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TEXACO HAMBURG
TEXACO FRANKFURT

TEXAGCO

Nachdem wir in den beiden letzten Hef-
ten schon ausflihrlich Uber zwei der
obengenannten Schiffe sowie lber die
Texaco selbst, diese groBe, internatio-
nale Olgesellschaft berichtet haben, soll
heute kurz etwas liber die weiteren Er-
eignisse gesagt werden, die uns mit
der Texaco verbinden, und etwas Uber
eines der wichtigsten Reiseziele dieser
Supertanker. Sobald unsere Schiffe ab-
geliefert sind, haben sie sich im allge-
meinen unseren Blicken entzogen und
je weniger wir von ihnen hoéren, als
desto besseres Zeichen muB das ge-
wertet werden. Aber mancher wird fra-
gen: ,Wo fahren die Schiffe eigentlich
hin?*

Doch zunachst zu den Ereignissen auf
unserer Werft. Am 16. Dezember taufte
Mrs. Ann Dodson, die Gattin des
Texaco-Viceprasidenten Charles Dod-

NORTH AMERICA

son, in Kiel die ,Texaco North Ame-
rica“, die bereits eine Woche spater
ihre Probefahrt machte und an die
Texaco Overseas Tankship Ltd., Lon-
don, abgeliefert wurde: einen Tag vor
Weihnachten, am 23. Dezember. Die
Weihnachtsstimmung auf den Fotos ist
also ganz authentisch.

Uber die Feierlichkeiten, die die , Texaco
Europe® betreffen, kénnen wir heute
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
zum Persischen Golf fahren.

Schaut man sich im letzten Heft die
Kartenskizze der ,Hauptschiffahrtswege
der Texaco 1969“ an, bemerkt man,
daB der dickste Pfeil vom Persischen
Golf ausgeht und sich dann hinter dem
Kap in verschiedene Richtungen aufteilt.

TEXACO EUROPE

An einer bestimmten Stelle des Persi-
schen Golfes werden die Tanker also
vollgepumpt. An dieser Station hat un-
sere Werft ebenfalls einen nicht unbe-
trachtlichen Anteil. Da schwimmen nam-
lich zwei Tanklager, die einmal Schiffe
waren. Das eine hieB , Al Malik Saud al
Awal“ und war einst mit 46 548 tdw fir
kurze Zeit der groBte Tanker der Welt.
Er wurde bei den Hamburger Howaldts-
werken gebaut (Bau Nr. 883) und 1954
in Dienst gestellt. Vor einigen Jahren
brannte das Schiff aus, worauf es in
Marseille zum schwimmenden Vorrats-
tank umgebaut wurde. Das andere
Tanklager ist das Mittelschiff des Ende
1965 vor der Elbmiindung gesunkenen
Tankers ,Anne Mildred Broévig“. Uber
den Umbau dieses Schiffes zum Vor-
ratstank auf der HDW berichteten wir
in Heft 4/68. Nun hat aber gerade diese
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16. Dezember 1969: 23. Dezember 1969:
Mrs. Ann Dodson tauft Die TEXACO NORTH AMERICA
ist klar zum Auslaufen.
Die Reederei iibernimmt das Schiff.

den Supertanker
TEXACO NORTH AMERICA.




Olstation unlangst viel von sich reden
gemacht durch einen ganz neuartigen
Unterwasser-Vorratstank, und dieses

Projekt ist so interessant, daB es kurz
beschrieben werden soll.

An der arabischen Kiiste des Persi-
schen Golfes, die mit

ihrem Namen

Forderpumpen transportieren das Rohdl von
den Stationen A% ,B“, ,C“ und ,D“ zur Ver-
teilerstation (,Production platform®). Hier wird
es aufbereitet und in die Tankschiffe ,Maj-
maa No. 1“ oder ,Majmaa No. 2“ bzw. in den
Tank Khazzan Dubai | (,Submerged storage®)
gepumpt, die als eine Art Zwischenlager die-
nen. Aus ihnen wird das Rohdl wieder iiber
die Verteilerstation in die bei ,SBM“ an der
Boje liegenden Tanker gepumpt, die es in
die Bestimmungshafen bringen.

