i c h t i n u n ¬

u n t e r b r o c h e n e m K o n t a k t m i t d e r E r d e ?
S t a n d n i c h t e i n H e e r v o n W i s s e n s c h a f t ¬

l e r n u n d Te c h n i k e r n h i n t e r i h n e n u n d

überwachte jeden „Schritt“? Wie anders
in alten Zeiten, wo schon ein verhältnis¬
mäßig kurzer Weg eine bedingungslose
Loslösung von al lem bedeuten konnte!
Dr. Voltz ging kurz darauf ein, was es
mit dem Begriff „Wagnis“ eigentlich auf
sich hat. Das Wort wagen in seiner heute
verstandenen Bedeutung begegnet uns
s c h o n i n d e r m i t t e l h o c h d e u t s c h e n D i c h ¬

tung in dem Sinne, daß man etwas „ab¬
wägt“, eine Sache also einen ungewis¬
sen Ausgang hat. Seit dem 14. Jahrhun¬
dert findet man die Bezeichnung „Wage¬
hals“ für e inen to l lkühnen Menschen,
der sein Leben auf’s Spiel setzt, —ganz
d r a s t i s c h u n d b i l d h a f t m a h n t a l s o d e r

keineswegs unehrenhafte Beiname „Wa¬

gehals“ ursprünglich sowohl daran, daß
man sich bei einer gewagten Sache den
H a l s b r e c h e n k a n n , a l s a u c h a n d e n

Galgen. Doch später erfährt das Wort
„wagen“ dann die Abschwächung, daß
es auf unternehmerische Menschen ganz
allgemein angewandt wird.

u
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weite, gibt es keine exakt zu fixierende
Epoche dieser Art. Entdeckungen auf
u n s e r e m P l a n e t e n m a c h t e n d i e M e n ¬

schen in vorgesch ich t l i cher Ze i t , und
man machte sie noch lange nach Colum-
bus bis auf den heutigen Tag. Der Ak¬
tionsradius und das Ergebnis ist dabei
weitgehend eine Funktion der Hilfsmit¬
tel , d ie dem Menschen zur Verfügung
s t e h e n , n i c h t n u r u n d h e u t e n i c h t m e h r

seines persönlichen Mutes. Das seetüch¬
tige Schiff ist jedenfalls das Mittel ge¬
wesen, das den Menschen zur Eroberung
des Erdballes befähigte. Die Frage nach
der Seetüchtigkeit stellen wir daher als
e r s t e : W i e w e i t k o n n t e d e r M e n s c h d e m

schw immenden Fah rzeug se in Leben
überhaupt anvertrauen, für wie lange,
unter welchen Belastungen?

Doch trifft die Frage nach der Tauglich¬
k e i t d e s M e n s c h e n w e r k e s S c h i f f a l s

eines kleinen, selbständigen, von jeder
Versorgung, jeglicher menschlichen Ver¬
b indung losge lösten Lebensraumes in
d e r d a m a l s u n e n d l i c h s c h e i n e n d e n W e i t e
d e s M e e r e s n u r d i e e l e m e n t a r e Vo r a u s ¬

setzung für die Seefahrt überhaupt; das
n ä c h s t e , m i n d e s t e n s e b e n s o s c h w e r e

Problem war das Leben auf dem Schiff,
das Zusammen leben , das Über leben .
Das „große Abenteuer “ war b iswei len
kaum erträglich. Hitze und Kälte, fürch¬

terl iche Enge -denn alle Schiffe waren
grauenhaf t überbe leg t -Hunger, Durs t
und Krankheiten, Langeweile und Streit
. . . d ie nüch te rnen Ber i ch te Be te i l i g te r
s i n d e r s c h ü t t e r n d e D o k u m e n t e m e n s c h ¬

l icher Unzulängl ichkei t . Im Reisetage¬
buch des Pigafetta, der zu den Überle¬
benden der ersten Weltumsegelung ge¬
hörte, stehen Sätze wie der folgende:

„ I n d i e s e m H a f e n v e r s c h w o r e n s i c h

d i e K a p i t ä n e d e r v i e r a n d e r e n
Schiffe, den Generalkapitän*) zu er¬
morden .. . Aber die hei l ige Jung¬
frau wollte, daß er seine Fahrt fort¬
s e t z e n u n d n o c h v i e l e a n d e r e b i s ¬

h e r u n b e k a n n t e L ä n d e r e n t d e c k e n

konn te . D ie Ve rschwörung wurde
niedergeschlagen, und der General¬
kapi tän sprach se lbst d ie Ur te i le :
Juan de Cartagena wurde vor aller
Augen gevier te i l t . .

u n d s o w e i t e r.

Verschwörung, Hunger, St re i t —woher
nahmen die Menschen die innere Kraft,
d a s d u r c h z u s t e h e n ? W e l c h e Ve r a n t w o r ¬

tung für die Führenden, die ihnen anbe¬
f o h l e n e n M ä n n e r ü b e r d i e e n t s e t z l i c h e

Mühsal, über die miserablen Lebensbe¬
dingungen hinaus einem völlig ungewis¬
sen Schicksal entgegenzuführeni
E i n e h e u t e r ü h r e n d n a i v a n m u t e n d e

Gläubigkeit war eine der Quellen dieser
Kraft, aber auch die Besessenheit, eine
einmal gefaßte Idee bis zum Ende zu
v e r w i r k l i c h e n .

Dem Entdecker fo lg te der Kaufmann,
und auch umgekehr t ; d ie e igen t l i che
Triebkraft für die Entdeckung des See¬
weges nach dem fernen Osten war die
Block ierung des Landweges, auf dem
schon lange die begehrten Güter nach
d e m W e s t e n fl ö s s e n . D i e a u f b l ü h e n d e n

i ta l ien ischen Seestädte , w ie Vened ig ,
P i s a , G e n u a , w u r d e n z u K e i m z e l l e n

eines neuen, geldwirtschaftlich orientier¬
t e n Z e i t a l t e r s . D i e I t a l i e n e r w a r e n d i e

e r s t e n B a n k i e r s . I n d e r S c h i f f a h r t b e ¬

ginnt s ich etwas Neues abzuzeichnen.
Die Sorge um die Ladung des Schiffes,
d i e i m m e r w e r t v o l l e r w u r d e , t r a t i n d e n

Vo r d e r g r u n d . I n d e n K o n t o r e n d e r a l t e n

H a n d e l s h ä u s e r b a n g t e m a n u m d i e

Wiev ie l lauernde Gefahr, w iev ie l un¬
b e u g s a m e H ä r t e , i h r z u b e g e g n e n ,
spricht aus solchen Worten. An etlichen
anderen Stel len geht es um die Ver¬
pflegung:

„Der Zwieback, den wir aßen, war
ke in Zwieback mehr, sondern nur
n o c h S t a u b , d e r m i t d e m U n r a t v o n
M ä u s e n v e r m i s c h t w a r u n d u n e r ¬

t räg l i ch s tank . . . " *) Magellan
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gen Gefahrenmomente zu be leuchten,
welchen sie ausgesetzt war.
D a s L e b e n a u f d e m f r e i e n M e e r u n d d i e

Verlockung der Ferne haben den See¬
mannsberuf von jeher mit einem Nimbus
von Romantik und Abenteuerlust umge¬
b e n . A u c h h e u t e i s t d a s n o c h d e u t l i c h

ausgeprägt. Die Bordberichte der dama¬
ligen Zeit zeigen aber, womit der Wunsch
bezahl t werden mußte, der Enge und
Einförmigkei t des Lebens an Land zu
e n t fl i e h e n .

D i e Ve r p fl e g u n g w a r e i n e s c h l i m m e
Sache auf den langen Reisen, deren
Dauer allein nicht ausschlaggebend war.
D i e U n a b s e h b a r k e i t d e r f r ü h e n W e l t r e i ¬

sen, gegründet auf der geographischen
Unkenntnis, dann das hilflose Ausgelie¬
f e r t s e i n d e n S t ü r m e n u n d F l a u t e n , m a c h ¬

ten die Rationierung des Proviants zu
e i n e m e r n s t e n P r o b l e m . U r s ä c h l i c h d a ¬

mit im Zusammenhang stand ein wei¬
t e r e s ; d e r G e s u n d h e i t s z u s t a n d a n B o r d .

Es bestand einfach keine Mögl ichkeit ,
d i e V o r r ä t e v o r d e m V e r d e r b z u s c h ü t ¬

z e n . I m 1 7 . u n d 1 8 . J a h r h u n d e r t s t a n d

e s d a m i t n o c h v i e l s c h l e c h t e r a l s v o r h e r
z u r Z e i t d e r E n t d e c k e r . D i e S c h i f f e w a ¬

ren größer geworden. Zu den seemänni¬
schen Besatzungen kamen die Soldaten,
d i e o f t z u m e h r e r e n P l ü n d e r t i n S c h i f f e n

von 50-60 mLänge e ingepferch t wur¬
den. Unvorstellbare hygienische Verhält¬
n i s s e u n d K r a n k h e i t e n a l l e r A r t w a r e n

die Folge. Seuchen waren an der Tages¬
ordnung.
F l i n z u k a m n o c h e t w a s , w a s d i e S c h i f f ¬

fahrt ständig in übelsterWeise bedrohte:
Kaperei und Piraterie.

Eigentlich lebte man auf See in einem
permanenten Kr iegszustand, n icht nur
m i t d e n E l e m e n t e n : a u c h v o r h e i m t ü c k i ¬

s c h e n N a c h s t e l l u n g e n w a r m a n n i e
sicher. Kaperungen waren an der Tages¬
ordnung. Romain Rolland sagte einmal:
„ D i e G e s c h i c h t e l i e f e r t e d e r P o l i t i k a l l e

G r ü n d e , d e r e n s i e n a c h B e l i e b e n b e ¬
d a r f . “ S o ä h n l i c h w a r e s m i t d e m Z u ¬

stand auf dem Meer. Beständig war je¬
des Land in so viele politische Spannun¬
gen verwickelt, daß es genug Anlässe
gab, von irgendeinem Schiff irgendeiner
Nation aufgebracht zu werden.

Seit der grandiosen Weltaufteilung von
Tordesillas im Jahre 1494 war kein spa¬
nisches Schiff mehr vor portugiesischen
sicher, dann kein englisches vor spani¬
schen, kein französisches vor englischen
u n d s o f o r t . . . e s w a r s c h l i e ß l i c h u n ¬

möglich, ohne schwere Bewaffnung auf
Reisen zu gehen.
D o c h l a s s e n w i r a l l e s P o l i t i s c h e a u ß e r

a c h t , d a s G e w a l t a k t e g e r n n o c h m i t
e i n e m S c h e i n d e s R e c h t s b e k l e i d e t —
v o r d e n S e e r ä u b e r n w a r n i e m a n d s i c h e r .

D e r S e e r a u b b l ü h t e d r a u ß e n , a u ß e r h a l b
d e r R e i c h w e i t e d e s A r m e s d e s G e s e t z e s

g lück l i che F le imkehr de r m i t re i chen
S c h ä t z e n b e l a d e n e n F l o t t e n . M a n s e t z t e
v i e l e s a u f e i n e K a r t e . D e r W e r t d e r G ü ¬

ter betrug ein Vielfaches des Schiffswer¬
tes. Aus dem Wagnis wurde Reichtum
oder Ve rschu ldung . Shakespeare ha t
solche Stimmung in seinem „Kaufmann
von Venedig“ meisterhaft e ingefangen.
Gleich zu Anfang des Schauspiels sagt
A n t o n i o :

„ F ü r w a h r , i c h w e i ß n i c h t , w a s m i c h

traurig macht. ..“
A b e r s e i n e F r e u n d e w i s s e n e s :

„ E u ’ r S i n n t r e i b t a u f d e m O z e a n u m ¬
h e r . . . “

u n d e i n e r f ä h r t f o r t :

„Der Flauch, der meine Suppe kühlte,
w ü r d e m i r F i e b e r s c h a u e r a n w e h n ,

dächt’ ich dran, wie viel zur See ein
s t a r k e r W i n d k a n n s c h a d e n . .

Shylocks, des reichen Juden, Einwände,
a l s m a n e i n e n K r e d i t v o n i h m w o l l t e ,
w a r e n n u r z u v e r s t ä n d l i c h .

„ A b e r S c h i f f e s i n d n u r B r e t t e r ,
M a t r o s e n s i n d n u r M e n s c h e n . . . “

u n d e r w e i s t a u f d i e G e f a h r e n v o n K o r ¬

saren, Wind, Wellen und Klippen hin.

noch ungehemmter als die Räuberei im
L a n d e u n d d i e s e s a u ß e r h a l b a l l e r G e ¬

s e t z e S t e h e n , d a s s e e m ä n n i s c h e K ö n ¬

nen, das zu einer geschickten Schiffsfüh¬
rung befähigt, die Waghalsigkeit mit der
d i e P i r a t e n , — z u d e n e n n i c h t s e l t e n R e ¬

nega ten gu te r He rkun f t gehö r ten , —
große Schiffe angriffen und überwältig¬
ten, umgaben sie mit einem Hauch von
R o m a n t i k , w e n n n i c h t g a r g e h e i m e r
Sympathie, —die noch bis heute von der
F i l m i n d u s t r i e v e r w e r t e t w i r d .

N u n , e s i s t n i c h t s c h w e r , R o m a n z e n z u

erfinden, d ie e ine Par te iergre i fung für
s o l c h e „ S e e h e l d e n “ v e r s t ä n d l i c h m a ¬

c h e n ; i n W i r k l i c h k e i t b l ü h t e d i e s e s U n ¬

wesen, das wir bereits aus der griechi¬
s c h e n u n d r ö m i s c h e n G e s c h i c h t e k e n ¬

n e n , b i s i n d a s 1 9 . Ja h rh u n d e r t h i n e i n i n
e i n e m f ü r a l l e K u l t u r n a t i o n e n b e s c h ä ¬

m e n d e m A u s m a ß . B e s c h ä m e n d d e s h a l b ,

weil man nichts dagegen tat und lieber
h o h e T r i b u t e a n d i e P i r a t e n z a h l t e a l s

s i e m i t v e r e i n t e n K r ä f t e n a u s z u r ä u c h e r n .

D i e S e e r ä u b e r e i w a r f ü r a l l e S e e f a h r e n ¬

den eine Gefahrenquelle ersten Ranges,
m i t d e r m a n r e c h n e t e w i e m i t S t ü r m e n

u n d S c h i f f b r u c h ; u n d d i e n o c h v o r 1 5 0

Jahren so akut war, daß man glaubte,
k e i n E n d e a b s e h e n z u k ö n n e n .

D ie sogenann ten Barba reskens taa ten
a n d e r n o r d a f r i k a n i s c h e n K ü s t e m a c h ¬

ten der abendländischen Schiffahrt ge¬
w i ß a m m e i s t e n z u s c h a f f e n . D o r t h a t t e n

a u c h d e u t s c h e S c h i f f e , d i e i h r e n H a n d e l

bis ins Mittelmeer auszudehnen wagten.
I m 1 7 . J h . s o h o h e V e r l u s t e , d a ß m a n

sich nur noch im Convoy oder unter dem
Schutz fremder Flaggen blicken lassen
d u r f t e . D i e n o r d a f r i k a n i s c h e n S e e r ä u b e r ¬

staaten waren so mächtig, daß sie -die
Unein igke i t der europä ischen Staaten
s i c h z u n u t z e m a c h e n d — r u n d d r e i J a h r ¬

hunderte lang die Bedingungen dikt ie¬
ren konnten, d. h. Tributzahlungen, die
auf der Basis eines geschätzten „Ver¬
dienstausfal les“ errechnet wurden, den
die Schonung der Schiffe für die Pira¬
ten bedeutete. Erst mit der Eroberung
Algiers durch die Franzosen im Jahre
1830 war dieses finstere Kapitel mari¬
timer Weltgeschichte zu Ende.
Indessen hätte gewiß dieses eine ge¬
schicht l iche Ereignis so wenig wie i r¬
g e n d e i n v o r a n g e g a n g e n e s s e i t d e m
Seeräuberkrieg des Pompejus vermocht,
das Piratentum endgült ig zum Erl iegen
z u b r i n g e n , w e n n n i c h t d e r A n b r u c h
einer neuen Zeit ohnehin die Grundlage
s e i n e s F o r t b e s t e h e n s e r s c h ü t t e r t h ä t t e .

Ta t s ä c h l i c h h a t d a s S e e r ä u b e r u n w e s e n

aufgehört, als die Technik mit schneller
werdenden Schiffen und guter Nachrich¬
tenübermittlung anfing, den Piraten das
L e b e n s c h w e r z u m a c h e n .

B e v o r d e r R e d n e r a u f m o d e r n e Te c h n i k

und Probleme der Gegenwart zu spre-

 

T I ä O L O J v t E U S O T P O R T U G E
yi t r t i f f ranse
R e o y c r J i
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Auch dem Sch i f fbau s te l l te jene Ze i t
neue und größere Aufgaben. Der See¬
h a n d e l e r w e i t e r t e s i c h . N i c h t n u r h o c h ¬

wertige Güter die wenig Stauraum be¬
a n s p r u c h t e n , w u r d e n b e f ö r d e r t . D a s
Massengut verlangte größere Schiffe.

D r . V o l t z b l e n d e t e h i e r e i n e n k u r z e n

schi ffbaugeschicht l ichen Abriß ein und
f u h r d a n n f o r t , d i e S i t u a t i o n d e r S e e f a h r t
u n t e r d e m G e s i c h t s w i n k e l d e r v i e l f ä l t i -
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endgültig in der Fremde zu versuchen,
u n d d e s e r t i e r t e n .

Nun, so richtig es ist, mit w/eitverbreite-
ten, falschen romantischen Vorstel lun¬
gen aufzuräumen, so verkehrt wäre es,
Härte, Not und Gefahr als die einzigen
Maßstäbe gelten zu lassen, an denen
s i c h d a s Wa g n i s S c h i f f a h r t m e s s e n
ließe. Sie allein würden das große „der
S e e V e r f a l l e n s e i n “ n i c h t e r k l ä r e n , d a s
G e n e r a t i o n e n v o n S c h i f f s f ü h r e r n u n d

Mannschaf ten hervorgebracht hat , d ie
e i n e n ü b e r a u s w e r t v o l l e n M e n s c h e n ¬

sch lag innerha lb unserer Gese l lschaf t

die Voraussetzungen für die Erhaltung
der Gesundheit, —das Wagnis lag jetzt
in der forcierten Leistung, schnellen Rei¬
sen, wie sie die Welt bis dahin nicht
kannte, in der Einführung von Neuerun¬
gen, die größere Rentabi l i tät verspra¬
chen, aber noch n ich t genug erprobt
waren. Die Umstellung auf neue Baufor¬
m e n u n d n e u e s M a t e r i a l f o r d e r t e m a n ¬

ches Opfer ! Das Leben an Bord war
hart, härter als früher was die Arbeits¬
leistung pro Besatzungsmitgl ied betraf.
E s n i m m t n i c h t w u n d e r , d a ß v i e l e S e e ¬

leute der Verlockung erlagen, ihr Glück

Chen kam, verweilte er noch einen Mo¬
ment bei der Zei t der großen Segel¬
schiffe, einer Zeit, die einen so bewun¬
dernswer ten Au fschwung nahm, wäh¬
r e n d s i c h i h r k o m m e n d e r U n te r g a n g
s c h o n a b z e i c h n e t e .

Das Wagnis begann sich zu wandeln.
D i e G e f a h r e n , d i e d e r S c h i f f a h r t d r o + i t e n ,

i agen n ich t mehr au f de r Ebene der
Selbstbehauptung auf See schlechthin
— m a n k a n n t e d i e E r d e u n d v e r s t a n d ,

großartige Schiffe zu bauen, die den Na-
furgewal ten wei tgehend t ro tz ten, man
w a r v o r Ü b e r f ä l l e n s i c h e r u n d w u ß t e u m
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sind die Folgen unabsehbar. Doch ist
dieses Gleichgewicht kein starres Ge¬
bi lde. Nach dem ewigen Gesetz al len
L e b e n s u n t e r l i e g t e s i m m e r f o r t d e m
Zwang der Veränderung, und jede Ver¬
änderung, die nicht die Konsequenz ir¬
gendeines Tuns oder Lassens ist, son¬
dern bestimmte Tat, ist ein Wagnis.

den Einsatz des eigenen Lebens erfor¬
derte, heute geschäftl iches Risiko ver¬
s t e h e n w i l l . D i e G e f a h r e n , d i e d r o h e n ,
e n t b e h r e n z w a r d e r e l e m e n t a r e n m e n s c h ¬

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

o rden t l i che r Tragwe i t e . De r e i nze lne
t r i t t in den Hin tergrund; bet ro f fen is t
i m m e r e i n e V i e l z a h l v o n M e n s c h e n .

D r . V o l t z v e r s ä u m t e n i c h t , a u c h d e n
S c h i f f b a u i n d a s T h e m a e i n z u b e z i e h e n

und au f das R is i ko e inzugehen , das
technische Neuerungen stets bedeuten
bis sie ausgereift sind und sich bewährt
haben. D ie anfäng l ichen Fehlsch läge,
m i t d e n e n s o m a n c h e r F o r t s c h r i t t e r ¬

k a u f t w e r d e n m u ß t e , w a r e n z u m e i s t v o n

großer Tragweite.

In unserem heutigen Dasein, das einen
al lgemeinen Lebensstandard kennt wie
keine andere Epoche zuvor, sind Schiff¬
fahrt und Schiffbau wicht ige Bestand¬
teile eines überaus komplizierten, in sich
verflochtenen Wi r tschaf tssys tems, das
nur funktioniert, solange seine Teile im
richtigen Gleichgewicht zueinander ste¬
hen. Wird das Gle ichgewicht gestör t .

bildeten. So hart und entbehrungsreich
d a s L e b e n a u f S e e w a r , k e i n a n d e r e r

Beruf konnte s ich ihm verg le ichen in
dem Gefühl, frei zu sein, freier als alle
anderen, wenngle ich auf der anderen
S e i t e k e i n a n d e r e r B e r u f e i n e n s o b e ¬

dingungslosen Einsatz erforderte, zu je¬
der Tages- und Nachtzeit, unter den ex¬
t r e m s t e n V e r h ä l t n i s s e n , z u d e n e n n i c h t

zuletzt der zeitweilige Ausfall eines gro¬
ßen Teils der Mannschaft gehörte. Wel¬
ches Gewicht hatte der persönliche Ein¬
s a t z d e s E i n z e l n e n I G e r a d e d i e s e r A s ¬

pekt ist es, der die innere Distanz, die
schon wieder zwischen jenen Tagen und
den unseren l iegt, auf das deutl ichste
s i c h t b a r m a c h t .

D a s R i s i k o d e r S c h i f f a h r t h a t e i n e

grundlegende Wandlung durchgemacht.
E s i s t n u r n o c h i n z w e i t e r L i n i e e i n e

schiffbautechnische Frage. Für Sicher¬
heit, Gesundheit und Komfort der Be¬
satzungen is t bestens gesorgt . Durch
die Verwendung von qualitativ hochwer¬
t igen Mater ial ien ist unter Ausnutzung
n e u e s t e r w i s s e n s c h a f t l i c h e r E r k e n n t ¬

n i s s e u n d i n s e h r v e r t i e f t e m W i s s e n u m

die technologischen Eigenschaften der
v e r w e n d e t e n M a t e r i a l i e n u n d F e r t i ¬

gungsver fahren der Bau von Sch i f fen
möglich, die nahezu allen Naturgewal¬
t e n w i d e r s t e h e n k ö n n e n . D u r c h d e n E i n ¬

s a t z m o d e r n e r t e c h n i s c h e r B a u e l e m e n t e

u n d d e r E l e k t r o n i k w i r d d a s R i s i k o f ü r

Mensch und Ladung auf ein Minimum

Damals , zur Ze i t der g roßen Seg le r,
n a h m m a n A b s c h i e d v o n d e r H e i m a t

in Gedanken an ein ganzes Jahr mehr
o d e r w e n i g e r h a r t e r A r b e i t , d a s v o r
einem lag. „Überfällig“ und „verschol¬
len“ waren geläufige Vokabeln, das per¬
sönliche Schicksal war an das Schiff ge¬
k e t t e t w i e a n e i n v e r t r a u t e s L e b e w e s e n
— — — h e u t e d i s k u t i e r t m a n d a s v o l l ¬

a u t o m a t i s i e r t e S c h i f f !

Der Mensch ist nicht mehr der ständigen
Erprobung se ines Mutes unterwor fen,
seine körperliche Belastung mit der von
f r ü h e r n i c h t m e h r v e r g l e i c h b a r. D e s
Menschen Tät igke i t w i rd auf Führung
und Überwachung beschränkt, sein Ein¬
satz in zunehmendem Maße program¬
miert. Die Zahl der Besatzungsmitglie¬
der wird sich weiter verringern, die Le¬
b e n s w e i s e a n B o r d i m m e r k o m f o r t a b l e r .

Wie im Einzelnen, so im großen Gan¬
zen. Wurde bisher über das Wagnis der
Schiffahrt in dem Sinne gesprochen, daß
es galt, die verschiedensten Gefahren¬
m o m e n t e f ü r L e i b u n d L e b e n d e s e i n ¬

z e l n e n z u b e l e u o h t e n , m ü s s e n w i r n u n

die Sohiffahrt unpersönlicher verstehen.
Die Definition des Begriffes Wagnis im
Sinne von abwägen, also einer Sache
mi t ungew issem Ausgang , t r i f f t n i ch t
minder zu, wenn man unter jenem Wort,
das ursprünglich auf das engste mit dem
persön l ichen Mut verbunden war, der
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von einem Transport t räger zum ande¬
ren. Mit der Einführung des Containers
als Grundlage für den Gütertransport
v o n H a u s z u H a u s s i n d d e n R e e d e r e i e n

Aufgaben gestellt, die im eigentlichen
S i n n e w e i t ü b e r d e n h e r k ö m m l i c h e n

Tätigkeitsbereich der Schiffahrt, den
Transport von Hafen zu Hafen, hinaus¬
gehen. In bisher unbekanntem Maße
muß sich der Reeder mit seinem eige¬
n e n C o n t a i n e r z u n ä c h s t e i n m a l u m d i e

Ladung direkt beim Verlader bemühen.
D e r C o n t a i n e r s e l b s t u n d d i e l a n d ¬

s e i t i g e n U m s c h l a g s - u n d Tr a n s p o r t ¬
einrichtungen erfordern völl ig neuartige
I n v e s t i t i o n e n a n L a n d . D a s S c h i f f a l s

Zwischentransportträger in dieser Kette
kann nur dann wir tschaft l ich arbei ten,
wenn es mit hoher Geschwindigkeit und
entsprechender Maschinenleistung nach
e i n e m e x a k t e i n g e h a l t e n e n F a h r p l a n
eingesetzt wird. Die Schiffe müssen In
a l l e n B e r e i c h e n m i t d e n m o d e r n s t e n

und be t r i ebss i che rs ten E in r i ch tungen
ausgerüstet werden. All diese Faktoren
f ü h r e n z u s e h r h o h e n B a u k o s t e n . D i e

richtige Abschätzung der Marktchancen,
die hier im Gegensatz zum Tanker durch
d i e u n t e r s c h i e d l i c h e n L a d u n g s g ü t e r
kompliziert werden, die Festlegung der
Einzelfaktoren wie Schiffsgröße, Fahrt¬
route und Geschwindigkeit zwingen mit
allem, was wir schon gesagt haben, die
R e e d e r e i e n z u s c h w e r e n E n t s c h l ü s s e n .