Oltank Majmaa No. 1 ex ,Anne Mildred Brovig“

JPiratenkiiste" auf eine gar nicht zwei-
deutige Vergangenheit hinweist, ent-
stehen uber Nacht Lander mit modern-
ster Zivilisation. Wer vor wenigen Jah-
ren z.B. nach dem Namen Abu Dhabi
gesucht hatte, wiirde ihn kaum irgend-
wo gefunden haben und wenn, dann
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hoéchstens im Zusammenhang mit Be-
schreibungen Uber die 6desten Land-
striche der Welt. Heute gilt Abu Dhabi
als eines der Lander mit dem hochsten
Pro-Kopf-Einkommen von allen Landern
der Erde. Es gibt dort einen Finfjahres-
plan, der Ausbau eines weiten StraBen-
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netzes ist in Angriff genommen, Flug-
hafen, Krankenhauser, Kraftwerke und
Schulen schieBen aus dem Boden und
verédndern die Landschaft von Woche
zu Woche, von Monat zu Monat. Ol
heiBt das Zauberwort, das dies alles in
Gang brachte. Irgendwo las man den
schénen Satz: ,In Abu Dhabi war es
nicht allein der herkdmmliche Routine-
Countdown von der ersten Baracke zur
glitzernden Wohlstandsidylle, vom spér-
lich rinnenden Oasenbrunnen zur Tief-
kiihlkette. Abu Dhabi ist ein Beispiel
dafir, in welchem Umfang Bodenschatze
und damit verknipft steigendes Natio-
naleinkommen die soziale Umschich-
tung einer Bevolkerung bewirken kon-
nen, fir die noch vor wenigen Jahren
ein gestrandetes Schiff AnlaB zum
Feiern war.“

Neben Abu Dhabi liegt das Scheichtum
Dubai und vor der Kiiste desselben,
etwa an der Grenzlinie zwischen ara-
bischem und persischem Seegebiet, das
unterseeische Olfeld ,Fateh". Hier wird
mitten im Meer Ol geférdert.

Die beigefiigte Skizze zeigt nun ein
ganzes System von Platiformen und
Vorratstanks, die zu so einer Offshore-
Bohrstation gehéren. A, B, C und D
sind Bohrplattformen, von denen das
Ol zur Verteilerstation (Production Plat-
form) zur Aufbereitung gepumpt wird.
Von dort verteilt man es an drei Vor-
ratstanks: Die beiden schwimmenden
Tanks aus den oben erwahnten Schif-
fen, ,Majmaa 1 und 2“ sowie den Tank
»Khazzan Dubai |* (Submerged Storage
Tank). An der Boje SBM schlieBlich ho-
len sich die Tanker ihre Ladung ab.

Der zuletzt erwahnte Tank ,Khazzan
Dubai 1" erregte unsere Aufmerksam-
keit. Ein Unterwassertank von 81 m
Durchmesser, der 70000t Rohol faBt
und keinen Boden hat. Insgesamt 63 m
ist er hoch, ragt jedoch nur 12m aus
dem Wasser heraus. Wie ein riesiger,
umgekehrter Trichter liegt er auf dem
Grund. Man nutzt bei diesem Tank das
unterschiedliche spezifische Gewicht
von Ol und Wasser aus. Ol ist leichter,
schwimmt also auf dem Wasser. Wird
Ol aus dem Tank entnommen, flieBt von
unten Wasser nach; geht der Olvorrat
zuende, wird Ol von oben nachgefiillt
und verdrdngt das Wasser. Ein ganz
einfaches Prinzip also; doch sicher ist
es gar nicht unproblematisch, eine ein-
wandfreie technische Funktion zu ga-
rantieren. Sowohl ein Unterlaufen des
Ols als auch ein Herauspumpen von
Wasser statt Ol wire héchst drgerlich.