I n de r s i ch übe rsch lagenden techn i¬
schen Entwicklung, die aus dieser Pro¬
blemanhäufung resuliert, erwachsen den
W e r f t e n e r h e b l i c h e R i s i k e n . N o c h n i e

stand der Schiffbau vor Aufgaben, die
i n s o k u r z e r Z e i t u n d i n s o l c h e m U m ¬

fang zu erledigen waren. Von Bestel¬
lung zu Bestellung wachsen die Grö¬
ßen und Geschwind igke i ten. Wer uns
vor einigen Jahren prophezeit hätte, daß
wir heute mit Maschinenleistungen von
120 000 PS zu rechnen haben, wäre
ausgelacht worden. Diese Leistungen
schwingungs- und kavitationsfrei an die
Propeller zu bringen und die richtige
Bemessung der Verbände zur Schaffung
e ines ve rw indungss te i fen Sch i f fes zu
finden, sind Probleme, an deren Lösbar¬
k e i t s i c h e r k e i n Z w e i f e l b e s t e h t , d i e

aber das Risiko der richtigen Kostener¬
fassung und der treffsicheren Auslegung
a l l e r k o n s t r u k t i v e n E l e m e n t e I n s i c h b e r ¬

gen. Die Erstellung eines einwandfreien
techn ischen Mengengerüs tes er forder t
einen immer größeren Aufwand. Die lau¬
fenden Änderungswünsche der Reede¬
reien erschweren den termingerechten
Ablauf und damit die pünktliche Ablie¬
ferung.

Die Planung und der Einsatz von Trans¬
portschiffen für Leichter, den Lash-Type-
Schiffen, Ist für den europäischen Ree¬
der noch vö l l iges Neuland. H ier muß

reduziert. Moderne Antriebsanlagen ge¬
ben die Voraussetzung für einen siche¬
ren Schiffsbetrieb und eine genaue Ein¬
haltung der Fahrpläne. Automation er¬
möglicht —wenn auch unter Einsatz er¬
h e b l i c h e r G e l d m i t t e l - d e n w a c h f r e i e n

M a s c h i n e n b e t r i e b u n d b i e t e t a u ß e r d e m
d i e G e w ä h r f ü r e i n e z e n t r a l e B e o b a c h ¬

tung der Anlagen. Bedenkt man ferner,
d a ß m i t e i n e r f o r t s c h r e i t e n d e n E n t w i c k ¬

lung die maschinenbaul ichen Elemente
v o n d e r K o n s t r u k t i o n u n d v o m M a t e r i a l

her immer weiter ausreifen, so wird da¬
mit auch die Störanfälligkeit Immer wei¬
ter gesenkt werden. Die wissenschaft¬
liche Durchdringung des Schiffbaus und
seiner speziellen Probleme Ist weit fort¬
geschritten. Viele Fragen, die das See¬
verhalten, die Propulsion und das Vib¬
rationsverhalten des Schiffes angehen,
sind der Rechnung zugänglich gemacht
worden. Das von den Naturgewalten her¬
rührende Wagnis der Seefahrt Ist durch
die technische Entwicklung besiegt.

Für den Reeder liegt heute dieses Wag¬
nis In den pol i t ischen und wirtschaft¬
l i c h e n P r o b l e m e n d e r w e l t w e i t e n S e e ¬

fahrt, in der Verladetechnik und im Stre¬
ben nach bil l igsten Betriebskosten, um
nur drei Hauptpunkte zu nennen. Dort
hat auch d ie rasante Entwick lung im
Schiffbau ihre Impulse, und der techni¬
s c h e F o r t s c h r i t t i s t i n d e n m e i s t e n F ä l ¬

len die Konsequenz aus den Anforde¬
rungen des Marktes. Da, wo die Technik
einmal vorangeht, wie z. B. beim Bau
v o n S c h i f f e n m i t A t o m r e a k t o r e n a l s

Energiequelle, sind die Fortschritte zäh
und zögernd, wel l die Aufnahmefähig¬
k e i t d e s M a r k t e s f ü r d i e s e A n t r i e b s a r t
noch nicht re i f Is t .

Betrachten wir einmal die Entwicklung
bei drei Schiffstypen von der Seite der
S c h i f f a h r t u n d d e s S c h i f f b a u s .

In der Tankschiffahrt. Vor einigen Jah¬
ren dachte niemand daran, daß ein Tan¬
k e r v o n 2 0 0 0 0 0 t d w e i n e ü b l i c h e G r ö ¬

ßenordnung werden könnte. Die Wirt¬
schaft l ichkeitsrechnung erzwang diesen
We g . D i e Ve r m i n d e r u n g d e r s p e z i fi ¬
schen Tageskosten war eindeutig fest¬
z u s t e l l e n . E s w u r d e d i e n ä c h s t e G r ö ß e n ¬

ordnung von 300 000 tdw angepeilt, und
man spricht von noch größeren Tankern.
Von der Ladung her, die in gewaltigen
Mengen zur Verfügung steht, ist ja ein
solides Fundament zur Beurteilung des
wirtschaftlichen Einsatzes gegeben.

Der einmal eingeschlagene Weg zwingt
dazu, Zeiträume In die Rechnung ein¬
zubeziehen, die in unserer schnellebi-
gen Ze i t kaum noch zu überschauen
sind. Es gilt aber, mit hohen Summen
zu operieren, die genau kalkuliert sein
wollen. Die empirische Grundlage fehlt
jedoch. Der Reeder wandelt auf einem
s c h m a l e n G r a t z w i s c h e n W e t t b e w e r b s ¬

u n f ä h i g k e i t u n d fi n a n z i e l l e m F i a s k o .
Auch d ie Bereederung e ines so lchen
Mammuttankers ist schwier iger gewor¬
den. Die Kostendegression nähert sich
i m m e r s t ä r k e r d e m h o r i z o n t a l e n A s t d e r

Asymptote. Sind diejenigen, die sich
h e u t e b e r e i t s a u f d e n B a u v o n S c h i f f e n

mit einer Tragfähigkeit von mehr als
500 000 to einstellen, ihrer Zeit voraus
u n d d a m i t d i e G r o ß v e r d i e n e r v o n m o r ¬

gen, oder blicken sie nicht weit genug,
da ja mögl icherweise sekundäre Pro¬
bleme wie Hafenanlagen, neue Ölfunde,
neue Energiequellen und eventuell ganz
unerwartete andere, z. B. politische Fak¬
toren, die Gültigkeit der Rechnung von
heute für morgen infrage stellen könn¬
t e n ?

Mit den schnell wachsenden Größen ge¬
rade de r Tanker gab es e ine Menge
t e c h n i s c h e r u n d w i r t s c h a f t l i c h e r P r o ¬

b l e m e b e i d e n W e r f t e n . U m d e n E n t ¬

wicklungstrend möglichst vor der Kon¬
kurrenz abzufangen» wurden besonders
in Japan, aber auch in Europa immer
größere Docks gebaut. Die Frage, ob
d i e s e h o h e n I n v e s t i t i o n e n a u f I h r e L e ¬

bensdauer gerechnet eine vernünftige
wirtschaftliche Auslastung finden, ist
h i e r b e i n i c h t z u b e a n t w o r t e n . B e i d e r

Konstruktion dieser Größtschiffe zeigten
s i c h E r k e n n t n i s l ü c k e n I n d e r B e r e c h ¬

nung der tragenden Verbände. Jeder
verheimlichte zunächst so gut es ging
seine Im eigenen Bereich aufgetretenen
Mängel und die daraus resultierenden
Maßnahmen. Das galt auch für die be¬
teiligten Klassifikationsgesellschaften,
nach deren genehmigten Zeichnungen
die Schiffe gebaut waren. Gewiß, wir
wissen heute, was wir zu tun haben.
Durch Auflösung der Konstruktions¬
s t r u k t u r e n i n e i n f a c h e e b e n e E l e m e n t e

können wir den Spannungsverlauf der
Vorausberechnung zugängl ich machen.
Die elektronische Datenverarbeitung ist
e in notwendiges Handwerkszeug h ier¬
f ü r .

Dieses Beispiel mahnt zur Vertiefung
d e r I n t e r n a t i o n a l e n Z u s a m m e n a r b e i t

de r K lass i fika t i onsgese l l scha f t en und
W e r f t e n m i t - u n d u n t e r e i n a n d e r . A u c h

die noch nicht abzusehende Entwicklung
der Tankergrößen ruft nach einer in¬
t e r n a t i o n a l e n K o n f e r e n z a l l e r i n t e r e s ¬

sierten Kreise zur Festlegung einer de¬
fin i t i ven Typen re ihe , dam i t Sch i f f ah r t
und Schiffbau vernünftig in die Zukunft
hinein planen können.

Bedingt durch die Revolutionierung der
Ve r l a d e t e c h n i k e n t s t a n d d a s C o n t a i n e r ¬

s c h i f f . I n d e n m o d e r n e n Tr a n s p o r t ¬
systemen ist das Schiff nicht mehr eine
selbständige Einheit sondern ein Glied
in e iner ununterbrochenen Transpor t¬
kette. Übergeordneter Gesichtspunkt
Is t d ie ra t i one l l s te Umsch lagmethode
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Decksbepl. 30,5 noch viele Entwicklungsarbeit geleistet
werden. Das beginnt hauptsächlich auf
der Ladungsseite, in dem zunächst ein¬
mal die für einen derart igen Transport
in Frage kommenden Güter analys ier t
we rden . M i t d i esen Vo rausse tzungen
und einem möglichst genau im voraus
abgeschätzten Ablauf des Gesamtvor¬
ganges muß dann das entsprechende
Schi ff a ls Bindegl ied im Verkehr zwi¬
s c h e n d e n K o n t i n e n t e n e n t w i c k e l t w e r ¬

den. Hier handelt es sich um die richtige
Einschätzung sämtlicher in diesem Zu¬
sammenhang in Be t rach t kommenden
Einflußgrößen. Damit wi rd auch d iese
Entwicklung ein echtes Wagnis für die
R e e d e r .

Die großen Werften rüsten sich für die
Lösung der immer komplexer werden¬
den technischen Aufgaben durch e ine
völl ige Umstellung des bisher und seit
v i e l e n J a h r z e h n t e n ü b l i c h e n A b l a u f s v o n

K o n s t r u k t i o n u n d F e r t i g u n g . D a s
m e n s c h l i c h e G e h i r n r e i c h t n i c h t m e h r

a u s , u m a l l e E i n fl u ß g r ö ß e n i n I h r e n
möglichen Varianten richtig zu erfassen.
D i e e l e k t r o n i s c h e D a t e n v e r a r b e i t u n g
muß auch hier einspringen und wandelt
i m m e r m e h r d a s B i l d u n s e r e r A r b e i t .

Decklängsspt. A20x32 Abst.lOOO
T 1 1 I I I M I 1 1 I I M r r f
:..3350x11.5

M I N I I . T T T
/ fTTTTTTT
■■410x170x9x16

H4Mx'l80x9x17
0̂0x̂210x12x19

42 40x11,5-.: 4240x11 ,5^

r540x18'^■280x19.5
5 4 0 x 1 8

1620x210x13x19
I I

1630x210x13x20

1640x210x13x20

1610x240x14x23

1610x240x13x23
II

Sh650x240x14x23
gh700x250x15x24

o

PO H II

1790x260x16x24

1850x270x17X26

1910x300x18x28

i980x330x2aa i

-.840x'äox17x25

595x44 8 1 0 x 4 5
Ik.

-7710x18- 7 7 1 0 x 1 8
6 3 5 X 4 5

. - 4 4 9 0 x 1 4

AS^TTTTTTI TTTTTTTTItTTTTTtITTTTTTT
BQdgnlqnqsspt.910x300x18x28.0 Abst lOQO

I L L2 1 S
1400

Hauptspant e ines 500 OOO-tdw-Tankers (Projekt Det Norske Ver i tas)

Boden bepl 27,0
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D i e K i r c h e i s t d a s S c h i f f , d a s a u f d e m
M e e r d e r Z e i t l i c h k e i t d a h i n f ä h r t , d i e

schäumende See verkörpert d ie wel t¬
l i c h e n G e w a l t e n , d e r M a s t w i r d m i t d e m

Kreuz, d ie Ruderer mi t den Aposteln,
d ie s teuernde Kraf t mi t dem Hei l igen
G e i s t i d e n t i fi z i e r t . Z a h l r e i c h s i n d d i e

Entsprechungen, die das abstrakte Glau¬
bensgut in b i ldhaf te Vors te l lungen zu
ü b e r s e t z e n t r a c h t e n . I m m e r e n t h ä l t d a s

B i l d v o m S c h i f f u n m i t t e l b a r d i e i n n e r e

Beziehung zu dem Wagnis, die Gefah¬
ren zu bewältigen, die dem Menschen
drohen. Es gibt kein besseres allgemein¬
v e r s t ä n d l i c h e s B i l d f ü r d i e G e f a h r a l s

d a s M e e r .

D i e U r b i l d e r v e r l i e r e n , w e n n e s u m e l e ¬

mentare Aussagewerte geht , n icht an
Kra f t , auch wenn s ie un ter d ie Lupe
n ü c h t e r n e r S a c h l i c h k e i t g e n o m m e n ,
n i c h t m e h r s t a n d h a l t e n k ö n n e n . S o

b l e i b t d i e A r c h e i m m e r n o c h e i n e s d e r

erhabensten Symbole. Die menschliche
Phantasie hat nie etwas hervorgebracht,
was dieses Bild übertrifft. In primitiven
Darstellungen findet man die Arche als
Symbol der Rettung auf römischen Sar¬
kophagen. —

W i r d e n k e n h e u t e i n a b s t r a k t e n , s a c h ¬

lichen Kategorien. Wir räsonnieren nicht

D i e Z e i t r u f t n a c h e i n e r w e l t w e i t e n Z u ¬

sammenarbeit, deren Möglichkeiten wir
se lbs t im e igenen Lande be i we i tem
nicht ausgeschöpft haben. Lohnt es sich
für den Reeder, den zeitlich kleinen Vor¬
s p r u n g v o r d e m K o n k u r r e n t e n z u
sichern, den sein im eigenen Hause er¬
arbeitetes Konzept des geplanten Schif¬
fes zu bringen scheint? Muß das Schiff
i n v i e l e n E i n z e l h e i t e n d e n i n d i v i d u e l l e n

Stempel der Reedere i - Inspekt ion t ra¬
gen? Könnten sich nicht wenigstens die
Konferenzpartner zusammensetzen und
ein Sch i f f konz ip ieren, das in se inen
w e s e n t l i c h e n M e r k m a l e n w i e L i n i e n ,

Grundaufbau und Ausstattung des Ma¬
schinenraums, Zahl der Container usw.
ü b e r e i n s t i m m t ?

Der Vortragende streifte dann noch kurz
ein ige aktuel le Probleme, d ie für uns
von Bedeutung sind, vermied es aber,
sich zu tief hineinzubegeben in unsere
täg l ichen Sorgen. Er sch loß v ie lmehr
mit einer Betrachtung, die diesen enge¬
ren Horizont sprengte und sagte:

Es wurde gezeigt, wie das Schiff sich
von einem Instrument des persönlichen
E i n s a t z e s z u e i n e m u n e n t b e h r l i c h e n M i t ¬

tel für die Weltwirtschaft gewandelt hat.
D a s S c h i f f b e d e u t e t f ü r d i e M e n s c h h e i t

a b e r n o c h m e h r : M a n h a t e s s e i t f r ü h e ¬

ster Zeit zu einem Symbol erhoben. Viel¬
fältig wird der Begriff „Symbol“ im all¬
gemeinen Sprachgebrauch verwendet ,
gemeint ist hier indessen in seiner wah¬
ren Bedeutung, am besten übersetzt als
„Wahrzeichen“ oder „Sinnbild“ und ver¬
s t a n d e n i n d e r W e i s e , d a ß h i n t e r e i n e m

anschaulichen Zeichen etwas Geistiges,
nicht Darstellbares verborgen liegt.
Die Vorstellung von der „Schiffahrt des
L e b e n s “ i s t d e n a l t e n V ö l k e r n s c h o n

lange vor Christus eigen. Mit dem Tod
ist die Vorstellung des Fährmanns ver¬
knüpft, der den von dieser Welt Schei¬
d e n d e n i n e i n e a n d e r e W e l t h i n ü b e r ¬

setzt. In Ägypten findet man den Toten
mit dem Sonnengott in einer Barke, in
Griechenland gab man dem Toten eine
Münze mit ins Grab als Fährgeld, in Ba¬
bylon und Rom trifft man auf Entspre¬
c h e n d e s . D i e a l t e n n o r d i s c h e n F e l s ¬

zeichnungen sind gewiß auch symbo¬
l i s c h z u v e r s t e h e n . M a n k a n n n o c h
h e u t e S c h i f f e a u f G r a b s t e i n e n a l s B i l d ¬

ze ichen mi t mehr oder wen iger t i e f¬
g e h e n d e m G e h a l t a n t r e f f e n b e i d e n
E s k i m o s fi n d e t m a n G r ä b e r , d i e d i e
F o r m e i n e s S c h i f f e s h a b e n .

D a s B i l d v o m L e b e n s s c h i f f h a t n i c h t s

d e m C h r i s t e n t u m W i d e r s p r e c h e n d e s
u n d w u r d e a u s d e r A n t i k e ü b e r n o m m e n .

Das Schiff der heiligen Kirche wurde zu
d e m G e f ä h r t , d a s d e n M e n s c h e n i n d i e

Ewigkeit hinüberträgt. Bei den Kirchen¬
v ä t e r n fi n d e n w i r d i e s e s B i l d b i s i n d i e

Einzelheiten phantasievoll ausgeschöpft.

m e h r d a r ü b e r , w i e v i e l e L e b e w e s e n i n

der Arche Noah Platz gefunden haben
k ö n n t e n — a b e r e i n e u n l ö s b a r e i n n e r e

Verknüpfung von Ret tung und Wagnis
ist auch heute noch ein lebendiges Fort¬
d a u e r n u r a l t e r E r k e n n t n i s s e .

So wie jede Rettungstat das Wagnis er¬
fordert, sein Leben einzusetzen, so gibt
es ganz sicher auch in den großen Zu¬
sammenhängen ohne Wagnis keine Ret¬
tung aus den vielfältigen Gefahren un¬
serer Zeit. Das Wagnis, das Risiko, ist
i n d i e s e m S i n n e m e h r a l s n u r A b e n t e u e r

des einzelnen oder geschäft l iche Not¬
wend igke i t f ü r v i e l e ; es i s t Au f t r ag ,
G r u n d t r i e b k r a f t , n i c h t n u r f ü r d e n F o r t ¬
s c h r i t t s o n d e r n f ü r d a s L e b e n a u f d i e s e r
W e l t s c h l e c h t h i n .

*

Die Abbildungen nehmen keinen direkten Be¬
z u g a u f d e n Te x t , d e s h a l b w u r d e a u f B i l d u n ¬
t e r s c h r i f t e n v e r z i c h t e t . S i e i l l u s t r i e r e n d e n V o r ¬

t rag jedoch s inngemäß und der Zusammen¬
h a n g i s t o f f e n s i c h t l i c h . H i e r e i n i g e E r l ä u t e r u n ¬

gen: Seite 10: Wagnis, von Odysseus bis zur
M o n d f ä h r e . S . 1 1 : N o c h n i c h t e i n m a l s o l c h e

„Seekarten“ hatten die Entdecker. S. 12: Bar¬
tholomäus der Portugiese, einer der gefurch¬
t e s t e n S e e r ä u b e r . S . 1 3 , 1 4 : G e f a h r e n d e s

M e e r e s . S . 1 6 : N e u e , k ü h n e P r o j e k t e — u n t e r ¬
n e h m e r i s c h e s R i s i k o . S . 1 7 : N o a h s A r c h e ,

ältestes Symbol für den Zusammenhang Schiff-
Wagnis-Reitung.
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oben; Griechischer Tanker „Angel Gabriel“ strandet im Orkan.

rechts: Explosion auf der „Mactra“.

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

Mit den hier gezeigten Fotos könnte man den Artikel über
das Wagnis der Schiffahrt eigentlich fortsetzen ... es gibt sie
immer noch, die direkte Bedrohung von Leib und Leben, trotz¬
dem die Schiffe heute sicherer sind als zu irgend einer ande¬
ren Zeit. Und prozentual sind die Schiffskatastrophen ja auch
zurückgegangen; doch nun hat im letzten halben Jahr eine
Serie von Unglücksfällen größten Ausmaßes uns alle aufge¬
schreckt. Es handelt sich vor allem um Superschiffe, bei denen
man an einen mögl ichen Totalver lust gar nicht zu denken
wagte; Schiffe, die so viel Geld kosten, daß niemand einen
solchen Verlust verkraften könnte, und deren Untergang Fol¬
geschäden verursachten, die kaum wieder gutzumachen seien.
Die „Torrey Canyon“ hatte als erster Tanker den traurigen
B e w e i s e r b r a c h t , d a ß a u c h S c h i f f e ü b e r h u n d e r t t a u s e n d To n ¬

nen sinkbar sind. Leider blieb es nicht das einzige.
Jetzt ist das größte Schiff, das je auf Tiefe ging, der Mitte
Dezember rund 50 Seemeilen nordwestlich von Dakar gesun¬
kene Super tanker „Marpessa“ , der e ine Tragfäh igke i t von
2 0 7 0 0 0 t h a t t e ! M a n k a n n n o c h v o n G l ü c k r e d e n , d a ß d a s

Schiff leer war, und daß sich nicht 200 000 tÖl ins Meer er¬
gossen. Andererseits wäre es vol l wohl nie gesunken. Die
Ursache war eine Explosion durch Gasgemischentzündung in

e i n e m l e e r e n Ta n k d e s i n B a l l a s t f a h r e n d e n S c h i f f e s . E s w a r

s e i n e e r s t e R e i s e .

E i n ä h n l i c h e s S c h i c k s a l h ä t t e u m e i n F l a a r e i n e n k ü r z l i c h a u f

unserer Wer f t gebauten Tanker ere i l t , d ie „Mact ra" . ' ) D ie
Bilder auf der rechten Seite sagen mehr als viele Worte, was
dort los war. Man könnte von einer seltsamen Duplizität der
Ereignisse sprechen, wenn nicht noch weitere derartige Un¬
glücksfälle mit Tankern darauf hinwiesen, daß da etwas im
Argen liegt, dem man bisher nicht genügend Aufmerksamkeit
geschenkt hat. Es ist bekannt, daß außer durch Kollision oder
Strandung die größte Gefahr für einen Tanker besteht, wenn
auf offener See seine Tanks gereinigt werden. Warum aber
d iese Ung lücke gerade au f den R iesen tankern pass ie ren
konnten, bleibt bis jetzt ein Rätsel, ') Siehe Heft 1/69

F ü r i h r e R ü c k r e i s e z u m B e l a d e h a f e n n e h m e n Ta n k e r S e e ¬
w a s s e r a l s B a l l a s t . D i e s e s S e e w a s s e r v e r m i s c h t s i c h m i t d e n

Ölrückständen und ein Gasgemisch aus Luft und Öldämpfen
b i l d e t s i c h . V o r A n k u n f t i m B e l a d e h a f e n m ü s s e n d i e Ta n k s

gereinigt werden. Das ist nur auf offener See erlaubt, denn
in ternat iona le Ver t räge verb ie ten es vor s tark bewohnten
Küsten, wie zum Beispiel in der Nordsee.

1 8
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Heute umfaßt die Welthandelsflotte 50 276 Einheiten mit einer
Gesamttonnage von 211,7 Mill. tdw. Die enorme Zunahme
sehr großer Schiffe geht aus der vorstehenden Übersicht
h e r v o r .

D e n n o c h m a c h t d i e G e s a m t t o n n a g e d e r S c h i f f e u n t e r
10 000 BRT fast 40 Prozent der Welthandelsflotte aus. Es sind
44 255 Schiffe mit 84,4 Mill. BRT.

Während dieser Reinigungsoperation verändert sich die Zu¬
sammensetzung des Gasgemisches, also das Verhältnis von
Luft zu öldämpfen, so daß bei einer Entzündung eine Explo¬
sion möglich ist.

Um eine solche zu vermeiden, werden zwei verschiedene Ver¬
fahren prakt iz ier t . Entweder sch ickt man „schwere“ Rück¬
standsgase der Kesselbefeuerung in die Ladetanks, um das
explosive Gemisch zu „entschärfen“, oder man preßt Luft in
die Tanks, um eine Veränderung der Zusammensetzung des
Gasgemisches zu verhindern.

Bei den Unglücken auf den 200 000-Tonnen-Tankern wurde
das letztere Verfahren angewandt. Man sol l te jedoch noch
kein endgültiges Urteil fällen, bevor die Untersuchungen ab¬
geschlossen sind.

„Seven Skies“, 97 500 tdw (gesunken). „Silja“, 101 000 tdw
(gesunken). „Marpessa“, 207 000 tdw (gesunken). „Mactra“,
209 000 tdw. „Kong Haakon VN“, 220 000 tdw... eine beun¬
ruhigende Schadensbilanz. Es erhob sich zwangsläufig die
Frage, ob und wie lange die Versicherungsgesellschaften das
noch mitmachen. Lloyd’s versichert weiter, war unlängst zu
lesen. Aber daß die Prämien erhöht werden, darüber läßt man
k e i n e n Z w e i f e l .

Hemmen d ie Sorgen, d ie man unerwar te terwe ise mi t den
Supertankern hat, deren weiteres Wachstum? Dies sind ja
nicht die einzigen. Die enormen Tiefgänge schränken die Zahl
der Anlaufhäfen ganz erheblich ein und die Reparaturfaclli-
täten für Schiffe dieser Größenordnung sind recht knapp. So
glaubte man schon eine Stagnation bei Tankern ab etwa
250 000 tdw feststellen zu können. Doch dem widersprechen
nicht nur die sechs in Japan gebauten 325 000 tTanker der
„Universe“-Klasse, sondern fünf weitere Schiffe dieser Größe
für die Gulf Oil Corp., die -was nicht wenig Überraschung
gebracht haben dürfte -in Spanien bestellt worden sind, auf
der Astano-Werft in El Ferrol. Zwei weitere sind in Japan im
Bau, wo auch als vorläufig größter ein 400 000 t-Tanker In
Auftrag gegeben worden ist . Der Fünfhundert tausendtonner
kommt bestimmt, versichert man uns.

❖

Die deutschen Werften lieferten im vergangenen Jahr 229 See¬
schiffe mit einer Tonnage von 1750 000 BRT ab. Der Produk¬
tionswert dieser Schiffe betrug DM 2,4 Mrd. und lag damit um
rd. 13% über der Vergleichszahl von 1968. Das Verhältnis
Inland zu Export war auf die Tonnage bezogen 29,3:70,7.

An Neubauaufträgen wurden 247 Einheiten mit einer Tonnage
von 2,1 Mio. BRT gebucht. Hiervon entfielen 35,5% auf
deutsche Reeder. Seit der DM-Aufwertung Ist der Auftrags¬
eingang rückläufig, während gleichzeitig 16 Kontrakte mit
114 000 BRT im Werte von 213,5 Mio. DM annulliert wurden.
In den einzelnen Quartalen des Jahres 1969 entwickelten sich
die Auftragseingänge wie folgt:

J a n u a r - M ä r z

A p r i l - J u n i
J u l i — S e p t e m b e r
O k t o b e r — D e z e m b e r

Diese Entwicklung ist vor allem auf die DM-Aufwertung und
die seit September 1969 fehlenden Auftragsfinanzierungsmög¬

lichkelten zurückzuführen. Zur Behebung dieser Situation hat
die Bundesregierung vor kurzem entsprechende Anpassungs¬
maßnahmen angekündigt, durch die die Wettbewerbsdiskrimi¬
nierungen ausgeglichen werden sollen. Dabei wird es darauf
ankommen, daß diese Maßnahmen Im Vergleich zu den Bei¬
h i l fen im Aus land so bemessen s ind , daß d ie deu tschen
Werften auf dem internationalen Markt wieder Angebote mit
Aussicht auf Erfolg herauslegen können.