Die Montage des Tanks eriolgte an Land
hinter einem Deich, und als er fertig
war, hob man einen Stichkanal aus
vom Bauplatz zum Meer, lieB ihn voll-

laufen, drickte PreBluft in den Tank
und lieB denselben aufschwimmen. Es
gelang, das 15000t schwere Gebilde
bei nur 3 m Wassertiefe zum Schwim-
men zu bringen und wéahrend eines be-
sonders hohen Wasserstandes auf das

Der sechzig Meter hohe Tank wird von starken Schiepper

offene Meer zu schleppen. Etwa 100
Kilometer vor der Kiste lieB man die
Luft ab und versenkte den Tank auf der
vorgesehenen Position. Eine starke Ver-
ankerung sichert den Tank gegen alle
Naturgewalten.

n an den Liegeplatz geschleppt. Damit der
Tank widhrend des Seetransportes auf dem Wasser schwimmt, wurde er mit PreBluft gefiillt. Troiz ruhiger
See erfordert dieses Schleppmandver hchste Genauigkeit und stellt groBe Anforderungen an die Schlep-
permannschaft.
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yomni”’-Schiff
fir die HAPAG
abgeliefert

Anfang Februar lieferte unsere Werft ein
Schiff ab, dessen Besonderheit nicht in
seiner GroBe lag, sondern in seiner
auBerordentlich vielseitigen Verwend-
barkeit: die ,Ludwigshafen®.

Die Bezeichnung ,omni“-Schiff sagt,
daB diese Schiffe — der ,,Ludwigshafen®
folgen noch drei Schwestern — alles
laden konnen, vom Stuckgut bis zum
Container, von Massengtitern aller Art
bis zu flissiger Ladung. Wir haben die
.Ludwigshafen“ bereits im letzten Heft
vorgestellt und wollen heute naher auf
das eingehen, was das auBergewohn-
liche dieser Schiffe ausmacht.

Zu den Besonderheiten gehort, daB die
Ladedecks vollig neu konzipiert wurden.
Dadurch ist an Bord ein ungehinderter
Betrieb mit Gabelstaplern maéglich. Fiir
zwei bordeigene Gabelstapler sind auf
den ,omni“-Schiffen Garagen vorhan-
den. Das umfangreiche Ladegeschirr be-
steht aus einer Kombination von Krénen
und automatisierten Ladebdaumen.

Fiir die Decksladung, haufig Produkte
der chemischen Industrie, werden Open-
top-Container — 20 FuB lang und 4 FuB
hoch — eingesetzt. Diese Container sind
so gebaut, daB die Stirnseite herunter-
klappbar ist und damit als Rampe fir
Gabelstapler benutzt werden kann. So
ist es moglich, die Decksladung wah-
rend des allgemeinen Ladens bereits an
Land rationell in die Spezial-Container
zu stauen und am Ende der allgemeinen




Beladung mit dem schiffseigenen Ge-
schirr an Deck zu setzen.

Auf den Luken wird die untere Contai-
nerlage durch Zapfen gehalten, die in
die ,corner fittings“ greifen. Damit wer-
den die Container mit dem Schiff ver-
bunden und seefest gesichert. Bei Be-
darf kénnen auch Kiihlcontainer gefah-
ren werden.

Je neun Tanks fir Ladedl sind ein-
gebaut, deren Kapazitat 53000 cbf
(1500 m3) betragt. Nach den Bauvor-
schriften des Germanischen Lloyd kon-
nen in den Tanks sogar Chemikalien bis

LADERAUM IV

zur Gefahrenklasse Il untergebracht
werden.

Vier Kihlraume mit 30 000 cbf (850 m?3)
Rauminhalt sind eingebaut. Die Tempe-
raturen kénnen von + 12° bis —25°C
geregelt werden.