53 Schiffe mit 482 000 B R T

972 000 „

518 000 „
123 000 „

9 3

5 7

4 4

Wer glaubt, unsere Werften hätten mit Ihrer 1968 erfolgten
Fusion etwas außergewöhnliches unternommen, der irrt sich.
In den Niederlanden geht ein neues Wort um, viele meinen
sogar eine neue Krankheit: „Fusie-itis“.
Es bezeichnet einen Zustand, der sich seit einiger Zeit Immer
stärker bemerkbar macht, den In allen Wirtschaftsbereichen zu
registrierenden Fusionsdrang der niederländischen Unterneh¬
men. So ist z. B. einer eben veröffentlichten Untersuchung
zufolge für 1969 mit rund 300, für 1970 und 1971 mit jeweils
7 5 0 F u s i o n e n z u r e c h n e n . A u c h d e r Ve r k e h r s s e k t o r b l i e b u n d

bleibt von dieser Entwicklung nicht verschont. Auf die „Con-
tainerit ls“ folgt die „Fusionit is“, natürl ich nicht ohne Grund.
Einer der allgemeinen Gründe für die Fusionswelle liegt in
der eingetretenen Maßstabsvergrößerung. Rotterdam, der Ha¬
fen mit dem höchsten Umschlag der Welt, benötigt größere
Betriebe als ein kleiner Hafen. Die zunehmende europäische
Integration und die immer weltweitere Wirtschaftsverflechtung
schaffen größere Märkte und verlangen damit größere Unter¬
n e h m e n .

Doch Ist auch Holland nur ein Beispiel von vielen. Aus allen
Ländern hört man von Zusammenschlüssen großen Stils; auch
i n d e r a m e r i k a n i s c h e n S c h i f f a h r t w i r d z . Z t . u m e i n e N e u o r i e n ¬

tierung großer Gesellschaften gerungen. In Schweden gibt
es nur noch vier große Schiffbauunternehmen.

Derartige Zahlen bringen natürl ich etwas in den Statistiken.
Und so nimmt es nicht wunder, daß sich der Tonnageausstoß
im Weltschiffbau in den letzten sechs Jahren fast verdoppelt
hat. 1969 wurden nach Angaben von Lloyd’s Register of
Shipping 2806 Frachtschiffneubauten mit zusammen 18,593
Mill. BRT fertiggestellt und abgeliefert gegenüber 2032 Neu¬
bauten mit 9,724 Mill. BRT im Jahre 1964. Die Produktion im
Weltschiffbau hat sich damit um 8,869 Mill. BRT oder rund
9 1 P r o z e n t e r h ö h t .

Bestand der Welthandelsflotte an Schiffen über 10 000 BRT

1 9 6 9 1 9 6 8
<äröße in BRT

1 0 0 0 0 - 1 5 0 0 0 .

1 5 0 0 0 - 2 0 0 0 0 .
2 0 0 0 0 - 2 5 0 0 0 .

2 5 0 0 0 - 3 0 0 0 0 .
3 0 0 0 0 - 4 0 0 0 0 .

4 0 0 0 0 - 5 0 0 0 0 .

5 0 0 0 0 - 6 0 0 0 0 .
6 0 0 0 0 - 7 0 0 0 0 .

7 0 0 0 0 - 8 0 0 0 0 .

; 8 0 0 0 0 - 9 0 0 0 0 .
l 9 0 0 0 0 - 1 0 0 0 0 0 .

ü b e r 1 0 0 0 0 0 .

S c h i f f e M i l l . B RT S c h i f f e M i l l . B R T

2 9 0 5 34,4 2 7 1 7 3 2 , 2
9 5 5 16,3 8 4 6 14 ,5
6 7 1 1 4 , 9 6 4 4 14 ,3
4 0 0 11,0 3 7 1 10 ,2
5 1 2 17,4 4 6 4 15 ,8
2 9 2 12,9 2 6 6 11 , 8
1 4 9 8,1 1 0 7 5 ,8

3 7 2,3 3 0 1 .9
4*

1 9 1,4 1 6 1 ,2
11 0,9 5 0,4 In unserem letzten Heft war ausführlich von der „Manhattan“

die Rede. In einer günstigen Jahreszeit hatte sie es fertig¬
gebracht , s ich h indurchzubrechen durch d ie Nordwest-Bar-

1 9 1 ,8 8 0 ,8
5 1 5 ,8 1 2 1 , 3

? 0



müßten schon eine Größe haben, die sich nach heutigen Maß¬
stäben lohnt. Von 170 000 bis 200 000 tdw wird gesprochen,
das würde bedeuten, daß solche Schiffe 275 mlang und min¬
destens 26 mhoch se in müßten. Be i Tie fen von led ig l ich
82 Metern, die es an einigen Stellen gibt, wäre die Tauchfahrt
eines solchen Kolosses keineswegs unkri t isch, da die Eis¬
decke eine erhebliche und zudem unregelmäßige Stärke hat,
die von der freien Tauchtiefe abgezogen werden muß.

Die Genera l Dynamic 's Corp. , d ie größte U-Bootwer f t der
\A/elt, beschäftigt sich intensiv mit diesem Projekt. In etwa
fünf Jahren könnte möglicherweise ein derartiges Versuchs¬
s c h i f f e i n s a t z b e r e i t s e i n .

riere ... denn von „Passage“ zu sprechen ist ja im Grunde
noch gar nicht gerechtfertigt.

Inzwischen hat man nichts neues mehr gehört von dem Eis¬
brechertanker und die Skepsis, mit der unser Beitrag schloß,
liegt gewiß auf vielen Gemütern. Anders kann man sich kaum
die heftigen Bemühungen erklären, die nach neuen Lösungen
drängen. Da is t vor a l lem von U-Tankern d ie Rede, von
Schiffen, die nach völlig logischen Überlegungen sich nicht
mit den Hindernissen an der Oberfläche herumboxen, son¬
dern sie in eleganter Weise umgehen sollen. Wenn U-Boote
das ewige Eis der Arktis unterqueren können, warum dann
n i c h t U - Ta n k e r d a s E i s d e r M c C l u r e - S t r a ß e ?

N a t ü r l i c h h a t a u c h d i e s e S a c h e H a k e n . D i e U n t e r w a s s e r t a n k e r C I .

Direktor Dr. Dieter Stollbergmotoren, Haupt- und Hi l fsturbinen und
Schiffsgetrieben. 1953 übernahm er die
Leitung des Labors und 1964 auch noch
d i e K e s s e l s c h m i e d e .

Daß diese Erfolge hart erarbeitet waren,
beweisen folgende Fakten: Sechs Jahre
d a u e r t e s e i n e L e h r z e i t i n d e r W e r k s t a t t

u n d i m K o n s t r u k t i o n s b ü r o d e s M a s c h i ¬

n e n b a u s . V i e r J a h r e d a v o n m u ß t e e r

gleichzeitig viermal in der Woche abends
u n d S o n n t a g v o r m i t t a g s d i e H a u p t ¬
gewerbeschule besuchen. Nach dem er¬
sten Weltkrieg besuchte er von 1919 an
w i e d e r u m s e c h s J a h r e t e c h n i s c h e A b e n d ¬

s c h u l e n u n d d a s t e c h n i s c h e Vo r l e s u n g s ¬

w e s e n d e r t e c h n i s c h e n S t a a t s l e h r a n s t a l t

u n d b e s u c h t e i m L a u f e d e r J a h r e a l l e

W e r k s t o f f - u n d H ä r t e k u r s e .

S e c h s J a h r z e h n t e l a s s e n s i c h n i c h t i n

wenige Zeilen fassen, aber wenn etwas
über das Wissen und den Erfahrungs¬
schatz Heinr ich Maur is aussagt , dann
ist es die Tatsache, daß er ständiges
M i t g l i e d d e r I n t e r n a t i o n a l e n „ R o u n d -
T a b l e - C o n f e r e n c e o n M a r i n e G e a r s “

(Internationale Konferenz für Schiffs¬
getriebe) und der erweiterten Kommis¬
sion für Schiffsgetriebe von Lloyd’s Re¬
gister of Shipping ist. Er hat nicht nur
seit 1942 zahlreiche Vorträge über tech¬

nische Spezialgebiete gehalten, sondern
e r i s t e b e n f a l l s V e r f a s s e r m e h r e r e r i m

Springer-Verlag erschienener Fachbü¬
cher, von denen drei in mehrere Fremd¬
sprachen übersetzt wurden und eins bis
zu neun Auflagen mit 64 000 Exemplaren
er re ich te . Ti te l d ieses Buches : „Ober
Vorr ichtungsbau.“

A u c h n a c h s e i n e m A u s s c h e i d e n 1 9 6 6 a l s

B e t r i e b s l e i t e r a r b e i t e t e H e i n r i c h M a u r i

f ü r d i e H D W a l s B e r a t e r . W e n n n o c h e t ¬

w a s s e i n A n s e h e n u n d s e i n e n R u f e r ¬

klärt, dann ist es die Tatsache, daß er
i m m e r w i e d e r v o n R e e d e r e i e n z u r B e ¬

hebung von Schäden ode r Be t r i ebs¬
störungen an Schiffshauptantr iebsanla¬
gen in Übersee herangezogen wurde.

Dr. Dieter Stollberg wurde am 6. Sep¬
tember 1922 in Krefeld geboren.

Nach Beend igung de r Schu lze i t s tu¬
d i e r t e e r v o n 1 9 4 5 b i s 1 9 4 9 B e t r i e b s ¬
w i r t s c h a f t s l e h r e a n d e r U n i v e r s i t ä t K ö l n

u n d s c h l o ß d a s S t u d i u m m i t d e m E x ¬

amen als Diplom-Kaufmann ab. Die Pro¬
motion zum Dr. rer. pol. erfolgte 1953.

1957 trat Dr. Stollberg in die Dienste der
Gutehoffnungshütte Sterkrade AG. Hier
b e a r b e i t e t e e r z u n ä c h s t z e n t r a l e A b s a t z ¬

fragen und übernahm 1960 die Stellung
e i n e s A s s i s t e n t e n b e i m Vo r s t a n d f ü r d i e

W e r k s b e r e i c h e S t e r k r a d e , D ü s s e l d o r f
u n d R h e i n w e r f t W a l s u m m i t e i n e r n i c h t

fachgebundenen Aufgabenstel lung.

1958 erhielt er Handlungsvollmacht, 1962
Prokura. 1967 wurde Dr. Stollberg in die
Leitung des Personalwesens für Arbei¬
ter und Angestellte berufen, dem er bis
z u m Ü b e r t r i t t z u r H D W v e r s t a n d .

Heinrich iVlauri 75 Jahre alt
E i n L e b e n f ü r d i e We r f t i n d u s t r i e

Wenn jemand sechs Jahrzehnte im
Schiffbau gearbeitet und in dieser Zeit
viele technische Entwicklungen miterlebt
u n d m i t b e s t i m m t h a t , d a n n k a n n m a n

wirklich sagen: Es war ein ganzes Le¬
b e n f ü r d e n S c h i f f b a u . H e i n r i c h M a u r i ,

der am 8. März 1895 in Hamburg ge¬
boren wurde, wird 75 Jahre alt.

3 8 J a h r e s e i n e s B e r u f s w e g e s w a r e r

überwiegend mit der Hamburger Werft
B l o h m - F Vo s s v e r b u n d e n , i n d e n l e t z t e n

2 2 J a h r e n s t a n d s e i n W i s s e n u n d s e i n e

A r b e i t s k r a f t u n t e r d e m N a m e n H o w a l d t s -

werke, der jetzigen „Howaldtswerke —
D e u t s c h e W e r f t A G “ . Vo n 1 9 5 2 b i s z u m

H e r b s t 1 9 6 6 w a r e r B e t r i e b s l e i t e r d e r

Maschinenfabr ik und Werkzeugmache¬
r e i . E r b e t r e u t e d e n B a u v o n G r o ß d i e s e l -
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): Das Vertrauen in tar i fvertragl iche Abmachungen wiederherzustel len, bezeichnete

Dr. h. c. Otto A. Friedrich, der neue Präsident der Bundesvereinigung der Deutschen
Arbeitgeberverbände, den wir im folgenden vorstellen wollen, nach seiner Wahl im
Dezember 1969 als das Wichtigste.
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e i n e r k a u f m ä n n i s c h e n L e h r e a b . 1 9 2 7

ging er in die Staaten und arbeitete sich
d o r t i n d e r K a u t s c h u k - I n d u s t r i e v o m A r ¬

b e i t e r z u m L e i t e r d e r d e u t s c h e n G o o d ¬

r i c h C o . G m b H , B e r l i n , h o c h . N a c h s e i ¬
n e r R ü c k k e h r n a c h D e u t s c h l a n d i m J a h r e

1 9 3 2 w a r e r w e i t e r h i n i n d e r K a u t s c h u k ¬

industrie tätig. 1939 wurde erVorstands-
mitgl ied der Phoenix Gummiwerke AG,
Hamburg, wirkte zwischenzeit i ich —vor
ai iem während des Kr ieges —in Gre¬
m i e n u n d F a c h o r g a n i s a t i o n e n s e i n e r
i n d u s t r i e , w u r d e 1 9 4 9 z u m V o r s t a n d s ¬
v o r s i t z e n d e n d e r P h o e n i x G u m m i w e r k e

b e r u f e n , w a r R o h s t o f f b e r a t e r d e r B u n ¬

des reg ie rung i n de r Ko rea -K r i se und
wechseite 1966 als geschäftsführender
persönlich haftender Geselischafter zur
F r i e d r i c h F i i c k K G n a c h D ü s s e l d o r f ü b e r.

w ä h l N u t z e n a u s v o r h a n d e n e r U n z u f r i e ¬

denheit oder Fehlbeurteiiung der Lohn¬
end Gewinnentwicklung gezogen haben.
In jedem Falle wurde damit das Wert-
voliste in Frage gesteht, das die Tarif¬
a u t o n o m i e d e n A r b e i t n e h m e r n u n d d e n

U n t e r n e h m e r n b i e t e t , n ä m l i c h u n t e r B e ¬

a c h t u n g a i l e r g e s a m t w i r t s c h a f t i i c h e n
F a k t o r e n v e r n ü n f t i g e F o r t s c h r i t t e i n
Lohn, Gehai t , Arbei tsze i t regeiung und
d e r g i e i c h e n a u s z u h a n d e i n u n d a u c h
auszukämpfen, dann aber auch die Frie-
denspfiicht zu wahren, und damit den
U n t e r n e h m e r n a u c h d i e e r f o r d e r l i c h e

Basis für ihre Pianung, für ihre Kalku-
i a t i o n u n d f ü r i h r e s t e t s m i t R i s i k o v e r ¬

bundenen Investitionen zu geben.

iJ,'

m 1 1 . D e z e m b e r 1 9 6 9 w ä h i t e

die Mitgliederversammiung der Bundes¬
vereinigung der Deutschen Arbeitgeber¬
verbände (BDA) in München den Düs-
s e i d o r f e r I n d u s t r i e l i e n D r . h . c . O t t o

A . F r i e d r i c h z u m P r ä s i d e n t e n . E r i ö s t

Professor Dr. Siegfried Baike ab, der die
aus 56 Mitgiiedsverbänden -13 Landes¬
verbänden und 43 Fachspi tzenverbän¬
den —bestehende Sp i tzenorgan isa t ion
der Arbeitgeber seit 1964 geführt hat.

Die Bundesvere in igung der Deutschen
Arbe i tgeberverbände hat d ie Aufgabe,
„soiche gemeinschaft l ichen soziaipoi i t i -
schen Belange zu wahren, die über den
B e r e i c h e i n e s L a n d e s o d e r e i n e s W i r t ¬

s c h a f t s z w e i g e s h i n a u s g e h e n u n d d i e
von g rundsä tz i i che r Bedeu tung s i nd “
(Paragraph 2der Satzung) . D ie Se lb¬
ständigkeit der Mitgiieder auf tarifpoiit i-
s c h e m G e b i e t w i r d v o n d e r B u n d e s v e r ¬

einigung in keiner Weise beeinträchtigt.
S i e s c h l i e ß t — w i e a u c h d e r D e u t s c h e

Gewerkschaftsbund, dessen Gesprächs¬
partner sie in ai len gesei ischaftspoi i t i -
schen Fragen immer wieder ist —keine
Tarifverträge ab.
M i t O t t o A . F r i e d r i c h h a t e i n e r f a h r e n e r

Prakt iker und Phi losoph zug le ich das
ve ran two r tungsvo l i e höchs te Amt de r
Bundesve re i n i gung übe rnommen . E in
Mann, der auch den an gesei lschafts-
poiitischen Fragen interessierten Arbeit¬
nehmern aufgrund seines soziaien En¬
gagements —vor aiiem auf dem Gebiet
der Vermögensbildung in Arbeitnehmer¬
h a n d — s e i t v i e i e n J a h r e n b e k a n n t i s t .

O t t o A . F r i e d r i c h w u r d e a m 3 . J u i i 1 9 0 2

in Leipzig geboren. Sein Vater war Pro¬
fessor der Ch i ru rg ie an der dor t igen
U n i v e r s i t ä t . A u c h O t t o A . F r i e d r i c h s t u ¬

d i e r t e z u n ä c h s t M e d i z i n , s a t t e l t e d a n n

a b e r z u r N a t i o n a l ö k o n o m i e ü b e r u n d

brach sein Studium endi ich zugunsten

Vieiieicht, sagte er im Veriauf desselben
Interviews ein wenig später, sei die als
„w i l de S t re i ks “ gekennze i chne te Un¬
r u h e v o n d e r B a s i s h e r a u c h A u s d r u c k

e ines Mißbehagens darüber gewesen,
d a ß s i c h e i n e A r t „ E s t a b l i s h m e n t “ i n d e n

Arbei tgeber- und Arbei tnehmer-Organi¬
sat ionen herausgebi ldet hätte, die auf
d i e S t i m m e d e s a r b e i t e n d e n M e n s c h e n

und auf seine berecht igten interessen
nicht mehr hörten. Und ergänzend dazu
b e m e r k t e e r i n d e r P r e s s e k o n f e r e n z

u. a., es könne ein langer, bitterer Lern¬
p r o z e s s e r f o r d e r i i c h w e r d e n , w e n n d i e
arbei tenden Menschen nicht begr i ffen,
daß d ie b isher ige Ordnung e ine gute
Ausgangsbasis für das Aushandeln von
Tarifverträgen biete.

*

S e l b s t e i n e m n e u e n U n t e r n e h m e r t y p
zugehörig, der dennoch in keiner Weise
d e m m a c h t b e w u ß t e n M a n a g e r w e s t ¬
licher Prägung oder dem apparatbezo¬
genen Funktionär östl ichen Sti ls zuzu¬
rechnen wäre, ist er der Überzeugung,
d a ß d e r B e t r i e b f ü r d e n M e n s c h e n m e h r

a l s n u r d e r O r t i s t , a n d e m e r s e i n B r o t
v e r d i e n t . G l e i c h e r w e i s e s i n d i h m d i e

M i t a r b e i t e r i m B e t r i e b n i c h t — w i e b u n ¬

d e s d e u t s c h e n U n t e r n e h m e r n i m m e r

wieder allzu leichtfertig, wie uns scheint,
u n t e r s t e l l t w i r d - i n e r s t e r L i n i e K o s t e n ¬

f a k t o r ; s i e s t e l l e n f ü r i h n v i e l m e h r d e n

„größten Idealwert“ dar.

Auf die Frage eines Journal isten nach
den vordr ingl ich von den Arbeitgeber¬
v e r b ä n d e n u n d d e n G e w e r k s c h a f t e n z u

lösenden Aufgaben antwortete Friedrich
am Tage seiner Wahl:

Am wichtigsten scheint mir die Wieder¬
herstel lung des Vertrauens in tar i fver¬
t r a g l i c h e A b m a c h u n g e n , d a s i n f o l g e
v e r e i n z e l t e r w i l l k ü r l i c h e r A r b e i t s n i e d e r ¬

l e g u n g e n o h n e A b s t i m m u n g m i t d e n
G e w e r k s c h a f t e n z u r r a s c h e n D u r c h s e t ¬

zung von Lohnerhöhungen und ande¬
ren über den bestehenden Tari fvertrag
hinausgehenden Forderungen erschüt¬
tert worden ist —mögen nun im Einzel¬
fall besondere Anlässe Vorgelegen ha¬
ben oder politische Kräfte in der erreg¬
ten A tmosphäre vo r de r Bundes tags -

Der Mensch und die
moderne Wi r t scha f t

O t t o A . F r i e d r i c h , d e n K i e l e r W e r k z e i t ¬

schr i f t lesern schon von gelegent l ichen
Beiträgen in früheren Ausgaben her be¬
k a n n t , h a t s e i t m e h r a l s z w e i J a h r ¬
z e h n t e n i m m e r w i e d e r a u c h i n V o r t r ä ¬

gen, Aufsätzen und Büchern zu gesell¬
schaf tspol i t ischen Fragen und Proble¬
men Stellung genommen.

Die folgenden Zitate sind einer als Pri¬
vatdruck ersch ienenen Sammlung von
A u f s ä t z e n u n d R e d e n d e s i n z a h l r e i c h e n

G r e m i e n d e r W i r t s c h a f t , d e r K u l t u r u n d

der Forschung tätigen, mehrfach durch

2 2



die Ver le ihung höchster Auszeichnun¬
gen geehrten Unternehmers entnommen.

den Herr- im-Hause-Standpunkt bei den
U n t e r n e h m e r n , a b e r a u c h j e d e a n ¬

spruchvo l le Weiße-Kragen-Ph i losoph ie
der Angestellten gegenüber den Arbei¬
t e r n a l s r e a k t i o n ä r . A l l e d i e s e E i n s t e l ¬

lungen haben ebenso ausgespie l t w ie
d i e K o l o n i a l h e r r s c h a f t i n Ü b e r s e e o d e r
d i e n a t i o n a l i s t i s c h e K l e i n s t a a t e r e i i n

Europa. Eine ganz neue Welt eröffnet
s i c h f ü r u n s u n d u n s e r e K i n d e r , w e n n

wir begreifen, daß wir nicht einer auf
Kosten des anderen leben können, son¬
dern daß wir ein gemeinsames Ziel in
u n s e r e r F r e i h e i t u n d i n u n s e r e r v o l k s ¬

w i r t scha f t l i chen Le i s tung haben , und
d a ß e s n i c h t e i n S c h a d e n , s o n d e r n e i n

Glück is t , wenn jeder se in Recht und se in
I n t e r e s s e v e r t r e t e n d a r f , u m e i n e n K o m ¬

p r o m i ß m i t d e m I n t e r e s s e a n d e r e r z u
fi n d e n , a n d e m e r w i r k l i c h s e l b s t b e ¬

teiligt ist.

werb und ohne die Währung und Kauf¬
kraf t zu gefährden, eine ständig stei¬
gende Arbeitsleistung zu erzielen. Denn
n u r a u s i h r fl i e ß e n b e s s e r e L ö h n e u n d

größere Sozial leistungen und die nöti¬
gen Steuern, die der Staat für die Be¬
wält igung seiner öffent l ichen Aufgaben
benötigt.

*

E i n U n t e r n e h m e n b e s t e h t n i c h t n u r a u s

Sach- und Geldwerten, sondern es ist
ein Organismus, dessen größten Ideal¬
w e r t d i e d e m U n t e r n e h m e n v e r b u n d e ¬

nen Arbe i ter und Angeste l l ten und in
b e s o n d e r e m M a ß e d i e q u a l i fi z i e r t e n
F a c h a r b e i t e r u n d d i e t e c h n i s c h e n u n d

kau fmänn i schen Füh rungsk rä f t e da r¬
s t e l l e n .

*

. . . e s w ä r e f a l s c h , d e n U n t e r n e h m e r a l s

eine Idealgestalt hinzustellen. Er ist, wie
jede andere menschl iche Erscheinung,
fragwürdig und muß sich in der mensch¬
lichen Gesellschaft durch seine Leistung
für die Gesamtheit rechtfert igen, wenn
e r b e s t e h e n w i l l .

*

J e d e s U n t e r n e h m e n d a n k t s e i n E n t s t e ¬
h e n u n d s e i n W e r d e n i m w e s e n t l i c h e n

zwei einander durchdringenden Grund¬
bedürfnissen des Menschen: d e m

Drange zur Gestaltung und dem Willen
zur Selbstbehauptung. Das ist es, was
dem Unternehmen eine Seele gibt, die
m e h r v e r m a g a l s d e r e i n z e l n e , d e r
kommt und geht.

*

W ä h r e n d L o h n z u w a c h s u n d S o z i a l l e i ¬

stungen im Bewußtsein der Öffentlich¬
keit als etwas völlig Legitimes angese¬
h e n w e r d e n , h a f t e t d e m B e g r i f f d e s
Kapitals —noch vielfach das Odium sit¬
tenwidrigen Profites und unbill iger Aus¬
beutung der Arbeitskräfte an. Wenn dies
a u c h z u m Te i l a u f Z u s t ä n d e d e r f r ü h e n

industrieflen Entwicklung zurückgeht, so
s o l l t e d o c h h e u t e a l l g e m e i n e r k a n n t
werden, daß das Odium der Ausbeutung
der marx is t ischen, dem Klassenkampf
gewidmeten Ideologie ent lehnt is t und
der Wirklichkeit nicht entspricht.

*

Die großen Verbände der Unternehmer
u n d G e w e r k s c h a t t e n s i n d — w i e d i e B e ¬

t r i e b e — z u r e c h t e n N a c h b a r s c h a f t b e ¬

ru fen, um d ie Ent f remdung der Men¬
s c h e n z u ü b e r w i n d e n .

*

Die Gefahren, die uns drohen, liegen in
der Spaltung der Interessen, in der Ver¬
schärfung, Übertreibung und Versteine¬
rung von Gegensätzen und in restaurati-
v e n Te n d e n z e n a u f a fl e n G e b i e t e n . D e s ¬

halb betrachte ich jeden Rückfall in eine
Klassenkampf-Ideologie auf der Arbei¬
terseite, ebenso wie jeden Rückfal l in

*

Eine der größten sozia len Leis tungen
besteht in der unab läss igen Anst ren¬
gung der Wirtschaft, in freiem Wettbe-
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M i n d e s t e n s e i n m a l i m J a h r h ä l t d e r

Sachverständigenrat der Wirtschaft den
Spiegel vor. Dabei bleibt es nicht. Die
Sachverständigen müssen überdies das
wirtschaftspolitische „Ist“ mit dem „Soll“
vergleichen: dieses Soll ist aber bei uns
durch das Stabi l i tätsgesetz festgelegt.
E s b e s t i m m t , d a ß S t a b i l i t ä t d e s P r e i s ¬

n i v e a u s , h o h e r B e s c h ä f t i g u n g s s ta n d ,
außenwirtschaftl iches Gleichgewicht so¬
wie ein stetiges und angemessenes Wirt¬
schaftswachstum mögl ichst gleichzei t ig
e r r e i c h t w e r d e n s o l l e n .

P R E I S S TA B I L I T Ä T WIRTSCHAFTSWACHSTUM

1968 1969gegenüberPreisanstieg
gegenüberVorjahr Vorjahr

1970i n % - - n —19691968 +3,0
Ziel:+1%â ’̂.°
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A u s s e n w i r t s c h a f t l i c h e s
GLEICHGEWICHTpolitikJjVOLLBESCHÄFTIGUNG

Die Bundesregierung hat nun in Zahlen
ausgedrück t , w ie d ieser Idea lzus tand
u n s e r e r W i r t s c h a f t a u s s e h e n k ö n n t e . A n

d iesen Z ie len gemessen könn ten d ie
Sachverständigen nur mi t der Vol lbe¬
schäftigung zufrieden sein; es gibt keine
nennenswerte Arbeitslosigkeit mehr. Das
W i r t s c h a f t s w a c h s t u m w a r ü b e r a l l e E r ¬

wartungen hinaus stürmisch. Auch das
außenwirtschaft l iche Gleichgewicht läßt
—trotz Aufwertung —weiterhin zu wün-

Arbeitslosenquote
in°/o

1968
Ausfuhr¬
überschuss

s ,

^1969 und 1970 ^
-- Schätzung der

Sachverständigen

3,5 19691968
19702,81,5 1969Ziel:0,8%J Ziel:1,5%],0,7 des Brutto-;

,, -- sozialprod, i:I

1

sehen übrig! Immerhin ist für 1970 mit
einer deut l ichen Verr ingerung der Ex¬
po r tübe rschüsse (d i e e i n außenw i r t¬

schaf t l i ches „Ung le ichgewicht '
ken) zu rechnen. Die Preisentwicklung
ist vor allem Anfang 1970 problematisch.

b e w i r -
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C u t t y S a r k ‘ ‘
„And roars out: Weel done, Cutty Sark!
And in an ins tan t a l t was dark ;

And scarcely had he Maggie railied,
When out the hellish legion sallied ..