Die Maschinenanlage kann von der
Briicke aus stufenlos gesteuert werden
und ist fir 16 Stundeh wachfreien Be-
trieb vorgesehen. Sie verleiht der , Lud-
wigshafen” und ihren Schwesterschiffen
eine Geschwindigkeit von 23 Knoten.
Die ,omni“-Schiffe haben eine Trag-
fahigkeit von 15 550 Tonnen.

LADERAUM V
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Abgelieferte Neubauten der HDW im Jahre 1969

Bau-Nr. Schiffstyp Name tdw BRT
1000 Containerschiff Encounter Bay 29615 26 756
825 Fahrgastschiff Hamburg 6200 25 022
826 Containerschiff Flinders Bay 29615 26 756
1001 Containerschiff Botany Bay 29615 26 876
830 Frachtschiff Hornmeer 7 500 4522
827 Containerschiff Discovery Bay 29615 26 876
831 Frachtschiff Hornwind 7 500 4525
1211 Kuhlschiff Artlenburg 7570 5754
1200 Tanker Mactra 211 897 104 723
1212 Kuhlschiff Aldenburg 7570 5754
1204 Tanker Esso Norway 193 040 84 996
1207 Tanker Texaco Hamburg 209 400 104 616
1208 Tanker Texaco Frankfurt 209 078 104 616
1209 Tanker Texaco North America 209 078 104 616
14 Neubauten 1187 293 656 408

HDW-Beteiligung an internationalen Messen 1970

Genau ein Dutzend Weltstadte umfaBt der Messekatalog

Werft mit einem eigenen Stand vertreten sein. Auf den an-

unseres Unternehmens flr das Jahr 1970. In drei Stadten,
némlich in Belgrad, Hamburg und Amsterdam, wird die

deren Messen wird sich die HDW, vor allem mit Erzeugnissen
der Abteilung Elektronik, an Standen des Salzgitterkonzerns,
der M.A.N und der Gutehoffnungshlitte beteiligen.

Zeitplan:
1. 8.—10. 3. Leipzig Frithjahrsmesse 10. 9.—20. 9. Zagreb Intern. Herbstmesse
25. 4.— 3. 5. Hannover Industriemesse 8.10. —12.10. Hamburg Schiff u. Maschine 70 — Intern.
16. 5.—24. 5. Belgrad Intern. Techn. Messe 13.10. — 24. 10. Bukarest Intern. Messe
22. 5.— 1. 6. Budapest Intern. Messe 21.10. — 24.10. Minchen Containerization
14. 6.—23. 6. Posen Intern. Messe 10.11. —14.11. Amsterdam europort 70
6. 9.—15. 9. Brinn Intern. Maschinenbau Messe 10.11.—15.11. Disseldorf Interocean 70



Stapellauf MS ,,Lodestone”

Acht Wochen nach der ,,Rubystone®, iiber die wir im letzten Heft berichieten, lief
am 5. Januar deren Schwesterschiff ,Lodestone“ im Betrieb Finkenwerder des
Hamburger Werkes unserer Werft vom Stapel. Die ,Lodestone“ ist da‘s zweite
einer Serie von vier nach |verschiedenen Edelsteinen benannten Frachtmotor-

schiffen gleicher Bauart, die die HDW fiir die Italpacific Line baut. Signora
Basiliola Ciani, zweifellos an freundlichere klimatische Zonen gewdhnt, taufte das
Schiff unangefochten von Nebel und Eis und wiinschte ihm alizeit gliickliche Fahrt.




»HORNGOLF”

Am 16. Januar 1970 um 11.45 Uhr lief
im Werk Kiel ein fliir die Horn-Linie,
Hamburg, gebautes Frachtmotorschiff
vom Stapel.

Taufpatin des unter der Baunummer 7
am 1. Oktober auf Kiel gelegten Schiffes
war die Gattin des franzdsischen Ge-
schaftsfliihrers der Westeuropa-Amerika-
Linien GmbH, Frau Genevieve Diethelm.
Sie taufte den ersten flir diese Reederei
in Kiel gebauten Neubau auf den Na-
men ,Horngolf".

Mit MS ,Horngolf* macht die Erneue-
rung der zwischen 1951 und 1960 bei
der ehemaligen Deutschen Werft in
Hamburg-Finkenwerder gebauten ersten
Nachkriegsflotte der Reederei einen
weiteren bedeutsamen Fortschritt. Die
Erneuerung begann mit den im Juni
bzw. Oktober des vergangenen Jahres
in Dienst gestellten Frachtmotorschiffen
MS ,Hornmeer“ und MS ,Hornwind*
(DW-Bau-Nr. 830, 831).

MS ,Horngolf* soll, wie seine Schwe-
sterschiffe, im traditionellen Linien-
dienst der Hamburger Reederei nach
Venezuela, Kolumbien und anderen
westindischen Héafen eingesetzt werden.
MS ,Horngolf“ ist ein Einschrauben-
Frachtmotorschiff mit Wulstbug und
Spiegelheck. Die Maschinenanlage und
der Aufbau sind zwischen den Laderau-
men 4 und 5 angeordnet. Zur Aufnahme
der Ladung sind finf Laderdume mit
einem Gesamtinhalt von ca. 513 000 cbf
Schiittgut einschlieBlich drei Kiihlkam-
mern von ca. 5400 cbf und einer Kiihl-
temperatur von —20° C vorgesehen.
Samtliche Decks sind verstéarkt fiir den
Gabelstaplereinsatz mit einem Gesamt-
gewichtvon 7 t.

Das Ladegeschirr umfaBt 14 Ladebaume
mit einer Hebefahigkeit von je 5/10 t,
2 Ladebdume mit einer Hebefahigkeit
von je 3/5 t flr Luke 1 mit elektrisch
angetriebenen und ferngesteuerten Han-
ger- und Preventerwinden und einen
60-t-Schwergutbaum mit Doppelhangern
flr Luke 3.

Technische Daten

Lange Uber Alles: 133,37 m
Lénge zwischen den Loten: 122,00 m
Breite auf Spanten: 19,80 m
Seitenhohe 1. Deck: 11,00 m
Seitenhohe Il. Deck: 8,05m
Tiefgang auf Sommerfreibord

als Freidecker: 7,42 m
Tragféhigkeit ca. 7500t (1000 kg)
Vermessung: ca. 4 500 BRT / 2250 NRT
Geschwindigkeit: ca. 18 Kn.

Klasse: GL + 100 A4 E + MC + KAZ
Maschinenanlage: MAN K6Z 70/120 D
7 200 PSe bei 135 Upm




Schiffahrt —

ein Wagnis

Auf der Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft im November hielt der stellv.
Vorsitzende des Vorstandes unserer Werft, Dr. Ing. Paul Voliz, den Festvortrag.
Das Thema, das der Redner sich gestellt hatte, ging weit iiber den Rahmen von
Vortrégen 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 Uberdenken der groBen Zusammen-
hénge, in die unsere Arbeit, unsere gegenwartigen Lebensprobleme verflochten
sind. Wir wollen versuchen, in gekiirzter Form hier das Wichtigste wiederzugeben.

Den Ausgangspunkt bildete ein Ereig-
nis, das gerade in jenen November-Ta-
gen von hdchster Aktualitat war, die
zweite Landung auf dem Mond. So stand
am Anfang die Frage, ob nicht die Astro-
nauten die wagemutigsten Manner aller
Zeiten seien. Noch nie hat sich jemand
so weit hinausgewagt! Doch anderer-
seits: Ist die Entfernung allein entschei-
dend? Standen die Manner nicht in un-
unterbrochenem Kontakt mit der Erde?
Stand nicht ein Heer von Wissenschaft-

gehals®” urspringlich sowohl daran, daB
man sich bei einer gewagten Sache den
Hals brechen kann, als auch an den
Galgen. Doch spater erfahrt das Wort
.wagen“ dann die Abschwéachung, daB
es auf unternehmerische Menschen ganz
allgemein angewandt wird.
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Fragen wir nach einerinneren Beziehung
solchen Bedeutungswandels des Begrif-
fes Wagnis mit dem Wesen der Schiff-
fahrt von gestern und heute, entdeckt
man gewissermaBen Parallelen. Die
Schiffahrt war von ihren ersten Anfan-
gen an ein Wagnis, und sie ist es bis
heute. Die Art und Weise freilich, wie
man das verstehen will, ist im Laufe der
Zeiten jeweils eine durch und durch ver-
schiedene gewesen.