S a r k ” . N a n n i e , n i c h t f a u l , s t ü r z t s i c h m i t

solcher Wut auf Roß und Reiter, daß
dieselben nur mit knapper Not entkom¬
m e n — n i c h t o h n e g e h ö r i g H a a r e z u
l a s s e n . . .

t ä n , d e r s e i n L e b e n d e n H a i fi s c h e n
s c h e n k t e . . .

D o c h s c h a u e n w i r u n s d a s S c h i f f e i n ¬

mal an, die „Cutty Sark“, die im No¬
vember hundert Jahre alt geworden ist.
N a c h e i n e m h ö c h s t w e c h s e l v o l l e n L e ¬

b e n i s t s i e 1 9 5 7 z u m l e t z t e n M a l v o r

Anker gegangen. Sie liegt in Greenwich
in einem eigens für sie erbauten Trok-
kendock, gänzlich renoviert und restau¬
riert, die einzige noch existierende Zeu¬
gin aus den Tagen der berühmten Klip¬
per. Immer noch e in erhebender An¬
b l i c k m i t i h r e m 4 4 M e t e r h o h e n G r o ß ¬

top, mit ihrem scharfen Bug, ihrer ver¬
wirrenden Fülle von Rahen, Stagen und
P a r d u n e n . U n d d o c h , w i e b e i m A n b l i c k

eines ausgestopften Tigers, kann man
s i c h e i n e s A n fl u g e s v o n M e l a n c h o l i e
n icht erwehren. Es ge l ingt n icht , das
eigentl iche festzuhalten, das Leben ...
Ve r s u c h e n w i r , u n s d i e Z e i t v o r h u n d e r t

Jahren wieder lebendig zu machen. Die
schnel len K l ipper hat ten ih re höchste
Vol lendung er re ich t . D ie Beze ichnung
„K l ipper “ kommt aus dem Amer ikan i¬
schen und is t zunächst n icht spezie l l

„Cut ty Sark“ a lso ; so tauf te man vor
nunmehr hundert Jahren ein Schiff, das
s e i n e m N a m e n a l l e E h r e m a c h e n s o l l t e .

K a n n m a n s o l c h e s h e u t e n o c h v o n

i rgend e inem Sch i f f behaup ten? Was
b e d e u t e n s c h o n N a m e n f ü r u n s e r e s e e ¬

l e n l o s e n M e i s t e r w e r k e d e r Te c h n i k , w o
selbst deren Schöpfer nur noch Num¬
m e r n s i n d ? D a l o b i c h m i r d i e Z e i t e n

d e r H e x e n u n d G e s p e n s t e r ! Wo e i n
N a m e n o c h e i n N a m e w a r u n d e i n S c h i f f

noch ein Schiff! Da konnte es passie¬
ren, daß der durch die Namensgebung
b e s c h w o r e n e G e i s t e i n e r F u r i e i n d i e

P l a n k e n f u h r u n d a l l e b e s t e h e n d e n R e ¬

korde über den Haufen segelte. So muß
es woh! mi t der spär l ich bek le ideten
Hexe Nannie gewesen sein und über¬
haupt
noch ihre Hand im Spiel!? Wenn man
a n d e n R u d e r b r u c h d e n k t , a n d e n To t ¬

schlag des Bootsmannes, an den Kapi-

S o s t e h t e s i n e i n e m a l t e n s c h o t t i s c h e n

G e d i c h t ' ) d a s b e s c h r e i b t , w i e e i n e r
nach getätigten Geschäften in der Dorf¬
s c h e n k e v e r s a c k t u n d d a b e i Z e i t u n d

S t u n d e u n d e i n w a r t e n d e s W e i b d a ¬

heim vergißt. Es wird spät. Der mitter¬
n ä c h t l i c h e R i t t d a n n d u r c h d a s M o o r ,
a n d i v e r s e n O r t e n d e s S c h r e c k e n s v o r ¬

bei, bringt ihn zum Schluß in die Ge¬
s e l l s c h a f t n i c h t e b e n s e h r v e r t r a u e n ¬

erweckender Weggenossen. Die junge
h ü b s c h e H e x e N a n n i e v o r a l l e m , d i e

mi t anderen Wesen ihrer Gat tung mi t
n i c h t s e h r v i e l a n a u f e i n e m F r i e d h o f

tanzte, hatte es auf ihn abgesehen. Es
war jene, die er wenig respektvoll „Kur¬
z e s H e m d “ t i t u l i e r t h a t t e , d e n n n i c h t s

a n d e r e s b e d e u t e t d e r N a m e „ C u t t y
v i e l l e i c h t h a t t e s i e a u c h s o n s t

') „Tarn o'Shanter“ von Robert Burns (1759-96)
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e ine mar i t ime Vokabe i , sondern w i rd
auf ein edies Pferd ebenso angewen¬
d e t w i e a u f e i n e t o i l e P e r s o n o d e r

sonst ein Prachtexempiar i rgend einer
Gattung. Und so verwundert es nicht,
daß auch der ais Küpper bezeichnete
Schnel isegler amer ikanischer Herkunf t
i s t . W i r sp rachen im vo r i e t z ten He f t
(3/69) bereits von Donaid Mc Kay und
der „Great Repubiic" um 1850; das war
eigentiich der Höhepunkt des amerika¬
nischen Segelschiffbaus. Als die ersten
amerikanischen Klipper in England auf¬
kreuzten, erkannte man dort , daß die
Ära der schwerfälligen Ostindienfahrer
zuende war. Der Verlust des Monopols
und schließlich die Auflösung der East
India Company, sodann die Aufhebung

der Navigationsakte (1849), durch welche
lange Zeit britischen Schiffen entschei¬
d e n d e Vo r r e c h t e e i n g e r ä u m t w o r d e n
w a r e n , ö f f n e t e n d e n We g f ü r e i n e n
f r e i e n W e t t b e w e r b . D i e e r s t e n a m e r i k a ¬

n ischen Kl ipper, d ie mi t Tee ladungen
aus dem fe rnen Os ten nach Eng land
kamen, nach viel kürzerer Reisedauer
als man es bislang gewohnt war, brach¬
ten den Tee demzufolge auch in erheb¬
l i c h b e s s e r e m Z u s t a n d a u f d e n M a r k t .

Daraufhin entstanden auch in England
innerha lb weniger Jahre Schi f fe nach
d e m V o r b i l d d e r A m e r i k a n e r , u n d b i s

Ende der fün fz iger Jahre so lche, d ie
n o c h b e s s e r w a r e n a l s i h r e V o r b i l d e r .

Von dieser Zeit an machten die Eng¬
l ä n d e r d e n Te e h a n d e l u n t e r s i c h a u s .

Geschäftssinn und brit ischer Sportgeist
steigerten die Sache zu wahren Wett¬
r e n n e n : z u d e n i n d i e m a r i t i m e G e ¬

sch ichte e ingegangenen „Tea Races“ .
D i e Z e i t d i f f e r e n z e n , d i e n a c h r u n d d r e i ¬

monat iger Reisedauer bei der Ankunft
zwischen den betei l igten Konkurrenten
lagen, waren oft verschwindend gering.
W i r h a b e n a n a n d e r e r S t e l l e d a r ü b e r

ber ichtet . ' )

Die Blütezeit dieser Periode ging aber
schon zuende, als die „Cutty Sark“ in
die Arena trat. Sie war sozusagen als
H e r a u s f o r d e r e r g e b a u t w o r d e n - v o r
al lem gegen die ein Jahr vor ihr ge¬
b a u t e „ T h e r m o p y l a e “ . „ B a u t m i r e i n
Sch i f f , das den China Tea Race ge¬
w i n n t “ h a t t e d e r A u f t r a g g e b e r „ O l d
W h i t e H a t “ J o h n W i l l i s g e s a g t , u n d
Hercules Linton, ein hochbegabter jun¬
ger Schiffbauer, tat sein bestes. Ganz
abgesehen von dem außergewöhn l ich
gut gelungenen Entwurf kann man sich
noch heute von der erstklassigen Aus¬
führung der Arbe i t überzeugen, d ie -
z u t e u e r w u r d e . H i n z u k a m e n B a u v e r ¬

zögerungen durch technische Unst im¬
migkeiten zwischen dem Surveyor und
d e r W e r f t v o n S c o t t i n D u m b a r t o n , d e ¬

r e n Te i l h a b e r L i n t o n w a r. D i e F o l g e
war, daß d ie Wer f t konkurs g ing. Ihr
erstes Schiff dieser Größenordnung war
zug le ich ih r le tz tes . Daß Er fo lg n ich t
no twend ige rwe i se e i ne Funk t i on des
K ö n n e n s i s t , h a t m a n z u a l l e n Z e i t e n
e r f a h r e n m ü s s e n . D a s S c h i f f w u r d e

dann bei Wil l iam Denny &Bros, fert ig-
gestellt.

Der neue Klipper hat die an ihn gestell¬
ten Erwartungen in jeder Weise erfüllt;
aber die Zeiten waren vorangeschritten
und manches hatte sich geändert. Das
einschneidendste Ereignis war die Er¬
öffnung des Suezkanals, die prakt isch
mit dem Stapellauf der Cutty Sark zu¬
sammenfiel. Schickte der Dampfer sich
ohnehin schon an dem Segler ernst¬
h a f t K o n k u r r e n z z u m a c h e n , b r a c h t e

i hm d i ese Abkü rzung des Seeweges
n a c h d e m F e r n e n O s t e n s o e n t s c h e i ¬

denden Vorsprung, daß die berühmten
T e a R a c e s k u r z d a n a c h a u f h ö r t e n . D i e

Frachtraten für Segelschiffe fielen der¬
maßen , daß s i ch d iese Re i sen n i ch t mehr

lohn ten . D ie „Cut ty Sark “ mußte das
am e igenen Le ibe e r fah ren . 1873 /74
s e g e l t e s i e e r s t m a l i g n a c h S i d n e y,
brachte von dort Kohle nach Shanghai
u n d a r b e i t e t e s i c h d a n n m ü h s a m d i e

600 Meilen den Yangtsekiang aufwärts
b i s H a n k o w u m Te e z u l a d e n . D o r t t r a f

sie schon etliche Dampfer an. Sie wie¬
d e r h o l t e d i e s e To u r n o c h i m n ä c h s t e n

u n d ü b e r n ä c h s t e n J a h r ; d o c h 1 8 7 7 b e ¬

kam s ie ke ine Tee ladung mehr. Man
mußte sich nach anderer Ladung um¬
s c h a u e n .

W i r w o l l e n h i e r i n d e s s e n z u n ä c h s t e t ¬

w a s ü b e r d i e m e n s c h l i c h e S e i t e d e r

Schiffahrt von einst sagen, sonst meint
man vielleicht, es wäre einzig und allein
auf das Schi f f angekommen. Dem is t
n ä m l i c h k e i n e s w e g s s o . D a s b e s t e
S c h i f f w a r e i n e l a h m e E n t e , w e n n e s

nicht mit Oberlegheit und Härte ge¬
führt wurde. Hier liegt ein wesentlicher
Unterschied zur Schiffsführung unserer
Tage. Einhaltung des Fahrplans mit ab¬
soluter Verläßlichkeit, Aufrechterhaltung
des Schiffsbetriebes ohne Einschaltung
d e s M e n s c h e n , ö k o n o m i s c h e r Ve r b r a u c h ,

s tö rungs f re i e Funk t i on , das s i nd d i e
Anforderungen, die man heute stellt. Je
wen ige r de r Mensch e ing re i fen muß,
d e s t o b e s s e r . D a s w a r f r ü h e r a n d e r s .

O h n e d e n M e n s c h e n g e s c h a h g a r

oben: „Old White Hat“ John Willis, der Eigner
der „Cutty Sark“.

m i t t e : H e r c u l e s L i n t o n , v o n d e m d e r E n t w u r f
d e s b e r ü h m t e n S c h i f f e s s t a m m t .

unten: Kapitän Richard Woodget, der das
Schiff am längsten und erfolgreichsten
geführt hat.') WZ Deutsche Werft 5/66, S. 20



daß die „Cutty Sark“ mit einem Notru¬
der, das der Z immermann Henderson
unter schwier igsten Bedingungen aus¬
brachte, nur sieben Tage später in Lon¬
don e in l ra f . Auf jener Re ise war der
Bruder des Eigners an Bord. Der hatte
d a r a u f b e s t a n d e n , e i n e n s ü d a f r i k a n i ¬

schen Nothafen anzulaufen. Der Kapi¬
tän ha t das s t r i k t ve rwe ige r t und e r
wird gewußt haben weshalb.

D e r A u f e n t h a l t d o r t w ä r e m i t S i c h e r h e i t

um ein Vielfaches länger geworden. Mr.
Wi l l is dagegen war n icht der Ansicht ,
daß man mi t e inem derar t igen Ruder
e i n e n o c h T a u s e n d e v o n S e e m e i l e n

lange Reise fortsetzen könne. Über
d i e s e S a c h e j e d e n f a l l s e n t s t a n d e i n
Strei t , der b is zur Androhung von „ in
Eisen legen” wegen Meuterei ging und

n i c h t s . Vo n d e r M u s k e l k r a f t d e r M ä n n e r

a u f d e n R a h e n b i s z u r W i l l e n s s t ä r k e d e s

Kap i täns wurde a l l es vom Menschen
best immt, von ihm al le in h ing es ab,
w a s d a s S c h i f f l e i s t e t e . G e r a d e a n d e m

Schiff, dem diese Ausführungen gewid¬
m e t s i n d , l ä ß t s i c h d a s i n a l l e r s c h ö n s t e r

Weise ablesen. Der erste Kapitän, G.
Moodie, war e in sehr guter und ent¬
s c h l o s s e n e r S e e m a n n : a b e r e r b l i e b

nicht lange an Bord. Unter seiner Lei¬
tung geschah 1872 jener Ruderbruch im
S t u r m . D a s S c h i f f w a r a u f d e r H e i m ¬

r e i s e , v o l l b e l a d e n m i t T e e u n d h a t t e
d i e b e s t e n A u s s i c h t e n , d e m b e r ü h m t e n

Konkurrenten „Thermopylae“ davon zu
segeln. Damit war es in diesem Augen¬
b l i c k n a t ü r l i c h a u s ; d o c h b l e i b t e s e i n e

be isp ie lha f te seemänn ische Le is tung ,

o b e n : N a n n l e m i t d e m P f e r d e s c h w a n z i n d e r

H a n d . E n t w u r f f ü r d i e G a l i o n s fi g u r .

unten: Originalzeichnung des Hauptspan^es.
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r i n .

Das Notruder, das der Zimmermann Henderson (auf dem linken Bild
am Rad) unter schwierigs’.en Bedingungen ausbrachte und mit dem die
„Cutty Sark“ dann die noch mehrere tausend Seemeilen betragende

Strecke nach Hause segelte.

damit endete, daß der Capt’n grollend
a b m u s t e r t e a l s d a s S c h i f f i n L o n d o n

w a r .

Aus t ra l i en nach New Yo rk , und j e t z t
zeigte das Schi ff endl ich, was in ihm
steckte -besser gesagt, Capt’n Wallace
zeigte es. Bis zu 17,5 Knoten wurden
geloggt, Etmale bis zu 363 Seemeilen
(15,1 kn Durchschnitt) wurden erreicht.
Zieht man in Betracht, daß die „Cutty
Sark“ nur e in k le ines Schi f f gewesen
ist, das für die „flying fish“-Route nach
China gebaut worden war und nicht für
Kap Horn, und daß nach dem Ähnlich¬
ke i tspr inz ip größere Sch i f fe schne l le r
s e i n m ü s s e n a l s k l e i n e , d a r f m a n a n e r ¬

kennen, daß diese Leistungen von kei¬
nem Segelschi ff je übertroffen worden
sind. Doch ein so vorzüglicher Schiffs¬
f ü h r e r W a l l a c e w a r , „ a r e a l d r i v e r “ w i e

man ihn sich wünschte, gerade er mußte
e r l e b e n w i e v i e l s c h w e r e r e s i s t , e i n e
H a n d v o l l L e u t e i m G r i f f z u h a b e n , a i s

e in Sch i f f im Sturm zu bändigen. So
w u r d e e r d a s O p f e r j e n e r „ H ö l l e n ¬
schiffsreise“, von der andeutungsweise
s c h o n d i e R e d e w a r . E s b e f a n d e n s i c h

d r e i Q u e r u l a n t e n i n d e r C r e w , v o n d e ¬
n e n d e r e i n e e i n e n a n d e r e n , n a c h d e m

dieser jenen mit e iner Spi l lspake be¬
droht haben soll, totschlug.

D a r a u f h i n w u r d e d e r S i e g e r d i e s e s
Duel ls e ingesper r t . Doch der Kap i tän
h a t t e e i n w e i c h e s H e r z . N i c h t n u r , d a ß

e r d e n T ä t e r , d a m i t d i e s e r s i c h n i c h t

wegen vorsätzlichen Mordes zu verant¬
w o r t e n b r a u c h t e , i m n ä c h s t e n H a f e n

l a u f e n l i e ß

an Bord schlug ihm derart auf das Ge¬
m ü t , d a ß e r a u f h o h e r S e e ü b e r d i e

Reling jumpte. Boote wurden zu Wasser
g e l a s s e n — d o c h d i e Z a h l d e r H a i e
r u n d u m d a s S c h i f f l i e ß a n d e m S c h i c k ¬

s a l d e s a r m e n C a p t ' n Wa l l a c e n i c h t
den geringsten Zweifel.

In Singapure wurde ein Mann namens
B r u c e z u m S c h i f f s f ü h r e r b e s t e l l t , u n d ,

w i e e s h e i ß t , h ä t t e k e i n e s c h l e c h t e r e

Wahl getroffen werden können. „Je we¬
niger über die Reise unter seinem Kom¬
m a n d o g e s a g t w i r d , d e s t o b e s s e r “
s c h r e i b t F r a n k G . G . C a r r , d e r b e s t e
K e n n e r d i e s e r M a t e r i e . D a s w o l l e n w i r

respekt ieren.

D e r N a c h f o l g e r , K a p i t ä n E . M o o r e ,
machte 1883 und 84 sehr gute Rundrei¬
sen. Daraufhin machte der Eigner ihn

D e r n e u e h i e ß F . W . M o o r e . D i e s e r

hatte sich eigentlich schon vom aktiven
Dienst auf See zurückgezogen und übte
m e h r d a s A m t e i n e s — w i r w ü r d e n h e u t e

a u s . E r

d a s m e n s c h l i c h e K l i m a
Reederei inspektors 's a g e n

machte eine ziemlich langweilige China¬
reise und übergab das Schiff dann an
Kapitän W. E. Tiptaf t . Dieser war ein
ausgeze ichneter Seemann, aber n icht
d a s , w a s m a n a r e a l h a r d d r i v e r “

n a n n t e , w o r u n t e r h a l t e i n C a p t ' n z u
verstehen ist, der aus einem Schiff das
l e t z t e h e r a u s z u h o l e n i m s t a n d e i s t . U n t e r

Ti p t a f t m a c h t e d i e „ C u t t y S a r k “ i h r e
letzten Reisen mit Teeladung. Die Rei¬
sen waren gu t , abe r ke ine e r re i ch te
jene Rekordzei ten, d ie andere Kl ipper
schon einige Jahre zuvor herausgese¬
gelt hatten. 1877 starb der Kapitän in
Shanghai. Ihm folgte J. S. Wallace, ein
M a n n , d e m m a n d i e s e s K o m m a n d o

schon früher gewünscht hätte. Mit Tee
ging es endgült ig zuende, man suchte
nach anderer Ladung. So brachte die
„Cutty Sark“ 1879 erstmalig Wolle von
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5,9 ausgezeichnete Segeleigenschaften
a b l e s e n l ä ß t . W e n n m a n e i n m a l d e n S e ¬

gelriß eingehender studiert ist es heute
schwer vorste l lbar, daß dieses Schi ff ,
dessen normale Besatzungsstärke nur
25 -28 Mann be t r ug , ze i twe i l i g soga r
mit nur 19 Mann gesegelt worden ist.

Die „Cutty Sark“ ist e in Kompositbau,
d . h . h ö l z e r n e A u ß e n h a u t , e i s e r n e Ve r ¬

bände. Über die Vorzüge dieser Bau¬
w e i s e h a b e n w i r k ü r z l i c h a n a n d e r e r

Stelle gesprochen.’) Die Beplankung ist
b i s z u r H ö h e d e r Z w i s c h e n d e c k s b a l k e n

a u s S t e i n u l m e , d a r ü b e r a u s Te a k . D a s

Holz ist bis auf den heutigen Tag ge¬
s u n d u n d n u r e i n B e w e i s d a f ü r , m i t

welcher Sorgfalt das Baumaterial aus¬
gewählt und die Arbeit ausgeführt wor¬
den war. Der Linienr iß zeigt e in sehr

zum Kap i tän des F laggsch i f f s se ine r
F l o t t e u n d ü b e r t r u g d a s K o m m a n d o
d e m b i s d a h i n u n b e k a n n t e n R i c h a r d

Woodget . Hät te man mi t Bruce ke ine
unglückl ichere, so mi t Woodget keine
b e s s e r e W a h l t r e f f e n k ö n n e n . E r f ü h r t e

d i e „Cu t t y Sa rk “ e i n Jah rzehn t l ang
energisch und mit größtem Erfolg; unter
ihm zeigte sie wie nie zuvor, was in ihr
s t e c k t e . W o l l e v o n A u s t r a l i e n w a r i h r e

Fracht; mit Tee war es auf Segelschif¬
fen endgültig aus. Auch bei der Wolle
war die Reisedauer von Bedeutung, je¬
d o c h a n d e r s a l s b e i m Te e : K a m e s b e i

d i e s e m d a r a u f a n , d i e n e u e E r n t e

schnellstmöglich auf den Markt zu brin¬
gen, so ging es bei der Wolle darum,
die letzte Schur noch rechtzei t ig zum
W i n t e r v e r k a u f i n L o n d o n a b z u l i e f e r n .

Die „Cutty Sark“ bewährte sich, wie es
b e s s e r n i c h t s e i n k o n n t e , d o c h „ O l d

W h i t e H a t “ w a r 1 8 9 4 d e r A n s i c h t , d a s
S c h i f f z a h l e s i c h n i c h t m e h r a u s u n d

verkaufte es an die Portugiesen. Capt'n
Woodget brach schier das Herz. Er war
nicht zu bewegen ein anderes Schiff zu
nehmen; er zog sich zurück und wurde
w i e d e r B a u e r , w i e s e i n e V o r f a h r e n e s
w a r e n .

s c h a r f e s U n t e r w a s s e r s c h i f f , d a s b e i

einem Länge zu Brei te Verhältnis von

') Heft 3/69

E s w i r d v o r a l l e m d e n S c h i f f b a u e r i n ¬

teressieren, nun über das Schiff selbst
m e h r z u e r f a h r e n . E s w u r d e s c h o n e r ¬

wähnt daß d ie „Cut ty Sark“ e in ver¬
hältnismäßig kleines Schiff gewesen ist.
Hier sind ihre Abmessungen, und zum
Verg le i ch b r i ngen w i r d i e des Fün f¬
m a s t v o l l s c h i f f e s „ P r e u ß e n “ , d a s 1 9 0 4

gebaut, eines der größten Segelschiffe
aller Zeiten war. (S. 29)

f - J VV a m
m m
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Cutly Sark P r e u ß e n

Lüa (Rumpf): 70,50 m
64,70 m

10,90 m

6,00 m
2 9 7 0

2 1 3 0 t

1 3 0 0 t
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5 5 6 0
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oben: Königin Elisabeth II. und
Prinz Philip gehen 1957 an Bord der
restaurierten „CuUy Sark“ und
übergeben sie der Öffentlichkeit als
S c h i f f a h r t s m u s e u m .

unten: Die Linien dieses Küppers
b e g e i s t e r n d a s H e r z j e d e s S c h i f f ¬
b a u e r s .



Die „Cutty Sark“ ist nach dem Verkauf 1895 unter dem Namen
„Ferreira" noch 27 Jahre lang in portugiesischen Diensten
gefahren und hat auch in dieser Zeit Schweres durchgemacht:
z w e i w e i t e r e R u d e r b r ü c h e , M a s t b r u c h u s w .

Reisen wie denen unter Kapitän Woodget ist nichts bekannt.
Ihre große Zeit war dahin —die Zeit solcher Schiffe war über¬
haupt dahin. Als Kapi tän W. Dowman 1922 das Schi ff für
3750 £kaufte, tat dies ein Seemann aus purer Liebe. Ihm ver¬
dankt England letzten Endes, daß es heute dieses maritime
Nat ionalhei l igtum besi tzt , das die Königin höchstpersönl ich
1957, nach endgültig vollendeter Restaurierung, der Öffent¬
l ichkeit als Museum übergab. Die „Cutty Sark Preservation
Society“ hat sich die Pflege des Schiffes zur Aufgabe ge¬
m a c h t .

Zum hundertsten Geburtstag des Schiffes gab die bri t ische
Post eine Sondermarke heraus, die, mit einem Tagesstempel
d e r J a h r h u n d e r t f e i e r v e r s e h e n , f ü r D M 4 , — z u h a b e n w a r u n d

vielleicht noch ist. Briefmarkensammler sollten sich unverzüg¬
l i c h a n M r . R o b e r t s o n w e n d e n o d e r a n u n s e r e R e d a k t i o n .

Der Erlös für die verkauften Marken ist ein kleiner Beitrag
für die Erhaltung eines einzigart igen Schiffes, des Klippers
„Cut ty Sark“ .

d o c h v o n

W. C l a v i e z

*

D e m N a t i o n a l M a r i t i m e M u s e u m i n G r e e n w i c h s o w i e s e i n e m f r ü h e r e n

Direktor, dem Präsidenten der „Cutty Sark“-Society, Mr. Frank G. G.
Carr, C.B., C.B.E., sei an dieser Stelle für ihre freundliche Unterstüt¬
zung, für die bereitwill ige Überlassung wertvoller Unterlagen, herziichst
gedankt. Darüber hinaus danken wir „The Times“ für das Reproduk-
fionsrecht des Fotos von der Königin und „Yachting World“ für die Über¬
lassung der instrukfiven Zeichnung S. 28—29. Das nebensfehende Bild
s t a m m t v o n P i t k i n P i c t o r i a l s L t d . , L o n d o n .

i
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A b J u l i 1 9 7 0 :

400 Millionen DM für Ausbildungsförderung
An „den Finanzen“ soll es künftig nicht
mehr scheitern, wenn es zum Beispiel
um die Frage geht, ob man es sich lei¬
sten kann, die Söhne und Töchter wei¬
terhin „auf die Schule“ zu schicken, auf
welche und wie lange. Denn am 1. Juli
(1970) tritt das Ausbildungsförderungs¬
gesetz in Kraft. Diese Tatsache können
Eltern und junge Menschen also schon
heute in ihre Überlegungen für die zu¬
künftigen Ausbildungs- und Berufspläne
mit einbeziehen. Das Ausbildungsförde¬
rungsgesetz bringt für al le Länder der
Bundesrepubl ik eine erste verbindl iche
e i n h e i t l i c h e R e g e l u n g . D a s w i r d z u ¬
nächst pro Jahr die stat t l iche Summe
v o n r u n d 4 0 0 M i l l i o n e n M a r k k o s t e n . A b

1972 sind 500 Millionen Mark vorgese¬
hen, denn die Schülerzahl wird ständig
ansteigen.

N a c h d e m n e u e n G e s e t z s o l l e n e i n e

Ausbildungsförderung in Höhe von 150
b i s 3 2 0 D M e r h a l t e n :

-Schüler von Gymnasien ab Klasse 11
und von Fachoberschulen,

- S c h ü l e r v o n B e r u f s a u f b a u s c h u l e n ,
Abendrealschulen, Abendgymnasien
und Kollegs,

- S c h ü l e r v o n B e r u f s f a c h s c h u l e n , s o ¬
w e i t f ü r d e r e n B e s u c h d e r R e a l s c h u l ¬

a b s c h l u ß o d e r e i n e v e r g l e i c h b a r e
Vorbildung Voraussetzung ist,

- S c h ü l e r v o n F a c h s c h u l e n ,

- P r a k t i k a n t e n , d i e e i n P r a k t i k u m i m
Zusammenhang mit dem Besuch der
vorstehend genannten Ausbi ldungs¬
s t ä t t e n l e i s t e n m ü s s e n .

Über eine halbe Million junger Men¬
schen gehören zu d iesem Personen¬
kreis, wie man aus den Zahlen des Sta¬
t i s t i s c h e n B u n d e s a m t e s e r r e c h n e t h a t .

Wer sich für ein genaueres Bild interes¬
siert: Schüler an Gymnasien ab Klasse
11 gibt es ungefähr 275 000, Fachober¬
schüler zählt man rund 50 000, Schüler
von Beru fsau fbauschu len g ib t es zu r
Z e i t e t w a 1 2 0 0 0 u n d e b e n s o v i e l e a n

Abendrealschulen, Abendgymnasien und
Ko l l egs . Be ru fs fachschu len besuchen
70 000 Schüler der oben genannten Aus¬
bi ldungsart . Auf den Fachschulen be¬
fi n d e n s i c h r u n d 9 0 0 0 0 S c h ü l e r . D a s

s ind zusammen 509 000 junge Men¬
s c h e n . V o r a u s s i c h t l i c h k a n n a b e r n u r

die Hälfte von ihnen künftig mit einem
fi n a n z i e l l e n Z u s c h u ß r e c h n e n . D i e F a ¬

m i l i e n d e r ü b r i g e n S c h ü l e r v e r f ü g e n
über ein Einkommen, daß der Gesetz¬

geber es i hnen zumute t , d ie Ausb i l¬
dungskosten für ihre Kinder a l le in zu
tragen.

Zur genauen Information ist noch zu be¬
m e r k e n : D i e S t u d i e r e n d e n a n w i s s e n ¬

s c h a f t l i c h e n H o c h s c h u l e n u n d A k a d e ¬

mien sind noch nicht in das vorliegende
Gesetz aufgenommen worden. Sie wer¬
d e n z u n ä c h s t n o c h — w i e b i s h e r — d u r c h

das „Honne fe r Mode l l “ ge fö rder t . D ie
b e t r i e b l i c h e u n d ü b e r b e t r i e b l i c h e A u s ¬

bi ldung der Lehrl inge und Anlernl inge,
und unter bestimmten Voraussetzungen
der Besuch von Berufsfachschulen, wird
durch das bere i ts am 1. Ju l i 1969 in Kraf t

get re tene Arbei ts förderungsgesetz aus
Mitteln der Bundesanstalt für Arbeit ge¬
f ö r d e r t .

bei überdurchschnitt l ichen Ausbildungs¬
k o s t e n u n d I n t e r n a t s u n t e r b r i n g u n g ) ,
kann Ausbi ldungsförderung auch über
die genannten Beträge hinaus geleistet
w e r d e n .

Wie bereits erwähnt, wird Ausbildungs¬
förderung nur gewährt, soweit dem Aus¬
zubi ldenden selbst , se inem Ehegat ten
u n d s e i n e n E l t e r n n a c h i h r e n E i n k o m ¬

mensverhältnissen nicht zuzumuten ist,
d i e K o s t e n f ü r L e b e n s u n t e r h a l t u n d A u s ¬

bi ldung aufzubringen.

I m e i n z e l n e n s i n d f o l g e n d e E i n k o m ¬
mensfreibeträge für die Eltern und den
E h e g a t t e n d e s A u s z u b i l d e n d e n v o r ¬
gesehen:

- f ü r d i e E l t e r n s e l b s t

- f ü r d e n a l l e i n s t e h e n d e n

E l t e rn te i l und den Ehe¬

gatten des Auszubildenden 500 DM

-für jedes Kind, das sich in
e i n e r n a c h d i e s e m G e s e t z

o d e r n a c h a n d e r e n Vo r ¬

schriften entsprechend
förderungsfähigen Aus¬
bi ldung befindet

—für unversorgte Kinder
un te r 15 Jah ren

- f ü r u n v e r s o r g t e K i n d e r
ü b e r 1 5 J a h r e n

Übersteigt das Einkommen der Eltern
und des Ehegatten des Auszubildenden
diese Einkommensfreibeträge, so bleibt
das übersteigende Einkommen zu 25v.H.
zusätz l i ch anrechnungsf re i . Für jedes
unversorgte Kind kommen weitere 5%
dazu. Auch bezüglich der Einkommens¬
grenzen sollen unbillige Härten vermie¬
den werden, das heißt, es kann je nach
d e n U m s t ä n d e n e i n w e i t e r e r T e i l d e s

E inkommens anrechnungsf re i b le iben,
z . B . d a n n , w e n n I n d e r F a m i l i e d u r c h

längere oder schwere Krankheiten hohe
Verpflichtungen entstehen.

Am Beispiel zeigt sich am besten, wie
weit die Förderungsmöglichkeiten gehen
können: Hat eine Famil ie drei Kinder,
von denen zwei In einer Ausbildung sind
u n d d a s d r i t t e K i n d ü b e r 1 5 J a h r e a l t

ist, und beträgt das elterliche Einkom¬
men 900 Mark im Monat, so werden die
genann ten Bedar fssä tze vo l l gezah l t .
Besuchen die beiden in Ausbildung be¬
fi n d l i c h e n K i n d e r v o m E l t e r n h a u s a u s

z. B. das Gymnasium in den Endklassen,
so erhalten sie je 150 Mark. Sind sie
Fachschüler, so erhalten sie je 290 Mark.

7 0 0 D M

Bedarfssätze und Einkommensgrenzen

Das Ausb i ldungsförderungsgesetz leg t
als Pauschalbetrag bestimmte Bedarfs¬
sätze fest, die für die Kosten des Le¬
bensunterhaltes und der Ausbildung ge¬
w ä h r t w e r d e n . U n d a u c h d i e E i n k o m ¬

mensgrenzen, innerhalb deren eine För¬
d e r u n g m ö g l i c h i s t , s i n d i m G e s e t z
abgesteckt .

Als Bedarfssätze sind folgende Pauscha¬
len vorgesehen:

— f ü r d i e S c h ü l e r d e r w e i t e r f ü h r e n d e n

al lgemeinbi ldenden Schulen, Fach¬
o b e r s c h u l e n u n d B e r u f s f a c h s c h u l e n

e i n m o n a t l i c h e r B e d a r f s s a t z v o n

1 5 0 M a r k ,

- f ü r d i e S c h ü l e r d e r F a c h s c h u l e n u n d

der Ausbi ldungsstätten des Zweiten
Bi ldungsweges ein monatl icher Be¬
d a r f s s a t z v o n 2 9 0 M a r k .

Diese Sätze gelten, wenn der Schüler
b e i s e i n e r F a m i l i e w o h n t . W e n n e i n e

auswärtige Unterbringung notwendig ist,
beträgt der Bedarfssatzjeweils320 Mark;
b e i U n t e r b r i n g u n g i n e i n e m I n t e r n a t
w e r d e n d i e t a t s ä c h l i c h e n I n t e r n a t s k o s t e n

bis zu einer Höhe von 320 Mark, dazu
ein Taschengeld von 20 Mark gewährt.
N o t w e n d i g e F a h r k o s t e n z u r n ä c h s t ¬
g e l e g e n e n A u s b i l d u n g s s t ä t t e w e r d e n
Schülern, die bei ihren Famil ien woh¬
nen, be i angemessener Se lbs tbe te i l i¬
gung erstattet.

Nun gibt es aber auch noch eine so¬
genannte „Härteklausel“. Das heißt, zur
Deckung besonderer Aufwendungen, die
m i t d e r A u s b i l d u n g i n u n m i t t e l b a r e m
Zusammenhang s tehen ( i nsbesondere

5 0 D M

1 6 0 D M

2 4 0 D M
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lassen, zu regeln, unter welchen Lei-
stungsvoraussetzungen Schüler —ganz
allgemein —eine Schule besuchen kön¬
n e n o d e r v e r l a s s e n m ü s s e n .

Und wie steht es mi t der Ausführung
d e s G e s e t z e s ?

Be i jedem Stad t - und Landkre is muß
ein „Amt für Ausbildungsförderung“ ein¬
gerichtet werden.

Wicht ig und neu im Ausbi ldungsförde¬
rungswesen Is t e ine sogenannte Vor¬
ausleistungspflicht des Amtes für Aus¬
bildungsförderung. Macht der Auszubil¬
dende glaubhaft, daß seine Eltern den
n a c h d e n V o r s c h r i f t e n d i e s e s G e s e t z e s

angerechne ten Un te rha l t sbe t rag n i ch t
leisten, und ist dadurch die Fortsetzung
der Ausbildung gefährdet, so wird nach
Anhörung der Eltern Ausbi ldungsförde¬
rung ohne Anrechnung dieses Betrages
gewährt. Das Ausbildungsförderungsamt
wird jedoch diese vorausgeleistete Zah¬
lung bei den Eltern „auf dem Verwal¬
tungsweg“ wieder „geltend“ machen.
Das Ausbi ldungsförderungsgesetz wird
in vielen Familien die Entscheidungen In
Sachen Ausb i ldung wesent l i ch bee in¬
flussen, nicht selten sogar grundlegend
v e r ä n d e r n .

A u ß e r h a l b d e r F a m i l i e w o h n e n d e S c h ü ¬

ler und Fachschüler erhalten je 320 Mark
i m M o n a t .

Wenn nun im gleichen Fall das elterliche
Einkommen 1200 Mark beträgt, so min¬
dern sich die Förderungsbeträge um je
4 8 M a r k . B e l 1 4 0 0 M a r k E i n k o m m e n

werden die genannten Sätze um je 100
Mark gekürzt. Beträgt das Einkommen
1600 Mark, so beträgt der Kürzungsbe¬
trag 168 Mark. Für Gymnasiasten, die
bei ihrer Famil ie wohnen, würde dann
also nichts mehr gezahlt, für die Fach¬
schüler aber noch je 122 Mark, wenn
s i e b e i d e r F a m i l i e w o h n e n , b e i a u s w ä r ¬

tiger Unterbringung jedes Schülers noch
je 152 Mark monatlich.

Erwähnt werden muß noch ganz beson¬
ders, daß bei Förderung des Besuchs
von Abendgymnas ien und Ko l l egs im
Rahmen des sog . Zwe i t en B i l dungs¬
weges das elterl iche Einkommen über¬
haupt nicht herangezogen werden sol l .
I n d i e s e n F ä l l e n w i r d n u r d a s E i n k o m ¬

m e n d e s A u s z u b i l d e n d e n u n d d a s s e i ¬

nes Ehegatten berücksichtigt. Der Ge¬
setzgeber Ist bei dieser Regelung davon
ausgegangen, daß die Eltern für diese
Kinder, d ie den Zwei ten B i ldungsweg
beschre i ten, bere i ts e ine abgeschlos¬

sene Ausbildung finanziert und im al l¬
gemeinen n icht mehr dami t gerechnet
haben, daß sie noch eine zweite Aus¬
b i l d u n g z u fi n a n z i e r e n h ä t t e n . D e r
„Zweite Bildungsweg“ kann also unab¬
hängig vom elterl ichen Einkommen ge¬
f ö r d e r t w e r d e n .

H a t d e r A u s z u b i l d e n d e s e l b s t E i n k o m ¬

men, so bleiben bei Schülern von all¬
geme inb i ldenden Schu len , von Fach¬
o b e r s c h u l e n u n d B e r u f s f a c h s c h u l e n m o ¬

n a t l i c h 5 0 M a r k f r e i , b e i a n d e r e n S c h ü ¬

l e r n 1 0 0 M a r k . I s t d e r A u s z u b i l d e n d e

verheiratet, so bleiben von seinem Ein¬
k o m m e n f r e i

—für den Ehegatten monatlich 300 DM
1 5 0 D M

D a s A u s b i l d u n g s f ö r d e r u n g s g e s e t z i s t
ein erster ganz großer Schritt auf dem
Wege, d ie „Chancengle ichhei t “ herzu¬
s t e l l e n . D e n n d i e e i n z e l n e n B u n d e s l ä n ¬

der haben bisher den genannten Per¬
sonenkreis unterschiedlich und insge¬
samt wenig gefördert.

Die neue Bundesregelung, also das Aus¬
b i l d u n g s f ö r d e r u n g s g e s e t z , s e t z t a b e r
keine „besondere“ Begabung der ge¬
förderten Schüler voraus. Es genügt,
d a ß s i e d i e g e n a n n t e n S c h u l e n b e ¬
s u c h e n , u n d e s b l e i b t d e n L ä n d e r n ü b e r -

- f ü r j e d e s K i n d

H a n n e S c h r e i n e r

Risikoversicherung —
preiswerte Variante der
Lebensversicherung

schäfts -- aufgenommen hat und seine
Angehör igen schü tzen w i l l , ve rs i cher t
s e i n L e b e n z u m i n d e s t i n H ö h e d e r
S c h u l d .

D ie R is ikovers icherung empfieh l t s ich
auch für den, der seinen Versorgungs¬
plan breiter fächern und nicht allein auf
die Lebensversicherung setzen wil l . Er
s i c h e r t s i c h a u f d i e s e W e i s e d i e s o f o r ¬

tige Leistung im Todesfall.

Für junge Menschen wiederum kann die
Risikoversicherung vortei lhaft sein. Sie
können meist erst später mit einem hö¬

heren Einkommen rechnen, haben An¬
schaffungen vor s ich , aber s ie brau¬
chen —da ihre Ansprüche aus Sozial¬
versicherung oder Pension noch niedrig
sind —Versicherungsschutz für ihre Fa¬
m i l i e . D i ese Ve rso rgungs lücke übe r¬
brück t d ie R is ikovers icherung. Später
k a n n s i e i n e i n e „ n o r m a l e “ L e b e n s v e r ¬

s i c h e r u n g u m g e w a n d e l t w e r d e n . D e r
Vorte i l : e ine neue Gesundhei tsprüfung
ist nicht erforderlich. Das erspart Risiko¬
zuschläge oder gar eine Ablehnung auf¬
grund zwischenzeit l icher Erkrankungen.

Die Lebensversicherung ist variabler als
der Laie zunächst annehmen mag. Eine
bemerkenswerte Möglichkeit ist die Ri¬
s iko lebensvers icherung
w e r t v o r a l l e m d u r c h i h r e n P r e i s . S i e

kostet - im Vergle ich zur „k lassischen“
gemischten Versicherung für den Todes-
u n d E r l e b e n s f a l l — n u r r u n d e i n F ü n f t e l .

Der Grund für dieses „Preisgefälle“: die
Risikoversicherung Ist eine reine Ver¬
sicherung für den Todesfal l , d. h. d ie
Vers i cherungs le i s tung w i rd nu r fä l l i g ,
w e n n d e r Ve r s i c h e r t e w ä h r e n d d e r Ve r ¬

tragszeit stirbt. Entsprechend niedrig ist
der Beitrag: Es entfällt der sogenannte
Sparanteil, der bei der gemischten Ver¬
sicherung nach Ablauf des Vertrages die
Auszahlung der vereinbarten Versiche¬
rungssumme sicherstellt.

D ie R is i kovers i cherung i s t besonders
gee igne t , wenn es im e inze lnen Fa l l
ausschl ießl ich um den Vers icherungs¬
schutz geht, wenn ein bestimmtes hohes
R i s i k o f ü r e i n e ü b e r s e h b a r e Z e i t z u d e k -
k e n i s t . S o w i r d s i e v i e l f a c h z u r K r e d i t ¬

sicherung für den Fall eines frühzeitigen
Todes genutzt: Wer ein Darlehen oder
eine Hypothek —z. B. für den Bau eines
Hauses oder die Einrichtung eines Ge-

b e m e r k e n s -

Bargeldlose Entrichtung von Beiträgen zur Arbeiterrentenversicherung
Freiwillig Versicherte können künftig
ihre Beiträge zur Rentenversicherung
der Arbeiter auch unbar zahlen, indem
s ie den zus tänd igen Rentenvers iche¬
rungsträger ermächtigen, die Beiträge
v o n I h r e m G i r o - o d e r P o s t s c h e c k k o n t o

a b z u h e b e n . S i e k ö n n e n a u c h d i e B e i ¬

träge bargeldlos von einem Giro- oder
P o s t s c h e c k k o n t o a n d e n R e n t e n v e r ¬

sicherungsträger überweisen.

Die bargeldlose Entrichtung von Beiträ¬
gen setzt voraus, daß der Versicherte
d i e s b e i d e m z u s t ä n d i g e n Ve r s i c h e ¬
rungsträger beantragt und sich bis auf
Widerruf verpflichtet, entweder jeden
Monat oder jeden zweiten Monat einen
Beitrag In der von ihm bestimmten Bei¬

t r a g s k l a s s e z u e n t r i c h t e n . D e r Ve r ¬
sicherte kann diesen Antrag widerrufen,
ist jedoch bis zum Ablauf des dr i t ten
K a l e n d e r m o n a t s n a c h d e m W i d e r r u f a n

seine Erklärung gebunden. In dem An¬
trag muß der Versicherte angeben, ob
seine Beiträge durch Abbuchung abge¬
hoben oder durch Überweisung gezahlt
w e r d e n s o l l e n .

Ferner müssen in den Anträgen die Per¬
sona l ien des Vers icher ten angegeben
werden; dazu gehört auch die Versiche¬
rungsnummer, sowe i t de r Vers icher te
eine solche schon erhalten hat, und die
Zahl und Klasse der Beitragsmarken so¬
wie der Zeitraum, für den die Beiträge
v e r w e n d e t w e r d e n s o l l e n .

3 2



B e t r i e b s v e r s a m m l u n g e n i n H a m b u r g
erreichte Lohnharmonisierung, die Neu¬
regelung der Sterbegeidumlage und die
nach dem Prinzip der Uriaubsgeldrege-
i u n g e r f o l g e n d e L o h n f o r t z a h i u n g i m
K r a n k h e i t s f a l i .

Vieies, sagte er, sei in dem unruhigen
Jahr 1969 erreicht worden, wie etwa die
Neuregeiung für Zeit- und Akkordiöhner
oder der in ein igen Bereichen berei ts
voil harmonisierte Zeit lohnkatalog; jetzt
aber müsse d ie Lohnang ie ichung au f
a l ie Bereiche ausgedehnt und e in für
d a s G e s a m t u n t e r n e h m e n v e r b i n d i i c h e r

Zeitiohnkatalog erstellt werden.

Als weitere Forderungen des Betriebs¬
r a t e s f ü r d a s J a h r 1 9 7 0 n a n n t e P e t e r s

u. a. die Harmonisierung der sozialen
Leistungen, Maßnahmen gegen die Ab¬
w a n d e r u n g v o n A r b e i t s k r ä f t e n , d i e
Gle ichste i lung a l le r Vorarbe i ter sowie
ihre Übernahme ins Angestelitenverhält-
nis und die Harmonisierung der Ange¬
stei l tengehälter.

In D iskuss ionsbei t rägen wurden u . a .
e i n e ü b e r s i c h t i i c h e u n d a l i e n v e r s t ä n d -

iiche Gestaltung der Personalpolitik und
d ie E inha i t ung de r Zusage des Vo r¬
stands, bei der Harmonisierung der Ge-
häiter großzügig zu verfahren (Betriebs¬
ratsmi tg l ied K laus Sch l ich t ig , F inken¬
werder) , sowie eine Verbesserung der
Ver fahrensregu l ie rung be i Ins tandset¬
zungen bis zu DM 500,- gefordert (Be¬
triebsratsmitglied Rasmus Süchtig, Rei¬
herstieg).

Zum Abschiuß gab Werftsekretär Erhard
Prehm der IG Metall nach Erläuterungen
zur Lage im deutschen Schiffbau nach
der DM-Aufwertung einen Überblick
ü b e r d i e A r b e i t s m a r k t v e r h ä l t n i s s e i n

Hamburg und die tari fpol i t ische Situa¬
t i o n .

Wer f t und Wer f tverband, sagte Rohrs
weiter, würden jedoch in ihrem Bemü¬
h e n u m d i e d a u e r h a f t e W e i t e r b e s c h ä f t i ¬

gung der Werften und somit die Siche¬
rung der Arbeitspiätze „von den Regie¬
rungen der Küstenländer, von Bundes¬
t a g s a b g e o r d n e t e n a l l e r P a r t e i e n u n d
n i c h t z u l e t z t v o n d e r I G M e t a l l u n t e r ¬

s t ü t z t . “

Zu den innerbetrieblichen Belangen zu¬
r ü c k k e h r e n d , i n f o r m i e r t e H e i n r i c h R o h r s

sodann die Belegschaft darüber, daß die
Persona lab te i lung ab 1 . Januar 1970
vorstandsseitig durch den stellvertreten¬
d e n Vo r s t a n d s v o r s i t z e n d e n D r . Vo l t z b e ¬

treut werde. Für die Leitung der Perso¬
nalabteilung sei Dr. Dieter Stollberg aus
seiner f rüheren g le ichar t igen Tät igkei t
be i der Gutehoffnungshüt te S terk rade
A G ü b e r n o m m e n w o r d e n .

D i e e r s t e n H D W - B e t r i e b s v e r s a m m l u n -

gen dieses Jahres, an denen als Gäste
d e s B e t r i e b s r a t e s u . a . a u c h d i e W e r f t ¬

s e k r e t ä r e d e r I G M e t a l l u n d d e r D A G ,

H a m b u r g , E r h a r d P r e h m u n d Wa l t e r
Zielke, teilnahmen, fanden am 15. und
1 6 . J a n u a r i n d e n W e r k e n F i n k e n w e r d e r

und Reiherstieg statt.

N a c h d e r E r ö f f n u n g b e r i c h t e t e Vo r ¬
standsmi tg l ied Heinr ich Rohrs jewei ls
über d ie Lage des Unternehmens. Er
sprach zunächst von den Schwierigkei¬
ten und Sorgen, die die beiden Jahre
seit der Fusion, wie wohl bei den mei¬
s t e n F i r m e n z u s a m m e n s c h l ü s s e n , f ü r a l l e

mit sich gebracht hätten. „Das fängt an
bei der dr ingend notwendigen Harmo¬
nisierung unserer Lohnfindung und der
soz ia len Maßnahmen“ , sag te e r, und
„das endet be im Aufbau e iner neuen
Verbundenhei t mit Arbei tskol legen und
Vorgese tz ten am Arbe i t sp la tz , de r i n
manchen Fällen nicht mehr der alte, seit
Jahren gewohnte ist.“

Der zur Zeit gute Auftragsbestand, fuhr
er fort, sichere die Beschäftigung aller
B e t r i e b e b i s w e i t i n d a s J a h r 1 9 7 2

hinein. Doch bereite es nunmehr Sorge,
Anschlußaufträge zu buchen. Das sech¬
ste Werfthilfeprogramm sei ausgelaufen,
das s iebente zwar angekünd ig t , aber
noch nicht von der Bundesregierung be¬
schlossen. Die Auswirkungen der DM-
Au fwer tung aber und das i nzw ischen
inkra f t ge t re tene Lohnfor tzah lungsge¬
s e t z s o w i e d i e i n d e n n ä c h s t e n J a h r e n

zu erwartenden Kostensteigerungen be¬
wirkten, daß „wir im Augenblick Schiffe
für Lieferung 1973 um rund 25 Prozent
t e u r e r a n b i e t e n m ü s s e n , a l s w i r s i e
M i t t e 1 9 6 9 v e r k a u f t h a b e n . “

Die geplante und allseits bekannte Neu¬
v e r t e i l u n g d e r P r o d u k t i o n a u f d i e i n
Hamburg befindlichen Betriebe, sagte er
weiter, solle in diesem Jahr zu Ende ge¬
führt und zum andern ein Konzept für
möglicherweise notwendig werdende zu¬
künftige Investitionen erarbeitet werden.
„Ich bin sicher“, sagte Röhrs, nachdem
er der Belegschaft den Dank des Vor¬
s t a n d e s f ü r d i e i n d e n W o c h e n d e s h a r ¬

ten Winters geleistete Arbeit übermittelt
h a t t e , a b s c h l i e ß e n d , „ w e n n w i r a l l e a n

e inem St rang z iehen, werden w i r d ie
Schwier igke i ten überwinden und kön¬
n e n d e r Z u k u n f t m i t V e r t r a u e n e n t ¬

gegensehen.“

B e t r i e b s r a t s v o r s i t z e n d e r W e r n e r P e t e r s

würdigte in seinem ebenso sachlich wie
kritisch gehaltenen Tätigkeitsbericht u.a.
vor a l lem d ie im wesent l i chen abge¬
schlossenen Umsetzungen, die für d ie
Hamburger Betr iebe relat iv weitgehend
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T ü b b i n g t r a n s p o r t b a n d TübbingkranV o r t r i e b s p r e s s e E r e k t o r

B a g g e r T ü b b i n g e

Halbmechanischer Vortr iebsschi ld für ARGE! Elbtunnd Los 11 -Elbharxi /Hamburo

K r a t z f ö r d e r e r

Elbtunnel Hamburg /Baulos II, Elbhang
Ein Vierteljahr ist inzwischen vergangen, und noch immer ist
d a s E n d e d e s S c h w a n z t e i l s d e r S c h i l d v o r t r i e b s m a s c h i n e n i c h t

im Elbhang verschwunden. Etwa 12 Meter Tunnelröhre konn¬
ten bisher montiert werden. Nach Überwindung der Anfangs¬
schwierigkeiten aber, die zum Teil wegen des früh einsetzen¬
den, langen strengen Winters, aber auch aufgrund anderer
Umstände größer sind, als man voraussehen konnte, soll sich
die von der Stahlbauabteilung unseres Kieler Werkes gebaute
und auf der Sohle des 26 Meter tiefen Baugrubenschachtes
beim Anleger Neumühlen mont ierte Schi ldvortr iebsmaschine
über e ine Strecke von rund 1140 Meter täg l ich etwa v ier
Meter durch den Elbhang nach Norden fressen.

Dabei wird ein 9mlanges, stählernes, vorn mit einem Schnei¬
deteil versehenes Mantelrohr (Schild) von etwa 11 mDurch¬
messer von 40 hydraulischen, im Hinterteil des Mantels ange¬
ordneten Pressen mit einer Vortriebsleistung von je 200 oder
insgesamt 8000 Mp (Megapond/ f rüher Tonnen) be i e inem
Betriebsdruck von 320 atü in den Boden gedrückt. Zur Druck¬
erzeugung dienen 16 Radialkolbenpumpen, d ie —wie auch
die anderen Aggregate —von einer E-Anlage mit einer Lei¬
stung von 630 KVA (ca. 700 PS) innerhalb des Schildes be¬
t r i e b e n w e r d e n . I m S c h u t z e d i e s e s S c h i l d e s w i r d d e r d u r c h

den Druckvorgang gelockerte Boden von vier Hydraulikbag¬
gern abgeräumt und mit tels Kratzförderern und Förderbän¬
dern zu einem Zwischensilo transportiert sowie die aus guß¬
eisernen Ringen bestehende Tunnelkonstruktion erstellt. Und
zwar wird nach einem jeweiligen Vorschub des Schildes um
ca. 1,12 mvon einer im Schildschwanz angeordneten, Erektor
genannten, ebenfalls hydraulisch arbeitenden Spezialmaschine

In der letzten Ausgabe unserer Werkzeitung berichteten wir,
d a ß m i t d e m A n f a h r e n d e s Vo r t r i e b s s c h i l d e s „ O t t o “ a m 2 . D e ¬
z e m b e r d e r B a u d e r e r s t e n d e r d r e i z u m B a u l o s I I d e s E l b ¬

tunnels gehörenden Tunnelröhren begonnen worden sei.

Der Hamburger Bausenator Caesar Meister hatte den Mon¬
t e u r e n u n d T u n n e l b a u e r n i m B e i s e i n z a h l r e i c h e r G ä s t e d e n

Bergmannsgruß „Glückauf!“ zugerufen, als er, einen Tag vor
dem Fallen des ersten liegenbleibenden Schnees, die riesige
Schi ldvort r iebsmaschine durch einen Knopfdruck vom Lei t¬
stand im Innern des Schildes her in Bewegung setzte. „Wir
wollen hoffen“, sagte er, „daß alles glatt geht und der Zeit¬
plan innegehalten wird.“

Beim Anfahren des vol lausgerüsteten Vortr iebsschi ldes dient ein von
gewal t igen Stahlkonst rukt ionen gestütz ter Betonr ing den über e inen
Druckring wirkenden 40 Vortriebspressen (8000 Mp) als Widerlager. Nach
e i n e m V o r s c h u b v o n e t w a 7 0 M e t e r n ü b e r n i m m t d i e T u n n e l r ö h r e d i e s e

Aufgabe.



etwa 70 mkann die Tunnelröhre aufgrund der dann herrschen¬
den Reibungsverhältnisse zwischen Tunnelröhre und Erdreich
d iese Aufgabe se lbs t übernehmen. Insgesamt so l len e twa
47 700 Tübbinge mit einem Gesamtgewicht von 35 450 tin die
Sch i ldvor t r iebss t recke e ingebaut werden. S ie werden von
Elektrolokomotiven zur jeweiligen Baustelle in der Röhre ge¬
bracht. Auf dem Rückweg transportieren die Elektrolokomo¬
tiven —mit den dazugehörigen Loren, versteht sich -abge¬
räumtes Gut vom Zwischensi lo zum Mater ia laufzug in der
Baugrube, der es an die Oberfläche bringt, von wo es mittels
Lastkraftwagen abgefahren und auf Schuten umgeladen wird.
Insgesamt müssen etwa 320 000 cbm Erdreich abgefahren
w e r d e n .

Da d ie Elbhang-Tunnels t recke wei tgehend im Bere ich des
Grundwassers l ieg t , i s t fü r den Vor t r ieb der E insatz von
D r u c k l u f t u n d D r u c k l u f t s c h l e u s e n f ü r M e n s c h e n u n d M a t e r i a l
e r f o r d e r l i c h .

Die Stahlbauabteilung der HDW, die seit 1966 bereits mehr
a l s z e h n , w e n n a u c h k l e i n e r e S t a h l k o n s t r u k t i o n e n f ü r V o r ¬

tr iebsschilde für den U-Bahnbau in Hamburg, München und
Frankfurt/Main geliefert hat und zur Zeit mit je einem Vor¬
tr iebsschi ldkörper am U- bzw. S-Bahnbau in Frankfurt /Main
beteiligt ist, hat den ersten von ihr ausgerüsteten Vortriebs¬
s c h i l d i m B a u l o s I I s o w i e d i e z u s e i n e r m a s c h i n e n t e c h n i s c h e n

Ausrüs tung gehörenden Stah lkonst ruk t ionen wie z . B . d ie
Hydraul iktanks, das E-Anlagengehäuse, die Abhubtransport¬
wagen usw. in einer Bauzeit von etwa sechs Wochen gefertigt.
Inzwischen ist auch die Fertigung der zweiten Schildvortriebs¬
maschine abgeschlossen. Sie wird zur Zeit auf der Sohle des
Baugrubenschachts montiert. Da mit dem Schildvortr ieb der
dritten, der mittleren Tunnelröhre erst begonnen werden soll,
wenn der Bau der ersten beendet ist, wird für sie zwar ein
dritter Schildkörper, doch keine maschinentechnische Ausrü¬
stung benötigt. Der dritte Schildkörper Ist zur Zeit in Kiel im
Bau. Die Schildkörper werden voraussichtlich als Tunnelröh¬
renabschlußstücke am Tunnelausgang verbleiben.

- i -

Z w i s c h e n s i l o

aus j ewe i l s sechzehn Tübb ingen (Tunne l r i ng -Te i l en ) e i n
Tunnelr ing zusammengesetzt. Nach Verschraubung der etwa
25 cm dicken und 1,2 tschweren Tübbinge miteinander zum
Ring und des jeweils neuen Ringes mit dem davorliegenden
dient der neue Tunnelring den über einen Druckring innerhalb
des Schl ldschwanzes wirkenden Vortr iebspressen wie zuvor
sein Vorgänger als Widerlager. Beim Anfahren des vollaus¬
gerüsteten Vortriebsschildes fängt zunächst ein von gewalti¬
gen Stah lkonst rukt ionen gestütz ter Betonr ing den Arbei ts¬
druck der Vortriebspressen ab. Erst nach einem Vorschub von

Von diesem Leitstand im Inneren des Schildkörpers aus setzte Bau¬
s e n a t o r C a e s a r M e i s t e r d i e S c h i l d v o r t r i e b s m a s c h i n e a m 2 . D e z e m b e r i n

Bewegung. Zur Richtungskontrolle unter der Erde dient ein Laser-Strahl.
Der von der Stahlbauabteilung gefertigte zweite Schildkörper wurde im
Dezember in Kiel zum Transport nach Hamburg zerlegt.
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Lehrlingsfreispechung
im Werk Kiel
Am 19. Dezember des vergangenen Jah¬
res erhielten 31 Lehrlinge unseres Kie¬
l e r We r k e s a u s d e r H a n d D i r e k t o r K ö r t e s

den Facharbeiterbrief und das Lehrzeug¬
n i s . D i e S c h i f f b a u e r H e l m u t B a d o r r e k

u n d J a n S c h ü l z k e w u r d e n i n A n e r k e n ¬

nung ihrer guten Leistungen bei der Ab¬
schlußprüfung durch ein Stipendium für
die Techniker-Abendschule ausgezeich¬
net. Zwei weitere Lehrlinge, der Kessel-
und Behäl terbauer Jürgen Mül ler und
der Stahlbauschlosser Hans-Hugo Möl¬
ler, wurden mit Buchprämien dafür be¬
lohnt, daß sie während ihrer dreijähri¬
gen Ausbildungszeit nie gefehlt haben.

Nur e iner der jungen Facharbei ter is t
aus der HDW ausgeschieden; die ande¬
r e n — 2 5 F a c h a r b e i t e r u n d 5 I n d u s t r i e ¬

kaufleute, darunter vier junge Damen -
blieben. Allerdings wurden vier der jun¬
gen Männer zum Grundwehrdienst ein¬
b e r u f e n .

i

i
Direktor Körte beglückwünscht den jungen Schiffbauer Jan Schülzke zu seinen guten Leistun¬
gen bei der Abschlußprüfung und überreicht ihm die Urkunde zum Stipendium für die Techni¬
k e r - A b e n d s c h u l e .

Zwei wei tere Lehr l inge, e in Industr ie¬
kaufmann und eine Bürogehi lfin, wur¬
d e n a m 3 0 . J a n u a r n a c h b e s t a n d e n e r

Absch lußprü fung in e iner Fe ie rs tunde
i m k l e i n e n K r e i s i n K i e l - D i e t r i c h s d o r f

freigesprochen. Auch sie haben inzwi¬
schen ihren Arbeitsplatz im Betrieb ge¬
f u n d e n .

Bürgermeis ter Rudol f Ti tzck überre icht dem inzwischen ausgesch iedenen Obermeis ter Ot to
Schmidt (KBA) in Anerkennung seiner fünfzigjährigen Betriebszugehörigkeit die Landesmedail le
des schleswig-holsteinischen Ministerpräsidenten für treue Arbeit. Dahinter Betriebsratsmitgl ied
R o l f B e n d e r u n d S i c h e r h e i t s k o n t r o l l e u r H e r b e r t K l o s t e r m a n n .

V i e r z e h n H D W - M ä n n e r
e r h i e l t e n

d i e L a n d e s m e d a i l l e
f ü r t r e u e A r b e i t

h ierzu an se inem Arbe i tsp la tz se inen
Beitrag geleistet.
Insgesamt wurde die Medail le des Mi¬
n is te rp räs iden ten fü r t reue Arbe i t an
1 4 M i t a r b e i t e r u n s e r e s K i e l e r W e r k e s

v e r l i e h e n , u n d z w a r w u r d e d e r i n z w i ¬

schen ausgeschiedene Obermeister Otto
Schmid t (KBA) fü r fün fz ig jähr ige Zu¬
gehörigkeit geehrt; für vierzigjährige Zu¬
gehörigkeit wurden ausgezeichnet: Her¬
mann Bakowski (TBKP), Walter Becker
(KBS), Fr iedr ich Begier (TZN/K), Wi l¬
helm Bock (KUR), Erich Hansen (KUR),
Hans Moni tor (KBF), Fr iedr ich Nicola i
(KBS), Karl Pape (KV), Otto Sieg (KT),
Max Schmidt (KBM 3), Wilhelm Storm
(KBF), Otto Voss (KT), Gerhard Wäh-
ner (KBF).
Jenen Arbeitsjubilaren, die bei der Feier¬
s t u n d e i m K i e l e r R a t h a u s n i c h t a n ¬

w e s e n d s e i n k o n n t e n , w u r d e d i e M e -

d a i l l l e d u r c h Ve r t r e t e r d e r S t a d t i n f e i e r ¬

l icher Form übergeben oder -wo auch
d i e s a u s b e s o n d e r e n G r ü n d e n n i c h t

möglich war —übersandt.

Im Rahmen einer nachmittäglichen Feier¬
s t u n d e i m R a t h a u s , z u d e r m e h r a l s

s iebz ig Arbe i ts jub i la re unseres K ie le r
Werkes eingeladen worden waren, über¬
r e i c h t e d e r i n z w i s c h e n z u m S t a a t s s e k r e ¬

tär der sch leswig-ho ls te in ischen Lan¬
des reg ie rung e rnann te Bü rge rme i s te r
R u d o l f T i t z c k a m 1 0 . D e z e m b e r d e s v e r ¬

g a n g e n e n J a h r e s s i e b e n H D W - M i t a r b e i -

tern für fünfzig- und vierzigjährige Be¬
tr iebszugehör igkei t d ie Landesmedai l le
des Ministerpräsidenten für treue Arbeit.

Bürgermeister Ti tzck betonte die Ver¬
b u n d e n h e i t d e r S t a d t m i t d e r a l t e n K i e ¬

ler Werft . Die „auf Howaldt" gebauten
Schiffe, wie man hier sagt, haben den
Namen Kiels in alle Welt getragen. Und
j e d e r d e r g e e h r t e n M i t a r b e i t e r h a b e

Kampf der Unfallgefahr
Im Jahre 1968 sind in der Bundesrepu¬
b l i k D e u t s c h l a n d f a s t 3 9 0 0 0 M e n s c h e n

durch Unfä l le ums Leben gekommen,
u n d z w a r

d u r c h A r b e i t s u n f ä l l e
d u r c h V e r k e h r s u n f ä l l e

d u r c h U n f ä l l e i m H a u s h a l t

w e i t e r e t ö d l . U n f ä l l e

V e r l e t z t w u r d e n a u ß e r d e m b e i A r b e i t s ¬

u n f ä l l e n m e h r a l s 2 V 2 M i l l i o n e n M e n ¬

s c h e n , b e i V e r k e h r s u n f ä l l e n 4 6 8 7 7 2

Menschen, die Zahl der Unfallverletzten
i m H a u s h a l t l ä ß t s i c h n i c h t e r m i t t e l n .

S c h o n a u s d i e s e n Z a h l e n i s t z u e r s e ¬

hen, welche Rangordnung d ie Unfa l l¬
verhütung und der Arbeitsschutz sozial

6 1 3 8

1 6 6 3 5

1 1 0 0 0

5 0 0 0

3 6



u n d w i r t s c h a f t l i c h e i n n e h m e n : e s s i n d

Aufgaben von hoher Bedeutung!
Im Bereich der HDW mit ihren 19 400 Be¬

schäftigten ereigneten sich im vergange¬
nen Jahr 3476 meldepflichtige Arbeits¬
unfäl le (ohne Wegeunfäl le) gegenüber
3884 im Jahre 1968, das bedeutet eine
Abnahme der Unfälle um ca. 10,5 %.
D i e a u s l ä n d i s c h e n A r b e i t n e h m e r s i n d

a n d i e s e n U n f ä l l e n m i t e i n e m P r o z e n t ¬

satz von etwa 20 sehr hoch betei l igt .
D ie Wegeunfä l le machen in Hamburg
a n n ä h e r n d 8 % d e r 1 7 2 0 a u f d i e s e n B e ¬

r e i c h e n t f a l l e n d e n U n f ä l l e a u s . I n K i e l
s i n d e s 1 4 % v o n 1 7 5 6 U n f ä l l e n . L e i d e r

ereigneten sich 1969 auch 8tödliche Un¬
fäl le, von denen 3Wegeunfäl le waren.

Der tödliche Wegeunfall eines Lehrlings
beim Abspringen vom Fährdampfer gibt
uns besonders zu denken. Um wenige
Sekunden früher an Land zu kommen,
r isk ier te d ieser junge Mann se in Le¬
ben, t ro tz a l le r Warnungen und Ver¬
b o t e .

E i n a n d e r e r s c h w e r e r U n f a l l m i t t ö d ¬

lichem Ausgang für zwei Bordschlosser
ere ignete s ich vor kurzem auf e inem
Kühlschiff durch Verätzung mit Ammo¬
n i a k . B e i m A u s b a u d e r K u r b e l w a n n e n ¬

he izung e ines Kompressors im Küh l¬
m a s c h i n e n r a u m w u r d e d i e d e n H e i z ¬

stab umschl ießende Hülse mit ausge¬
baut, so daß Öl und Ammoniak aus der
K u r b e l w a n n e i n d e n K ü h l m a s c h i n e n ¬

raum gelangen konnte und die hier ar¬
b e i t e n d e n M e n s c h e n s c h w e r v e r ä t z t e .

Dieser schwere Unfall, bei dem insge¬
samt 5Männer ve r le tz t wurden , ze ig t
b e s o n d e r s d e u t l i c h d i e G e f ä h r l i c h k e i t

von Ammoniak und Gasen und Flüssig¬
k e i t e n , d i e s i c h i n B e h ä l t e r n o d e r F l a ¬
s c h e n u n t e r D r u c k b e fi n d e n .

I n d iesem Zusammenhang muß auch
der Anfang November erfolgte schwere
U n f a l l e i n e s S c h w e i ß e r s d u r c h e i n e

A z e t y l e n - E x p l o s i o n e r w ä h n t w e r d e n .
Dieser Schweißer, ein Jugoslawe, stand
beim Schmirgeln einer Profilkante etwa
3ment fern t von e inem ausgemauer ten
S c h a c h t , d e r z u m E n t w ä s s e r n d e r A z e ¬

tylenleitung diente. Die Schmirgelfun¬
k e n e n t z ü n d e t e n d a s i m S c h a c h t b e ¬

findliche Luft-Azetylengemisch, das
sich durch Undichtigkeit der Aze¬

tylenleitung gebildet hatte. Der arbeiten ist unsere beste
S c h w e i ß e r w u r d e d u r c h d i e

hochgeschleuderten Ab¬
d e c k b l e c h e s c h w e r v e r ¬

l e t z t . E r b e fi n d e t s i c h

h e u t e a b e r — G o t t s e i

D a n k — w i e d e r a u f d e m

Wege der Besserung.

Diese Unfäl le aus ganz verschiedenen
Bereichen mögen nochmals veranschau¬
l i chen , w ie unbed ing t no twend ig de r
täg l iche E insatz im Kampf gegen d ie
Unfallgefahr ist, allen Kollegen genaue
Informationen über die mögl ichen Ge¬
f a h r e n z u v e r m i t t e l n u n d s i e i m m e r w i e ¬

der zur Befolgung der Unfallverhütungs¬
v o r s c h r i f t e n a n z u h a l t e n .

Neue Schiffstypen, wie Containerschiffe
mi t D ienstgeschwind igke i ten, d ie man
vor ein paar Jahren nicht für mögl ich
gehalten hat, Schiffe mit Chemikalien¬
ladung oder mit Kernantrieb, neuartige,
gefährliche Isolierstoffe, wie z.B .Poly¬
u r e t h a n s c h a u m u n d i m m e r k ü r z e r e Te r ¬

m i n e e r f o r d e r n i m m e r n e u e M a ß n a h ¬

m e n v o m A r b e i t s s c h u t z . T r o t z d e s Te m ¬

pos unserer Tage, des Strebens, mög¬
lichst schnell möglichst viel zu produ¬
zieren und mögl ichst rasch ein ange¬
s t r e b t e s Z i e l z u e r r e i c h e n , s o l l t e n a l l e
m e h r a l s b i s h e r a n d i e S i c h e r h e i t d e r

i h n e n a n v e r t r a u t e n M i t a r b e i t e r u n d a n

die eigene Sicherheit denken.

Wir bitten alle, sich mit uns im Kampf
gegen den Unfall zu vereinen. Wir sind
überzeugt, daß ein gemeinsames Be¬
mühen nicht ohne Erfolg bleiben kann.

Einige Männer haben sich bei Rettungs¬
arbeiten selbstlos und mutig eingesetzt
u n d d a d u r c h d i e b e s o n d e r e A n e r k e n ¬

nung der Berufsgenossenschaft und un¬
serer Direktion gefunden.

D a s J a h r 1 9 6 9 h a t u n s a u f d e m G e b i e t

der Arbei tss icherhei t auch e ine ganze
He i le von zusä tz l i chen Aufgaben ge¬
b r a c h t , d i e m i t d e m t e c h n i s c h e n F o r t ¬
s c h r i t t u n d b e s o n d e r s f ü r u n s e r e W e r f t

mit der Fusion, mit der Fertigungskon¬
zent ra t ion im Hamburger Bere ich Zu¬
sammenhängen. Vie le Kol legen haben
ihren Arbeitsplatz wechseln und sich
der neuen Umgebung anpassen müs¬
sen. Es war und ist notwendig, die
verschiedenen Einr ichtungen der
einzelnen Hamburger Werke auf
d e m G e b i e t d e r A r b e i t s s i c h e r ¬

h e i t u n d d e r S c h u t z b e k l e i ¬

dung zu koordinieren bzw.
z u h a r m o n i s i e r e n .

D e r t e c h n i s c h e F o r t s c h r i t t ,

der mit ständig zuneh¬
mender Beschleunigung
vor sich geht, zwingt
uns a l l e , au f dem lau¬
f e n d e n z u b l e i b e n u n d
s i c h m i t d e n n e u e n

t e c h n i s c h e n u n d w i r t ¬

s c h a f t l i c h e n E r k e n n t ¬

n i ssen ve r t r au t zu

m a c h e n .

S i cherhe i t sbewußt

Lebensversicherung

Ei trabajar
refiex ionadamente con
seguridad es nuestro
mejor Seguro de Vida

Emniyet icinde calismaii bizim en mühim hayat sigortasidir



B o o t s a u s s t e l l u n g 1 9 7 0
Die internat ionale Bootsausste l lung in
Hamburg war offensicht l ich ein großer
Erfolg. Was vor einigen Jahren als Ver¬
s u c h b e g a n n , h a t s i c h v o n J a h r z u
Jahr ausgeweitet ; der Umsatz is t von
Mal zu Mal gestiegen. Nun hat sich ge¬
genübe r dem b i she r i gen Reko rd von
1 9 6 9 d e r A b s a t z a b e r m a l s u m 8 0 P r o ¬

z e n t e r h ö h t , u n d o b w o h l d i e D a u e r d i e ¬

ser Ausstellung kürzer ist als die aller
anderen Ausste l lungen d ie ich kenne,
w u r d e s i e v o n 1 7 0 0 0 0 I n t e r e s s e n t e n b e ¬

sucht , von Käufern , von so lchen, d ie
brennend gern welche wären, und von

Schlachtenbummlern al ler Art. Die ge¬
schäftl ichen Schwerpunkte zeigen, wo¬
h i n d e r H a s e l ä u f t . D a ß d e r U r l a u b a u f

d e m W a s s e r d e n ü b e r f ü l l t e n L a n d s t r a ¬

ßen und Fer ienor ten vorzuz iehen is t ,
l ä ß t s i c h n i c h t m e h r v e r h e i m l i c h e n . L e i ¬

der —werden viele sagen, die ohnehin
unter akutem Pla tzmangel le iden und
denen es ein wenig vor den Gefahren
graut, die jede Art von Vermassung mit
sich bringt.
D ie Sorgen, d ie mi t e inem Bootskauf
verbunden s ind, l iegen nur zu e inem
ger ingen Te i l i n der F rage , w ie man

d a s e r f o r d e r l i c h e G e l d z u s a m m e n k r a t ¬

zen sol l ; denn diese Frage hängt nur
v o n e i n e m s e l b e r a b . I n e t l i c h e n a n d e ¬

ren Beziehungen jedoch ist man abhän¬
gig von anderen und es ist nur zu hof¬
fen, daß sich Probleme, wie ständiger
L iegep la tzbedar f im He imatha fen und
zei twei l iger in f remden Revieren, a l l¬
m ä h l i c h r e g e l n , w i e A u t o f ü l l e u n d
Straßenbau sich ja auch einander anzu¬
passen wenigstens bemühen.

So lag also der Schwerpunkt der ge¬
tät igten Verkäufe bei ausgesprochenen
F e r i e n b o o t e n , s o l c h e n m i t v i e l e n P S

und solchen mi t v ie l Wohnraum, a lso
H a u s b o o t e n n a c h h o l l ä n d i s c h e m V o r ¬

b i l d . G e r a d e b e i i h n e n w e r d e n d i e

oben flücht ig angedeute ten Raumpro¬
b l e m e a m f ü h l b a r s t e n w e r d e n .

Den zünftigen Segler interessierten in¬
dessen andere Sachen und der, der mit
dem festen Vorsatz hinging, sich ganz
b e s t i m m t k e i n S c h i f f z u k a u f e n , w a r i m
G r u n d e d e r f r e i e s t e B e s u c h e r . E r a l l e i n

konnte es sich leisten mit der gleichen
Objektivi tät Kats und Eintonner, Jol len
und Playboycruiser zu be- oder verur¬
teilen, da weder gierige Wünsche noch
d i e z u s a u e r e n T r a u b e n s e i n e n B l i c k

t rüb ten. So habe ich mich be isp ie ls¬
weise nicht lange bei den bis zu vierzig



F o t o s : C o n t i - P r e s s

mal ( ! ) verkauf ten „pre iswerten Kajüt-
kreuzern“ aufgehalten, sondern bei de¬
n e n , d i e i n K o n s t r u k t i o n u n d A u s f ü h ¬

rung das Schiffbauerherz erfreuten. Daß
u n t e r d i e s e n V o r z e i c h e n d a s S c h w e r ¬

gewicht bei den Skandinaviern lag, dar¬
über gibt es nicht den geringsten Zwei¬
f e l . D i e B i l d e r d i e s e r S e i t e n m ö g e n
noch einmal flüchtiges Streiflicht werfen
auf eine Ausstellung, die zu reichhaltig
w a r , u m s i e i n d e r K ü r z e e i n e s e i n z i ¬

gen Besuches voll ausschöpfen zu kön¬
n e n .

*

E i n m a l que r du rch d ie Las t “ . Ganz schön
scheußl iche Wohnmaschinen und prachtvo l le
Yachten, luxuriöse Flitzer und selbst ein ganz
alter Zossen wurden angeboren.
A b e r w ü r d e n S i e d i e .Flying Germania'
kaufen, bloß weil ein anderer damit über den
Ozean geschippert ist?



Der Eintonner „Ohlson 38'“ war gewiß
eines der schönsten Schiffe der gesam¬
ten Ausstellung. Wir geben es hier wie¬
der als ein Beispiel moderner Yachtbau-
Kunst, das ohne extravagante Neuerun¬
gen, einen nach al len Richtungen hin
w o h l d u r c h d a c h t e n E n t w u r f v e r r ä t .

H i e r d i e A b m e s s u n g e n :

11,35 m
8,20 m

3,15 m

1,70 m
5 3 m =Segelfl.

Depl.
I.O.R. rating:

6,6 ts

27,5'

D a s S c h i f f i s t e b e n s o s c h ö n w i e z w e c k ¬

mäßig und die weitverzweigte, inter¬
nationale Beteiligung beweist, daß man
auch in puncto Qualität und Ökonomie
h ö c h s t w ä h l e r i s c h w a r . K o n s t r u k t e u r ;

E inar Oh lson , Göteborg . GFK-Rumpf :
Tyler Boat Co., England. Ausbau: Yacht¬
werft Danzig. Segel: Reckmann, Deutsch¬
land , und so fo r t .
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Zwei Bücher des Umschau-Verlages er¬
regten unsere Aufmerksamkeit und sol¬
len h ier kurz vorgeste l l t werden. Das
e i n e v o n h ö c h s t e r A k t u a l i t ä t , d a s a n ¬

d e r e e i n R ü c k b l i c k i n d i e G e s c h i c h t e , —

jedes in seiner Weise ein Meisterwerk
moderner Buchgestaltung.

gewordenen Fülle verschiedenster Wis¬
sensgeb ie te wen igs tens e in igermaßen
z u r e c h t z u fi n d e n . E i n a m e r i k a n i s c h e r ,

ein sowjetischer und ein deutscher Wis¬
senschaf t le r ze ichnen g le ichze i t ig a ls
Herausgeber. Dadurch wird der Über¬
b l i c k u m f a s s e n d u n d k o m p l e t t . D r .
N e w e l l i s t s t e l l v e r t r e t e n d e r D i r e k t o r d e r

NASA, Prof. Kroshkin gehört dem geo¬
p h y s i k a l i s c h e n K o m i t e e d e r s o w j e t i ¬
s c h e n A k a d e m i e d e r W i s s e n s c h a f t e n

a n , P r o f . P r i e s t e r i s t D i r e k t o r d e s I n ¬

stitutes für Astrophysik und extraterre¬
s t r i s c h e F o r s c h u n g d e r U n i v e r s i t ä t
B o n n .

1 3 6 S e i t e n m i t 2 3 f a r b i g e n u n d 4 0
schwarzweißen ganzsei t igen Abbi ldun¬
gen. Zahlreiche, teils farbige Zeichnun¬
gen im Text. Format 24,5x27 cm, vier¬
fa rb ige r Schu tzumsch lag , Le inen DM
39,— Umschau-Ver lag —Frankfur t am
M a i n ,

BUcUer

m L t i v

ÜHtl Lee

D a s e r s t e h e i ß t „ S a t e l l i t e n e r k u n d e n

Erde und Wlond“ und zeigt Fotos aus
d e m W e l t r a u m i m D i e n s t d e r W i s s e n ¬

s c h a f t . M a n h a t i n d e n l e t z e n J a h r e n

of tmals in Zei tungen und Zeitschr i f ten
B i lde r „von oben“ gesehen , aber d ie
hier vorgelegte Sammlung großformati¬
g e r F ä r b - u n d S c h w a r z - W e i ß - F o t o s
ü b e r t r i f f t b e i w e i t e m d a s , w a s m a n

schon zu kennen glaubt. Das Buch ent¬
hä l t Fotos von e inmal iger Schönhe i t .
U n d d o c h s i n d d i e s e B i l d e r n i c h t S e l b s t ¬

zweck, sondern dienen zur Erläuterung
d e s s e n , w a s d i e W i s s e n s c h a f t a u s i h n e n

an neuen Erkenntn issen gewinnt . Für
die Meteorologie, d ie Geographie, d ie
Geologie, die Ozeanographie, die Astro¬
n o m i e u n d a n d e r e G e b i e t e s i n d d i e s e

Fotos und sind die Messungen, die die
S a t e l l i t e n a u f i h r e n v e r s c h i e d e n s t e n
B a h n e n u m d i e E r d e l a u f e n d z u r E r d e

f u n k e n , v o n u n s c h ä t z b a r e m W e r t . W u ß ¬

t e n S i e , d a ß b e r e i t s ü b e r t a u s e n d S a t e l ¬
l i t e n u n s e r e n P l a n e t e n u m k r e i s e n ?

Zwei tropische Wirbelstürme, aufgenom¬
m e n v o n d e r B e s a t z u n g d e s R a u m ¬
schiffs Apolio 7.

D a s o b e r e B i i d z e i g t d e n H u r r i k a n
Gladys westlich von Florida am 17. Ok¬
tober 1968. Da die sonst typische Zirrus-
bewöikung über dem Wirbeisturm fehlt,
hat man einen außergewöhnlich kiaren
Bl ick auf d ie gesamte Wolkenstruktur.
Ein klar umrissenes Auge ist weder auf
diesem Satel l i tenphoto erkennbar noch
k o n n t e e s b e i F l u g z e u g e r k u n d u n g e n
und Radarortungen festgestel l t werden.
Immerhin deutet die runde Kappe von
Zirrostratuswoiken eine aktive Region in
dem Gebiet des Auges an.

*

Das andere, gänzl ich anders geartete
doch keineswegs weniger reizvolle Buch
heißt „Wel t der Wik inger“ , e in leben¬
d i g e s G e s c h i c h t s b u c h f ü r d e n M e n ¬
s c h e n v o n h e u t e . D e r V e r f a s s e r O i e

K l i n d t - J e n s e n v e r z i c h t e t a u f a r c h ä o l o ¬

gisch-wissenschaft l iche
gen , au f d i e es h ie r kaum ankommt
wenn man nur überzeugt sein darf, daß

B e w e i s f ü h r u n -

Ein einziges Beispiel aus der Meteoro¬
logie sei hier herausgegriffen: die Früh¬
erkennung tropischer Wirbelstürme, die
auf ihrer Wanderung längs der ameri¬
k a n i s c h e n u n d o s t a s i a t i s c h e n K ü s t e n s o

verheerende Folgen haben. Bi lder wie
die hier gezeigten hat man bis vor kur¬
zem noch nie gesehen. Sie s ind vom
Raumschi ff Apol lo VI I aus aufgenom¬
m e n .

Ein schönes Beispiel ornamen¬
t a l e r S c h n i t z k u n s t a u s d e m

Osebergfund.

Wie der Titel des Buches sagt, ist die
H ä l f t e s e i n e s I n h a l t s d e r E r d e , d i e a n ¬

dere Häl f te dem Mond gewidmet. Die
bemannten Mondexped i t i onen b is h in
zu Apol lo 11 sind mit eingeschlossen.
E s s c h l i e ß t m i t d e m B l i c k a u f d i e w e i ¬

t e r e n U n t e r n e h m e n d e s A p o l l o - P r o ¬
gramms und die Erforschung des Pla¬
n e t e n M a r s .

Das untere Bild zeigt den Taifun Gloria,
wie er sich den Astronauten von Apollo
7drei Tage später am 20. Oktober 1968
ü b e r d e m w e s t l i c h e n P a z i fi k s ü d l i c h v o n

Japan darbot. Noch nie hatte man so
deutlich das Auge eines tropischen Wir¬
belsturms gesehen; es hat einen unge¬
f ä h r e n D u r c h m e s s e r v o n 9 0 k m .

H u r r i k a n u n d T a i f u n b e z e i c h n e n d i e

g l e i che me teo ro log i sche E rsche inung
eines tropischen Wirbelsturms, der da¬
durch gekennzeichnet ist, daß er keine
Fron ten au fwe is t . Derar t ige t rop ische
Wirbelstürme werden je nach dem Ort
i h r e s A u f t r e t e n s m i t v e r s c h i e d e n e n B e ¬

zeichnungen belegt: im Atlantik und öst¬
l ichen Pazifik Hurrikane, im westl ichen
P a z i fi k Ta i f u n , i m I n d i s c h e n O z e a n
Zyklone, im Gebiet um Australien Willy-
Wi l ly.

D a s B u c h i s t e i n e i n t e r n a t i o n a l e G e ¬

meinschaftsarbeit hervorragender Fach¬
gelehrter und ist dennoch kein „Fach¬
b u c h “ . E s i s t f ü r d e n M e n s c h e n v o n

heute geschr ieben, der or ient ier t sein
m ö c h t e a u f G e b i e t e n , d i e a u ß e r h a l b

des e igenen Berufes l iegen. Die Be¬
ze ichnung „ fü r den geb i lde ten La ien“
hat im al lgemeinen einen fatalen Bei¬
geschmack und ist oft weiter nicht als
e i n e A u s r e d e f ü r e i n s c h l e c h t e s B u c h .
N i c h t s o h i e r . D e r T e x t i s t h i e b - u n d

st ichfest, gut formul iert und verständ¬
lich —die einzige Form einem zu hel¬
f e n , s i c h i n d e r h e u t e u n ü b e r s e h b a r



S c h w a r z e n M e e r G e l t u n g h a t t e . S i e
m a c h t e n S k a n d i n a v i e n z u e i n e m Z e n ¬
t r u m d e s W e l t h a n d e l s u n d f ü h r t e n e i n e

w i r t s c h a f t l i c h e B l ü t e z e i t h e r a u f , d i e i h r
Z e i t a l t e r b e s s e r k e n n z e i c h n e t a l s d i e

kriegerischen Auseinandersetzungen, die
sie gesucht haben oder denen sie nicht
ausgewichen sind.

Welt der Wikinger, von Oie Klindt-Jen-
s e n . I l l u s t r a t i o n e n v o n S v e n o l o v E h r e n .

Ü b e r s e t z u n g a u s d e m S c h w e d i s c h e n
v o n F r a n z J . K e u t l e r . 2 4 0 S e i t e n m i t

2 1 7 F a r b b i l d e r n , 4 0 H o l z s c h n i t t e n i n

S c h w a r z w e i ß u n d v i e r K a r t e n , d r e i f a r ¬

biger Schutzumschlag, Leinen DM 45,—
Umschau-Ver lag —Frankfur t am Main.

dem Werk eine solche zugrunde l iegt.
Und das spü r t man au f j ede r Se i te .
Jensen ist Professor für Archäologie an
d e r U n i v e r s i t ä t A r h u s u n d e i n e r d e r b e ¬

s t e n K e n n e r d i e s e s Z e i t a l t e r s I m n o r ¬
d i s c h e n R a u m .

Von n i ch t ge r i nge rem Rang s ind d ie
I l l u s t r a t i o n e n d e s S c h w e d e n S v e n o l o v

Ehren, der das darste l lbare erhal tene
Gut aus der Zelt der Wikinger In eine
überaus wirkungsvolle graphische Form
übersetzt, ohne es dabei im geringsten
z u v e r f ä l s c h e n . D e r F a c h m a n n k a n n

sich leicht anhand von Vergleichen mit
ihm Vertrautem davon überzeugen. Die
L a n d s c h a f t e n , d i e d e r I l l u s t r a t o r d a r ¬

über hinaus zeichnet, geben eine an¬
schauliche Kulisse zu jener im Text be¬
s c h r i e b e n e n W e l t .

Den Namen Wikinger verband man von
jeher mit Härte und Grausamkeit, erst
in jüngerer Zeit hat man erkannt, daß
der europäische Norden auch im posi¬
tiven Sinne von den Wikingern geprägt
w u r d e , u n d d a ß i h r W i r k e n b i s i n d i e

heu t ige Ze i t auss t rah l t . D ie Wik inger
z w i s c h e n d e r M i t t e d e s 8 . u n d d e r M i t t e

d e s 11 . J a h r h u n d e r t s w a r e n k ü h n e S e e ¬

f a h r e r , s i e w a r e n a b e r n o c h v i e l m e h r :
s i e s c h u f e n e i n e R e c h t s - u n d G e s e l l -

schafstordnung, die in v ielen Ländern
z w i s c h e n d e n B r i t i s c h e n I n s e l n u n d d e m

Jahresversammlung der
Sicherheitsbeauftragten und Verabschiedung
des Sicherheitsingenieurs Hasenberg in Kiel

gleich, auch in der Zukunft durch Nach¬
denken und Aufpassen mitzuhelfen, Un¬
f ä l l e z u v e r h ü t e n .

Direktor Körte würdigte die Leistungen
Hasenbergs anhand eines kurzen Ab¬
risses seines Berufslebens und sprach
i h m d e n D a n k d e s U n t e r n e h m e n s a u s

f ü r d a s , w a s e r b e i u n s i n J a h r e n e r ¬

arbe i te t und ge legent l i ch auch gegen
Wide rs tände du rchgese tz t habe . Den
Dank an die Mitarbeiter Hasenbergs und
die Sicherheitsbeauftragten verband er
m i t d e r B i t t e , n u n m e h r a u c h s e i n e m

Nachfolger, Sicherheitsingenieur Allmen¬
dinger die gleiche Bereitschaft zur Zu¬
sammenarbe i t en tgegenzubr ingen und
bezeichnete es zug le ich a ls e ine der
vornehmsten Aufgaben des Vorstandes,
den Arbeitsschutz in seinem ständigen
B e m ü h e n u m d i e U n f a l l v e r h ü t u n g z u
u n t e r s t ü t z e n .

D e n D a n k d e s B e t r i e b s r a t e s ü b e r m i t t e l t e

d e r B e t r i e b s r a t s v o r s i t z e n d e O t t o B ö h m ;
f ü r d a s G e w e r b e a u f s i c h t s a m t K i e l w ü r ¬

d ig te Regierungsgewerbedi rektor Wal¬
ter Borisch die Leistungen Hasenbergs,
während D ip l . - Ing . Kur t Har tw ich von
d e r N o r d w e s t l i c h e n E i s e n - u n d S t a h l -

Berufsgenossenschaf t für dre izehnjäh¬
rige gute Zusammenarbeit dankte.

Z u m A b s c h l u ß ü b e r r e i c h t e d e r S i c h e r ¬

heitsbeauftragte Walter Hagelstein un¬
te r dem Be i fa l l se ine r Ko l l egen dem
Ausscheidenden eine Erinnerungsgabe.

Die Jahresversammlung der Sicherheits¬
beauftragten unseres Kieler Werkes, die
d i e s m a l k u r z v o r J a h r e s s c h l u ß , a m f r ü ¬

hen Nachmittag des 29. Dezember 1969,
im Speisesaal des Hauptverwal tungs¬
gebäudes in Kiel-Dietrichsdorf stattfand,
stand ganz im Zeichen der Verabschie¬

dung unseres langjährigen Sicherheits¬
ingenieurs Eduard Hasenberg.

Nach der Eröffnung durch seinen Nach¬
fo lger, Sicherhei ts ingenieur Hansgeorg
Al lmendinger, wandte s ich Hasenberg,
z w e i Ta g e v o r s e i n e m A u s s c h e i d e n ,
noch ein letztes Mal an alle jene, die
i h n i n d e n l e t z t e n J a h r e n a l s m i t v e r ¬

a n t w o r t l i c h e H e l f e r i n d e r U n f a l l v e r h ü ¬

tungsarbeit unterstützt haben.

Auf seine siebzehnjährige Tätigkeit als
zunächst „Unfa l lverhütungs-“ und spä-

,Sicherheitsingenieur'
kend, er innerte Hasenberg daran, daß
m a n i h n 1 9 5 2 , a l s m a n n o c h v o n

der „Knochen-Mühle Howald t “ sprach,
den „Malheur-Ingenieur“ genannt habe.
D a m a l s a u c h h a b e e r s i c h v o n m a n c h e m

der im Betrieb als Vorgesetzte tät igen
noch sagen lassen müssen: „Entweder
w i r a r b e i t e n o d e r w i r t r e i b e n U n f a l l v e r ¬

hütung!“ Das aber habe sich bald ge¬
ä n d e r t , u n d s e i t 1 9 5 3 / 5 4 e t w a s e i d e r

Sicherhei ts ingenieur aufgrund der Un¬
terstützung, die er vom Vorstand, vom
Betriebsrat und vielen Einsichtigen er¬
fahren habe, ein nicht mehr wegzuden¬
kender „Faktor im Betr ieb“ geworden.
Die Erfolge, die vor allem in den letzten
Jahren in de r Un fa l l ve rhü tung e rz ie l t
werden konnten, sagte Hasenberg, seien
nicht zuletzt auch auf die allzeit gute Zu¬
sammenarbeit der Sicherheitsingenieure
u n d K o n t r o l l e u r e m i t d e n e t w a e i n h u n -

der tunddre iß ig Sicherhei tsbeauf t ragten
des Werkes zurückzuführen. Ihnen gelte
s e i n D a n k u n d d i e A u f f o r d e r u n g z u -

z u r ü c k b l i k -t e r

Sicher arbeiten, heißt gut arbeiten.
G u t a r b e i t e n , h e i ß t s i c h e r a r b e i t e n !

S c h w e i ß k a b e l

nicht an Wasser-, Gas- oder Luftleitungen
e r d e n !



Bearbeitungsdauer für
Rentenanträge

N a c h A u s k u n f t d e s P a r l a m e n t a r i s c h e n
S t a a t s s e k r e t ä r s b e i m B u n d e s m i n i s t e r

der Finanzen beträgt die Bearbeitungs¬
dauer für Anträge von Rentnern und Hin¬
terbliebenen bei der Versorgungsanstalt
des Bundes und der Länder im allgemei¬
n e n d r e i b i s f ü n f M o n a t e u n d f ü r A n ¬

t räge au f Gewährung von S te rbege ld
z w e i b i s d r e i M o n a t e . D i e F r i s t v e r k ü r z t

sich jedoch in beiden Fällen zunehmend.

Spitzengespräch
Die seit einigen Jahren übl ich gewor¬
denen Gespräche der Tar i fpar tner der
M e t a l l i n d u s t r i e a u f h ö c h s t e r E b e n e z u

Zeiten, in denen es noch keine neuen
Tarife oder Entscheidungen in anderen
s t r i t t i g e n F r a g e n a u s z u h a n d e l n g i b t ,
h a b e n b e i d e n l e t z t e n Ta r i f v e r h a n d l u n ¬

gen im Ju l i des vergangenen Jahres
wesent l ich dazu beigetragen, daß das
Ve r h a n d l u n g s k l i m a n i c h t „ ü b e r h i t z t “
w a r .

A m 1 4 . N o v e m b e r t r a f e n s i c h i n K r e f e l d

e rneu t De lega t ionen des Gesamtve r¬
b a n d e s d e r m e t a l l i n d u s t r i e l l e n A r b e i t ¬

geberverbände (Gesamtmetal l) und der
Industr iegewerkschaf t Metal l unter der
Führung ihrer Vorsitzenden Herbert van
H ü l l e n u n d O t t o B r e n n e r z u e i n e m s o l ¬

chen „Spitzengespräch“.

O t t o B r e n n e r n a n n t e n a c h e i n e m B e r i c h t

i n de r Gewerkscha f t sze i tung „Me ta l l “
folgende Gesprächsthemen:

!E i n e R e i h e u n e r l e d i g t e r r e g i o n a l e r
tarifpolit ischer Probleme, woraus je¬
d e r z e i t n e u e r K o n fl i k t s t o f f e n t s t e h e n

k ö n n e ,

!vermögenswirksame Leistungen wäh¬
rend der Laufzeit des Tarifvertrages,

!die Präzis ierung der Anwendung des
Tari fvertrages über den Schutz der
Ve r t r a u e n s l e u t e ,

! d a s P r o b l e m d e r l a n g e n L a u f z e i t v o n

Tari fverträgen, die man bewegl icher
gestalten müsse, damit die Verhält¬
nisse nicht über sie hinweggehen,

!d ie über reg iona len Tar i f ve r t räge fü r
U n t e r n e h m e n m i t Z w e i g w e r k e n i n
unterschiedl ichen Tarifgebieten,

!die Überprü fung der Tät igke i tsmerk¬
male in den un te ren Lohngruppen
sow ie d i e Bese i t i gung de r un te r¬
schiedl ichen Bezahlung für g le iche
oder gleichwertige Arbeit.

Se lbstvers tändl ich s ind d ie genannten
Fragenkomplexe n icht dadurch gelöst ,
daß man über sie gesprochen hat. Aber

Am 25. November 1969 besuchten etwa dreißig Journalisten der Niedersächsischen Landespres¬
sekonferenz (Hannover) unser Werk Kiel-Gaarden, um sich über den GroBschiffbau zu informie¬
ren. Die Journalisten, die auf Einladung der Saizgitter AG und der HDW am Vorabend in Ham¬
burg an einem Pressegespräch über die Neuordnung des Salzgitterkonzerns und die Erfahrun¬
gen und Ergebnisse der Werften-Fusion tei lgenommen hatten, zeigten sich vor al lem von der
S e k t i o n s b a u w e i s e b e e i n d r u c k t .

Die am 14. Dezember von Direktor Körte mit einer kurzen Ansprache vor Vertretern der Ar¬
beitsverwaltung, der Gewerkschaften, der Berufsschule sowie zahlreichen Eltern und jugendli¬
chen Gästen festlich eröffnete Ausstellung von Bastelarbeiten unserer Kieler „Lehrlinge“ in der
L e h r w e r k s t a t t i n K i e l - D i e t r i c h s d o r f w u r d e v o n m e h r a l s 6 5 0 S c h ü l e r n b e s u c h t . W ä h r e n d s i c h d i e

Schüler vor al lem für Schiffsmodelle, Kunstschmiede- und Metal larbeiten sowie für die Lehr¬
werkstatt selbst interessierten, bewunderten die anderen Besucher vor al lem eine Sonnenuhr,
eine Hausbar und eine Vielzahl formschöner Lampen. Die Bastelarbeiten wurden unter fachkun¬
diger Anleitung der Ausbilder in vier Monaten an den Wochenenden gefertigt.

man geh t s i che r n i ch t f eh l i n de r An - Vo rs te l l ungen e i nes Tages zum Ge¬
nahme, daß s ich nunmehr be ide Sei ten genstand von Verhandlungen machen
G e d a n k e n ü b e r s i e m a c h e n u n d i h r e w e r d e n .

4 5



Die Salzgitter Hüttenwerk AG beschäftigt etwa 10 900 Lohn¬
empfänger und Angestellte, also etwa 1000 Belegschaftsmit¬
glieder mehr als unsere Betriebe in Hamburg und rund 1500
mehr als unser Werk Kiel. Abgesehen davon, daß die Möglich¬
ke i ten der Mi tarbe i t am bet r ieb l ichen Vorsch lagswesen in
einem Stahlwerk aufgrund der anderen Fertigung und Ferti¬
gungsmethoden ganz einfach andere sind als bei einem Werft¬
betrieb, ist in diesem besonderen Fall notwendig, zu wissen
und zu berücksichtigen, daß die Ergebnisse im betrieblichen
Vorschlagswesen beim Hüttenwerk für das Jahr 1969 aufgrund
einer monatelangen, intensiven „Werbekampagne“ Werte auf¬
zeigen, die zwischen 80 und 90% über denen des Jahres 1968
liegen. Immerhin —sie sind erzielt worden.

Das betriebliche Vorschlagswesen, heißt es, fördere verbor¬
gene Talente. Wenn es so ist, und die allgemeine Erfahrung
im ln- und Ausland spricht dafür, ist nicht einzusehen, warum
e s z . B . u n t e r d e n M i t a r b e i t e r n d e s H ü t t e n w e r k e s s o s e h r

viel mehr verborgene Talente oder findige Köpfe geben sollte,
a l s b e i u n s : h a b e n d o c h — w i e a u s d e m J a h r e s b e r i c h t h e r v o r ¬

geht -196 oder 14% der insgesamt 1415 Einreicher des
Hüttenwerkes 1251 oder 47% der insgesamt 2660 Verbesse¬
re ngsvorsch läge eingereicht. Während bei der HDW insge¬
samt nur 275 Vorschläge eingereicht worden sind. Über die
Qualität der Vorschläge ist hiermit frei l ich in beiden Fällen
nichts gesagt.

^ B e t r i e b l i c h e s
V( n

Belohnte Findigkeit
D i e t e c h n i s c h e n K o m m i s s i o n e n f ü r d a s b e t r i e b l i c h e V o r ¬

schlagswesen in Hamburg und Kiel diskutierten bei vier Zu¬
sammenkünften im letzten Vierteljahr des vergangenen Jah¬
res 72 (31/41)* von den zuständigen Abteilungen bearbeitete
Verbesserungsvorschläge. Während 22 (15/7) Vorschläge ab¬
gelehnt werden mußten und 11 (3/8) mit einer Sachprämie
bedacht werden konnten, wurden 39 (13/26) zur endgültigen
Entscheidung und Prämiierung an den Prämiierungsausschuß
weitergelei tet .
Der Prämiierungsausschuß, der am 18. November in Kiel und
am 17. Dezember in Hamburg zu seiner 5. und 6. Sitzung
zusammentra t , prämi ier te 36 (13/23) jener Vorsch läge mi t
insgesamt DM 11 320, - (DM 6090, - /DM 5230, - ) , e rkannte
in zwei weiteren Fällen auf Sachprämien und leitete einen
Verbesserungsvorschlag wegen erforderlicher weiterer Unter¬
suchungen den zuständigen Abteilungen zu.
Die drei höchsten Prämien betrugen diesmal DM 1950,—,
DM 1610,— und DM 1230,—. Während sich in den in Kiel
ausgezahl ten Höchstbetrag drei Einreicher te i len, s ind d ie
zweit- und dritthöchste Prämie, von denen eine in Hamburg
und eine Kiel ausgezahlt werden konnten, der verdiente Lohn
für die „Findigkeit“ von „Alleingängern“.

Abgel.
Ve r b . - V.

S a c h ¬

prämie
G e l d ¬

prämie
Abgeschl.
V e r b . - V .1 9 6 9

8 1H D W

Hamburg
H D W

1 6 3 3 1 51

1 4 4 7161 1 0 0

K i e l

1 2 8H D W

Salzgit ter
H ü t t e n w e r k

3 2 4 131 6 5

1 2 9 9 0 11 8 0 9 7 6 2

Verborgene Talentej j

Die Zahl der prämiierten oder abgelehnten Vorschläge sowie
der Prämien und endlich der bereinigte Jahresnutzen (das ist
der Brutto-Jahresnutzen abzüglich der Durchführungskosten)
sind abhängig von der Zahl der im Laufe der Berichtszeit be¬
arbei te ten und abgeschlossenen Verbesserungsvorsch läge.
Denn nicht al le 1969 eingereichten Vorschläge konnten vor
Jahresende bearbeitet werden, wie zum andern Vorschläge,
die vor dem 1. Januar 1969 eingereicht worden sind, im ver¬
gangenen Jahr abschließend bearbeitet wurden.

J J

Wenn auch der Jahresbericht mit den Ergebnissen des be¬
trieblichen Vorschlagswesens der HDW für das Jahr 1969 zum
Zeitpunkt, da diese Zei len geschrieben werden, noch nicht
in seiner endgültigen Form vorliegt, läßt doch das ihm zu¬
grundeliegende statistische Zahlenwerk schon eine Reihe von
m i t t e i l e n s w e r t e n S c h l ü s s e n z u .

E ingegan- E ingegan- E inre icher E inre icher
g e n e V V g e n e V V v o n V V v o n V V

P r ä m i e n -

d u r c h s c h n .

prämi ier te

je J a h r e s n u t z e n

(bereinigt)

P r ä m i e n

insg. DM
l e

1 9 6 9 1000 B im. 1 0 0 0 B i m .

D M
H D W

Hamburg
H D W

1 0 4 5 ,2 1 0 9 5 , 3 V V

1 9 6 9 D M

1 7 1 17 ,7 2 2 1 22 ,9
H D W

Hamburg
H D W

6 5 3 2 0 15 460 1 9 1K i e l

H D W

Salzgit ter
H ü t t e n w e r k

2 7 5 9 ,2 3 3 0 11.1 4 7 82 7 0 0 9 0 2 2 4 6 0

K i e l

2 6 6 0 2 3 0 1 4 1 5 1 2 9 , 8
H D W

Salzgit ter
H ü t t e n w e r k

3 3 5 4 1 0 3 7 9 2 0 2 9 6

Da es aufgrund der auch im Bereich des Vorschlagswesens
erforder l ich gewesenen Harmonisierung innerhalb der HDW
Vergleichsmaterial für das Jahr 1968 nicht in ausreichendem
Maße gibt, haben wir diesmal den Jahresbericht des Salzgitter
Hüttenwerkes zum Vergleich herangezogen.

3 6 0 7 3 0 0 2 2 7 8 4 0 2 5 3

S c h o n d e r b e i u n s e r z i e l t e J a h r e s n u t z e n v o n D M 3 3 5 4 1 0 i s t

b e a c h t l i c h . O h n e Z w e i f e l . D e r J a h r e s n u t z e n v o n D M 3 , 6 M i l l i o ¬

nen aber, den das betriebliche Vorschlagswesen im Hütten¬
werk erzielen konnte, sollte auch jene zur Mitarbeit überzeu¬
gen, die sich bisher noch nicht dazu bereitfinden konnten.

*) die erste Zahl in der Klammer bezieht sich jeweils auf den Bereich
Kiel, die zweite auf den Bereich Hamburg.
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Sicher in dieser Gesei ischaft t iv du rch Fes t l egungs f r i s ten und An¬
wartschaf tsvoraussetzungen auf Zel ten
übertragen, die noch im dunkeln liegen.
Wissen kann man nicht, was diese Zei¬
ten e inmal hergeben. Aber es is t der
Glaube an die Dauer der Ordnung, in
der man heute lebt, der soziale Umver¬
te i lungen auf morgen ohne Angst vor
d e m R i s i k o z u l ä ß t . S i c h e r h e i t w i r d I n

dieser Gesellschaft gesucht und in kei¬
ner anderen. Das ist die politische Aus¬
sage, die man beim Lärm um die un¬
v e r m e i d l i c h e n K o n fl i k t e I n d e r S o z i a l ¬

politik nicht überhören sollte.

Vertrauen auf die Wirtschaftsordnung von Albert Müller

ln unserer Gesellschaft, die sich wach¬
sender Kritik ausgesetzt sieht, nimmt die
soziale Sicherheit stetig zu. Dieses Pa¬
radoxon^) wurde zuletzt durch den Ta¬
r i f a b s c h l u ß I m ö f f e n t l i c h e n D i e n s t o f f e n ¬

kundig. Der Arbeitgeber Staat bot so¬
genannte vermögenswi rksame Zuwen¬
dungen, deren hervorstechende Eigen¬
schaft es Ist , daß sie für mindestens
s e c h s J a h r e d e m A r b e i t n e h m e r n i c h t

verfügbar sind, und die Gewerkschaft
verzichtete auf Urabstimmung und Streik.
D e r K o n fl i k t w u r d e b e e n d e t i m V e r ¬

trauen auf eine Ordnung und ihre Dauer,
d ie aber nach Me inung ih re r K r i t i ke r
ihrem Ende zugehen.

I n W i r k l i c h k e i t w e r d e n m e h r u n d m e h r

soziale Rechte vereinbart, die die Zu¬
k u n f t e r f ü l l e n s o l l . D a b e i i s t d i e a n ¬

gewandte Sozialtechnik, ob Gesetz oder
Tarifvertrag, ob Sparen oder Umlage, ob
Beitrag oder Steuer, von sekundärem
Belang. Was zählt, sind die Entschlüsse,
mit denen sich die Bevölkerung immer
hartnäckiger zu jener Gesellschaftsver¬
fassung bekennt, die Ihr die Kritik su¬
spekt machen will.

Mit dem Aufbau seiner Alterssicherung
beginnt schon der Lehrling. Zusatzren¬
ten zu den gese tz l i chen Ansprüchen ,
f r ü h e r e i n e D o m ä n e d e s ö f f e n t l i c h e n

Dienstes, findet schon jeder zweite Ar¬
beitnehmer auch In der privaten Wirt¬
schaft. Komplett iert werden die klassi¬
schen Sicherungsformen nun in ersten
Ansätzen durch Betei l igungen am al l¬
gemeinen Wirtschaftsvermögen. Und in
jede Vision, die der einzelne sich von
seinem eigenen Wege macht, spielt die
Erwartung hinein, daß unserem Sozial¬
sys tem mehr noch morgen a ls heu te
eine angemessene Lebensführung ab¬
zugewinnen sei.

Dieses Verhalten zur gegebenen Ord¬
nung, pragmatisch 2) wie es ist, verbirgt
nicht die polit ische Aussage, wie auch
jewei ls die Sozialpol i t ik von repräsen¬
tativen Gruppen aus einem Interessen¬
streit herausgearbeitet wird, sie ist Im¬
mer ein Plebiszit^) für die Gesellschaft,
in der wir leben. Sie schöpft aus der
Erfahrung, daß man die Ordnung schon
verändern kann, indem man sich in Ihr
einrichtet. Spannungen, die die Entwick¬
lung von Wir tschaft und Technik aus¬
löst, lassen sich, ebenso erfahrungsge¬
mäß, in Ihrem sozialen Effekt korrigieren.
Diese Ordnung hat eine Elast iz i tät an
den Tag gelegt, die es ihr gestattet, in
kleinen und in großen Schritten den Be¬
dürfnissen breiter Bevölkerungskreise

zu folgen, ohne sich selbst dabei auf¬
zugeben.

So greift die Vermutung immer weiter
um sich, daß es dieser spezielle -frei¬
heitliche, marktwirtschaftliche, kapitali¬
st ische, auf Pr ivate igentum beruhende
o d e r w i e a u c h s o n s t b e z e l c h n e t e —

Charakter der gesellschaftlichen Ord¬
nung Ist, der die Teilhabe am gemein¬
samen Wirtschaftsertrag optimal garan¬
tiert. Es wäre wertlos, das nur zu be¬
haupten. Wichtig ist, daß die Bevölkerung
dafür Beweise hat. Nur sie überzeugen
auch den Zweifelnden, der deshalb, weil
er zwei fe l t , noch kein Außensei ter zu
s e i n b r a u c h t .

’) dieser scheinbare Widersinn

2) sachiich, fachkundig

2) ein Volksbeschiuß, ein Voiksabst immungs-
ergebn is
den bisherigen geseilschaftspolit ischen Ver-
häitnissen entsprechend

*

Zur Sozia lkr i t ik g ibt es immer Grund,
o h n e s i e w ä r e k e i n F o r t s c h r i t t d e n k b a r .

Aber das Ansinnen, die Gesellschafts¬
verhältnisse umzustürzen, entbehrt doch
immer augenfälliger des Echos, das es
nötig hat, um zur Aktion zu werden. Kühl
bis verständnislos reagiert die Arbeiter¬
s c h a f t , d i e m a n c h e r n o c h a l s t r a ¬
d i t i o n e l l e R e v o l u t i o n s a r m e e v e r s t e h e n

m ö c h t e . W i e s o l l m a n a u c h d e n A r b e i ¬

tern etwa die jetzt realisierte Lohnfort¬
z a h l u n g b e i K r a n k h e i t a l s Ta s c h e n ¬
spie ler t r ick des „K lassenfe indes“ ver¬
deutlichen? Oder offenbart die dynami¬
sche, an den Brut to löhnen or ient ie r te
Rente, wie sie der „Ausbeutung“ dient?
Ebensowenig paßt ins Konzept der re¬
volutionären Verneiner, daß der Schutz
vor Arbeitslosigkeit modernisiert wurde,
daß man Kündigungsbedingungen ver¬
bessert, Abfindungen erhöht, neue Aus¬
bildungsbeihilfen eingeführt hat —um
nur aus der Sozialbilanz des gerade ver¬
gangenen Jahres zu zitieren.

Diese Entwicklung wird weitergehen.
Der soziale Bezug Ist für die bestehende
Wirtschaftsordnung eine Bedingung
ihrer Existenz. Früher einmal haben die

Arbeitgeber den Tarifvertrag bekämpft
und sich gegen die Sozialversicherungs¬
pflicht gestellt. Die List der Vernunft hat
daraus gesicherte Elemente der kapita¬
listischen Wirtschaftsordnung gemacht,
o h n e d i e I h r e L e b e n s k r a f t s c h o n e r ¬

loschen wäre. Vieles spricht dafür, daß
die später auch von der Vermögensbil¬
dung und der betr iebl ichen Zusatzver¬
s o r g u n g g e s a g t w e r d e n k a n n . B e i d e
Vorhaben bauen konsequent auf der
neuen gesetzlichen Alterssicherung auf,
mit deren Hilfe zunächst die Altersarmut
abgeschafft wurde, soweit sie bis dahin
als systemimmanent^) gelten durfte.
Ansprüche, die man sofort für den Kon¬
sum reklamieren könnte, werden kolek-

D a s G e r e d e v o m
E s t a b l i s h m e n t 39

3 3

I n Eng land beze ichne t Es tab l i shment
ursprünglich die Träger der Privi legien
und Verantwortl ichkeiten der anglikani¬
s c h e n S t a a t s k i r c h e v o r d e m s t a a t l i c h e n

Gesetz. Später verstand man darunter
jene Gesellschaftsschicht, die nicht nur
die kirchlichen, richterlichen und polit i¬
schen Kader, sondern auch die Spitzen
d e s k u l t u r e l l e n u n d w i r t s c h a f t l i c h e n L e ¬

bens umfaß te . „Es tab l i shment “ wurde
schließlich zur Bezeichnung für eine be¬
st immte Lebensform, der gemeinsame
Anschauungen und Spielregeln zu¬
grunde lagen.

Heute ist „Establishment“ zum Schlag¬
wort geworden, unter dem sich jeder
e t w a s a n d e r e s v o r s t e l l t . D i e s e n Vo r s t e l ¬

lungen ist aber eines gemeinsam: Die
grundsätzliche Kritik an der etablierten,
eingerichteten Ordnung, an den be¬
s t e h e n d e n Ve r h ä l t n i s s e n .

N u n w i r d n i e m a n d e r n s t h a f t b e s t r e i t e n

wollen, daß es an den bestehenden Ver¬
hältnissen so manches zu verbessert?
u n d d e n E r f o r d e r n i s s e n e i n e r W e l t a n ¬

zupassen gilt, die immer behauptet, mit
vollen Segeln auf das Jahr 2000 zuzu¬
steuern. Für diese Reformen bedarf es
aber der Sachkunde und des persön¬
lichen Einsatzwillens; mit Verachtung
des Bestehenden, mit endlosen Diskus¬
s ionen, mi t dem „Zerreden“ von Pro¬
blemen wurde noch niemals etwas ge¬
schaffen. Wer sich damit begnügt, alle
Schuld dem „Establishment“ zuzuschie¬
ben, der muß sich den Verdacht gefal¬
len lassen, daß dies alles nur eine faule
Ausrede, ein schwülstiger, aber trotz¬
dem fadenscheiniger Versuch ist, seine
staatsbürgerliche Bequemlichkeit zu
„ recht fe r t igen“ .
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Warum Gesp räche m i t dem Os ten?
G e w e r k s c h a f t s i n t e r n a t i o n a l e n
b u n d e n “ s i n d . D i e z a h l l o s e n W a r n u n ¬

gen und Ermahnungen, die in den letz¬
ten Wochen auf uns niederprassel ten,
waren überflüssig. Allzu oft waren sie
Geschwätz, wei l ihre Urheber unserer
Gesprächsbereitschaft mit dem Osten
n ich ts S innvo l le res en tgegenzuse tzen
h a b e n . I n d e r H o s e n t a s c h e d i e F a u s t

zu ballen, bringt uns nicht weiter. Die
Überängstlichen wie die Stockkonser¬
v a t i v e n i n u n s e r e m L a n d e l a s s e n s i c h ,

o h n e e s z u w o l l e n , d a s G e s e t z d e s
H a n d e l n s v o n a n d e r e n v o r s c h r e i b e n .

Sie treiben nicht, sie werden getrieben
- n ä m l i c h i n d i e E n g e . D a s i s t e i n e
schlechte, den Interessen unseres Vol¬
k e s z u w i d e r l a u f e n d e P o l i t i k .

Mit politisch Andersdenkenden zu spre¬
chen, heißt ja nicht, sich ihnen zu un¬
terwer fen . Das g i l t se lbs tvers tänd l i ch
In gleicher Weise für Gespräche mit
d e m F D G B . E r w i r d s i c h k e i n e r l e i B e ¬

dingungen diktieren lassen, unter de¬
nen er sich an den Verhandlungstisch
setzt. Er wird jeden Vorschlag für eine
Tagesordnung sorgsam prüfen und zu¬
gleich selbst eine Liste von Themen
aufstel len, die zu erörtern ihm wicht ig
Ist. Auf jeden Fall wird der FDGB ge¬
fragt werden, was er zu tun gedenkt,
um die menschlichen Beziehungen zwi¬
schen der Bundesrepublik und der DDR
z u e r l e i c h t e r n .

Der DGB wi rd s ich von d ieser Frage
auch nicht durch das Geschimpfe des
SED-Zentra lorgans
land“ abbringen lassen, das noch kürz¬
lich schrieb, der Begriff Menschlichkeit
sei b is „zum Ekel“ s t rapazier t worden
und hinter dem Wunsch nach „mensch¬
l i c h e n E r l e i c h t e r u n g e n “ s t e h e „ d i e
n a c k t e P o l i t i k d e r K o n t e r r e v o l u t i o n “ .

Die DDR mag auch hundertmal sagen,
es gebe zwei deutsche Staaten, die
s i c h a u c h v ö l k e r r e c h t l i c h a l s A u s l a n d

b e t r a c h t e n m ü ß t e n . D a ß d i e M e n s c h e n

zueinander kommen, miteinander spre¬
chen wol len -daran g ibt es n ichts zu
deuteln. Wir können davon ausgehen,
daß jedes zweite Gewerkschaftsmit¬
glied „drüben“ Verwandte hat. Sie wol¬
len s ich besuchen -und zwar gegen¬
seitig. Wie man Mauer und Stachel¬
draht legal durchlässig machen kann,
ist im Augenblick schwer zu sagen. Nur
eines steht fest : Durch Nichtsprechen
k o m m e n w i r k e i n e n S c h r i t t v o r a n . D e s ¬

halb sollten wir ganz illusionslos und
nüchtern prüfen, ob und wie wir zu
einem Gespräch auch mit dem FDGB
k o m m e n k ö n n e n .

,einge-des Nicht-mehr-Krieges und Noch-nlcht-
Friedens beendigt, der bis zur Stunde
die Lage in diesem Teil der Welt kenn¬
z e i c h n e t . W i r w o l l e n F r i e d e n u n d S i ¬

c h e r h e i t , u m I n F r e i h e i t u n d o h n e
Furcht unserer demokra t ischen Über¬
zeugung getreu leben zu können.

Wem es mit der Entspannung so ernst
wie den Gewerkschaften ist, muß seine
Gesprächspartner nehmen, wie sie sind.
W i r m ü s s e n u n s d a m i t a b fi n d e n , d a ß e s
i m O s t e n e i n e a n d e r e G e s e l l s c h a f t s ¬

und S taa tso rdnung g ib t a l s be i uns .
D i e s e U n t e r s c h i e d e h a b e n w i r h i e r u n d

haben die drüben zu respektieren. Wir
mischen uns In die Inneren Angelegen¬
h e i t e n a n d e r e r S t a a t e n n i c h t e i n . A b e r

wir bestehen darauf, daß sich auch die
a n d e r e n a n d i e s e n G r u n d s a t z h a l t e n .

A l l e Gesp räche gehen von de r n i ch t
n u r s t i l l s c h w e i g e n d v o r a u s g e s e t z t e n ,
s o n d e r n a u c h m ü n d l i c h u n d s c h r i f t l i c h

art ikul ierten Übereinkunft aus, daß die
Gesel lschaftssysteme nicht Gegenstand
von Verhandlungen s ind. Zur D iskus¬
s i o n s t e h t I h r e f r i e d l i c h e K o e x i s t e n z .

Niemand gibt sich der Illusion hin, daß
„Unterwanderungsversuche“, auf welche
Weise auch Immer, von vornherein und
e i n f ü r a l l e M a l a u s z u s c h l i e ß e n s i n d .

A u f d e n L e l m z w e i f e l h a f t e r V e r l o c k u n ¬

gen kann aber nur gehen, wer neben
d e n C h a n c e n e i n e r v e r s t ä n d i g u n g s ¬
bereiten Ostpoli t ik nicht auch die Ge¬
fahren s ieht . D ie Gewerkschaf ter, d ie
an verantwortungsbeladener Stelle ihren
M a n n s t e h e n u n d d a s V e r t r a u e n i h r e r

Mi tg l ieder jeden Tag zu rech t fe r t igen
haben, kennen das ideo log ische Ge¬
bäude, in dem unsere Gesprächspart¬
n e r z u H a u s e s i n d . W i r w i s s e n , m i t
w e m w i r e s z u t u n h a b e n u n d w e r d e n

uns n iema ls in d ie Ro l le von „nü tz¬
lichen Idioten“ drängen lassen, wie die
Kommunisten ihre hi l fswi l l igen Mit läu¬
fe r zu beze i chnen pflegen . Auch d i e
Gegenseite dürfte sich darüber Im kla¬
ren sein, daß sie es nicht mit pol i t i¬
s c h e n R o m a n t i k e r n u n d n a i v e n W e l t ¬

verbesserern zu tun hat , sondern mi t
Leuten, die In politischer Strategie und
Ta k t i k e b e n s o b e w a n d e r t s i n d w i e s i e

s e l b s t .

Be l ke ine r Os t -Wes t -Begegnung ve r¬
gessen die Vertreter des DGB, daß sie
—Repräsentanten von 6,5 Milltonen
A r b e i t n e h m e r n u n d i h r e n F a m i l i e n -

I n d i e I n t e ressen de r Bü rge r d i eses
S taa tes und d ie Ve rpfl i ch tungen ge¬
genüber ihren Freunden in der freien

D e r V o r s i t z e n d e d e s D e u t s c h e n G e ¬

we rkscha f t sbundes , He inz O . Ve t t e r,
erläutert nachfolgend die Gründe für
die ostpolitischen Bemühungen des
D G B :

Eine von Vernunft, Geduld und Charak¬
terstärke geprägte Ostpolitik ist unsere
b l e i b e n d e A u f g a b e . M i t d e m We s t e n
I s t d i e A u s s ö h n u n g g e l u n g e n , w e n n
auch noch nicht alle Vorbehalte gegen¬
über „den Deutschen“ abgebaut s ind.
I n d e n G r u n d s ä t z e n ü b e r e i n s t i m m e n d e

Auffassungen von Freiheit und Demo¬
kra t ie s ind das e in igende Band , das
die Bundesrepublik und ihre Partner —
von einigen Ausnahmen abgesehen --
I n v e r s c h i e d e n e n B ü n d n i s s e n z u s a m ¬

menhält. Auf gemeinsamen Überzeu¬
gungen von einer menschenwürdigen
Gesel lschaf tsordnung beruht d ie enge
Z u s a m m e n a r b e i t d e s D G B m i t d e n

freien Gewerkschaften der Europäischen
Gemeinschaft und den Mitgl iedern des
I n t e r n a t i o n a l e n B u n d e s F r e i e r G e w e r k ¬
s c h a f t e n . S o s e t z e n d i e d e u t s c h e n G e ¬

werkschaften, fest verwurzelt in Theorie
u n d P r a x i s d e r s o z i a l e n D e m o k r a t i e

u n d d e s i n t e r n a t i o n a l e n V e r t r a u e n s

ihrer gleichgesinnten Freunde gewiß,
Ihre Gespräche mit dem Osten fort. Als
große demokratische Massenorganisa¬
t i o n w i l l d e r D G B s e i n e n Te i l z u d e m

lebenswichtigen Versuch beitragen, die
Beziehungen der Bundesrepublik nun
a u c h z u d e n k o m m u n i s t i s c h e n S t a a t e n

zu entspannen.

Vor wenigen Wochen war es möglich,
m i t d e m V o r s i t z e n d e n d e s Z e n t r a l r a t s

der sowjetischen Gewerkschaften aus¬
führlich die gewerkschaftliche und poli¬
t ische Situat ion in Europa zu bespre¬
c h e n u n d d a b e i d i e d e u t s c h e P o s i t i o n

zu erläutern. Im Frühjahr wird eine re¬
präsentative Delegation der sowjeti¬
s c h e n G e w e r k s c h a f t e n d e n D G B i n D ü s ¬

seldorf besuchen. Weitere Einladungen
und Gegeneinladungen werden sich an¬
s c h l i e ß e n . M i t t l e r w e i l e w e r d e n d i e e r ¬

sten Fäden zu den polnischen Gewerk¬
schaften gesponnen. Die Leiter der
Ausländsabtei lungen der beiden Bünde
beginnen mit Vorbereitungen für den
Besuch einer DGB-Delegatlon In War¬
s c h a u .

Dies sind die Gründe für die ostpoliti¬
schen Bemühungen des DGB: Er sieht in
der Entspannung in Europa die elemen¬
tare Voraussetzung für Sicherhei t und
soz ia len For tschr i t t . En tspannung a ls
Vors tu fe e iner Vers tänd igung bere i te t
d e n B o d e n f ü r e i r v e n e u e F o r m d e s M l t -

und Nebeneinanders, die den Zustand

N e u e s D e u t s c h -
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P E R S O N A L I E N T e c h n i s c h e r F o r t s c h r i t t — d a s i s t d i e
C h a n c e z u e i n e m h ö h e r e n L e b e n s s t a n ¬

dard und zu einer Ausweitung des Frei¬
h e i t s s p i e l r a u m e s f ü r a l l e M e n s c h e n .
Unabdingbare Voraussetzung ist aller¬
dings, daß er zum Wohle aller Men¬
s c h e n - u n d n i c h t n u r e i n i g e r M e n ¬
schen -genutzt wird. Jeder technische
F o r t s c h r i t t k a n n u n d d a r f n u r m i t d i e -

Z I T A T E
Zum Leiter der Hauptabtei lung „Beleg¬
schaf tswesen und a l lgemeine Verwal¬
tung“ (TB) ist mit Wirkung vom 1. Ja¬
nuar 1970 bei gleichzeitiger Ernennung
zum Direktor DIpl.-Kfm. Dr. Dieter Stoll-
berg bestellt worden.

Dipl.-Kfm. Jochen Rohde (RG) wurde mit
Wirkung vom 29. Januar 1970 Gesamt¬
prokura erteilt.

Werner Landgraf (KE) wurde am 25. No¬
vember 1969 Hand lungsvo l lmach t f ü r
d e n B e r e i c h E l e k t r o n i k e r t e i l t .

Hans Sabert (HSI) hat mit Wirkung vom
1. Januar 1970 die Leitung der Abteilung
S c h i f f b a u - K o n s t r u k t i o n - I n n e n e i n r i c h ¬

tung übernommen.

Wolfgang Burger (TBHP) wurde mit Wir¬
kung vom 1. Januar 1970 mit der Lei¬
tung de r Ab te i l ung Pos t , Reg is t ra tu r,
Botendienst, Telefon- und Fernschreib¬
w e s e n b e t r a u t .

Be t r i ebs ingen ieu r Hansgeorg A l lmen¬
dinger (KHV) ist mit Wirkung vom 1. Ja¬
nuar 1970 zum Sicherheitsingenieur und
zum Leiter der Abtei lung Arbeitsschutz
i m W e r k K i e l e r n a n n t w o r d e n .

We r n e r K l o t z ( K B E ) u n d J ö r g e n P e -
dersen (KBE) wurden mit Wirkung vom
1. Januar 1970 zu Betr iebsingenieuren
e r n a n n t .

Raimund Stegmann (KU So) wurde mit
Wirkung vom 1. Februar zum Betriebs¬
ingenieur ernannt.

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1969 wur¬
d e n z u M e i s t e r n e r n a n n t : H e i n r i c h K a n ¬

ter (KUK), Hans Schröder (HHS1) und
Heinz Krutzke (HHS 1).

I n d e n S t ä d t e n b r a u c h t e n v i e l e

Leute kein Automobil, wenn sie
i h r e Z e i t w i r k l i c h z u s c h ä t z e n
w ü ß t e n . Ralph Nader,

a m e r i k a n i s c h e r A n w a l t

sem Maßstab gemessen werden, denn
wichtiger als alle Maschinen und tech¬
n i s c h e n K u n s t w e r k e i s t u n d b l e i b t d e r

M e n s c h .

Man muß wissen, bis wohin man
zuweit gehen kann.

Jean Cocteau,
f r a n z ö s i s c h e r D i c h t e r

Ludwig Rosenberg,
ehemaliger DGB-Vorsi tzender

Atomkraftwerke, Computer, numerisch
gesteuerte Werkzeugmaschinen, Contai¬
ner-Verkehr, Aero-Busse und Weltraum¬
fahrt können nicht darüber hinwegtäu¬
schen, daß die Anwendung des techni¬
s c h e n F o r t s c h r i t t s a u f b r e i t e r F r o n t

durchaus n icht revolut ionär er fo lgt . In
d e r M e h r z a h l d e r F ä l l e v o l l z i e h t s i c h

d e r t e c h n i s c h e F o r t s c h r i t t i n v i e l e n k l e i ¬

n e n S c h r i t t e n . E r i s t d a m i t e i n e D a u e r ¬

erscheinung und Bestandte i l der täg¬
l i c h e n b e t r i e b l i c h e n A r b e i t .

Dr. Wolfgang Eichler

Koalition ist die Kunst, den Part¬
n e r m i t e i n e m K a k t u s z u s t r e i ¬
c h e l n . Carlo Franchi,

i t a l i e n i s c h e r S a t i r i k e r

Ein Manager, der nur Finanzzeit¬
schriften iiest, muß auf jeglichen
Ruhm verzichten; einer, der Mar¬
cel Proust iiest, hat Chancen, ein
großer Mann zu werden.

John Kenneth Galbraith,
a m e r i k a n i s c h e r

W i r t s c h a f t s w i s s e n s c h a f t l e r

Stiftung für den Hilfsverein
Der Reeder St ig Björn der zum Axel -
Broström-Konzern gehörenden Berg-
n ings &Dyker i AB „Neptun“ in Stock¬
h o l m h a t d e m H i l f s v e r e i n u n s e r e s K i e ¬

ler Werkes als Anerkennung für die
von der Abtei lung Stahlbau beim Bau
des 10 000- t -Hochsee le ich ters „Hera“
geleistete Arbeit DM 4200,- gestiftet.
Die „Hera“ ist am 27. September abge¬
l i e f e r t w o r d e n .

Die Spielarten des Lasters sind
ü b e r d i e E r d e v e r s t r e u t w i e d i e

Stäbchen eines Mikadospiels: es
ist schwierig, eines herauszuzie¬
hen, ohne an die anderen zu
r ü h r e n . Jean Giraudoux,

f r a n z ö s i s c h e r D r a m a t i k e r

Wir gehen rückwärts marschie¬
rend der Zukunft entgegen.

Paul Valöry,
f r a n z ö s i s c h e r D i c h t e r

p p H e i ß e s t e s « « F e r i e n - W o c h e n e n d e M i t t e ü u l i
Das Wochenende vom 16. bis 19. Juli (Donnerstag bis Sonntag) dürfte das „heiße¬
s t e “ w ä h r e n d d e r F e r i e n s a i s o n i n d i e s e m S o m m e r a u f d e n S t r a ß e n d e r B u n d e s ¬

republik werden. Vier Bundesländer starten fast gleichzeitig in die großen Ferien:
Der 16. Juli Ist der erste Ferientag in Hessen, Rheinland-Pfalz und dem Saarland.
Nur einen Tag später schließen die Pforten der Schulen Im bevölkerungsreichsten
Bundesland, in Nordrhein-Westfalen. Dort ist nicht, wie ursprünglich vorgesehen,
der 23. Juli, sondern bereits der 18. Juli der erste Ferientag. -Nach dem neuesten
Überblick der Ständigen Kultusministerkonferenz gelten in den einzelnen Ländern
folgende Termine (genannt werden erster und letzter Ferientag):

S o m m e r f e r i e n
1 9 7 0

In einer so traurigen Weit schok-
k i e r t m a n a m b e s t e n m i t F r e u d e
u n d H e i t e r k e i t .

Niki de Saint Phalle,
f r a n z ö s i s c h e K ü n s t l e r i n

Ein Flegel ist noch kein Revolu-
D i e W e l t w o c h e “t i o n ä r .

Wenn Banken ausgeraubt wer¬
den, ist das ein gutes Zeichen.
Es beweist, daß die Unterweit
n o c h V e r t r a u e n z u m G e l d w e r t

George Mikes,
a m e r i k a n i s c h e r B a n k i e r

Pfingst fer ien
1 9 7 0

H e r b s t f e r i e n

1 9 7 0

Baden-Wür t temberg . .
Bayern 
Berlin 
Bremen 

Hamburg 
Hessen 
Niedersachsen 

N o r d r h e i n - W e s t f a l e n .

Rheinland-Pfalz
Saarland 

S c h l e s w i g - H o l s t e i n . .

1 6 . 5 . - 2 0 . 5 .

1 6 . 5 . - 2 5 . 5 .

1 5 . 5 . - 1 9 . 5 .

2 4 . 7 . - 8 . 9 .

2 3 . 7 . - 9 . 9 .
1 1 . 7 . - 2 2 . 8 .

2 6 . 6 . - 8 . 8 .

1 1 . 7 . - 2 2 . 8 .

1 6 . 7 . - 2 7 . 8 .
2 5 . 6 . - 5 . 8 .

1 8 . 7 . - 5 . 9 .

1 6 . 7 . - 2 6 . 8 .

16. 7. -26. 8.
10. 7. -20. 8.

h a t .
2 6 . 1 0 . - 2 . 1 1 .

5 . 1 0 . - 1 7 . 1 0 .
1 2 . 1 0 . - 1 7 . 1 0 .14. 5. -23. 5.

1 6 . 5 . - 1 9 . 5 .
16. 5. -20. 5.

1 6 . 5 . - 1 9 . 5 .

1 6 . 5 . - 1 9 . 5 .
1 6 . 5 . - 1 9 . 5 .

1 6 . 5 . - 1 9 . 5 .

Mensch, all’s was außer dir,
das gibt dir keinen Wert;
das Kleid macht keinen Mann,
der Sattel macht kein Pferd.

Angeius Si iesius,
s c h l e s i s c h e r B a r o c k d i c h t e r

2 8 . 9 . - 1 0 . 1 0 .

1 9 . 1 0 . - 2 4 . 1 0 .

2 8 . 1 0 . - 2 . 1 1 .
2 9 . 1 0 . - 3 . 1 1 .

3 . 1 0 . - 1 2 . 1 0 .