Ein kurzer historischer Uberblick fiihrte
die Horer zurlick in eine Zeit, da bei uns
im Norden die Seefahrt begann eine
Rolle zu spielen, also um etwa tausend
Jahre. Wir wissen ja, daB die Wikinger
mit ihren kleinen Schiffen schon bis
nach Amerika vorgedrungen waren —
man moge sich einmal vor Augen fiih-
ren, welch zerbrechlichen Gebilden man
sich fur unbestimmte Zeit anvertraute,
was man diesen Fahrzeugen zumutete
und welchen Strapazen man sich selber
aussetzte. Dahinter steht die Frage nach
den Beweggriinden, die die Menschen
hinaustrieben und sie immer wieder den
Einsatz ihres Lebens wagen lieBen: Ent-
deckerfreude, kriegerischer Tatendrang,
Unzufriedenheit mit dem Leben zu
Hause — — — Wieviele der frithen Erobe-
rer unserer Welt mégen irgendwo ge-
scheitert sein, ohne die geringste Spur
zu hinterlassen! Erst seit jener Epoche,
die wir das Zeitalter der Entdeckung
nennen, wissen wir genaueres.

Wenn man vom Zeitalter der Entdeckun-
gen spricht, denkt man spontan an Vas-
co da Gama, an Columbus, an Magel-
lan. Das ist richtig, sofern man Entdek-
kungen als eine GroBe von weltge-
schichtlicher Bedeutung meint. Versteht
man Entdeckungen jedoch als wagemu-
tige VorstoBe Einzelner schlechthin, un-
abhangig von ihrer historischen Trag-
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lern und Technikern hinter ihnen und
Uberwachte jeden ,Schritt“? Wie anders
in alten Zeiten, wo schon ein verhéltnis-
maBig kurzer Weg eine bedingungslose
Loslésung von allem 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
schon in der mittelhochdeutschen Dich-
tung in dem Sinne, daB man etwas ,ab-
wéagt”, eine Sache also einen ungewis-
sen Ausgang hat. Seit dem 14. Jahrhun-
dert findet man die Bezeichnung ,Wage-
hals“ fir einen tollkiihnen Menschen,
der sein Leben auf's Spiel setzt, — ganz
drastisch und bildhaft mahnt also der
keineswegs unehrenhafte Beiname ,Wa-
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weite, gibt es keine exakt zu fixierende
Epoche dieser Art. Entdeckungen auf
unserem Planeten machten die Men-
schen in vorgeschichtlicher Zeit, 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, die dem Menschen zur Verfliigung
stehen, nicht nur und heute nicht mehr
seines personlichen Mutes. Das seetiich-
tige Schiff ist jedenfalls das Mittel ge-
wesen, das den Menschen zur Eroberung
des Erdballes befahigte. Die Frage nach
der Seetiichtigkeit stellen wir daher als
erste: Wieweit konnte der Mensch dem
schwimmenden Fahrzeug sein Leben
liberhaupt anvertrauen, fiir wie lange,
unter welchen Belastungen?

Doch trifft die Frage nach der Tauglich-
keit des Menschenwerkes Schiff als
eines kleinen, selbstandigen, von jeder
Versorgung, jeglicher menschlichen Ver-
bindung losgeltsten Lebensraumes in
der damals unendlich scheinenden Weite
des Meeres nur die elementare Voraus-
setzung fiir die Seefahrt Uberhaupt; das
nachste, mindestens ebenso schwere
Problem war das Leben auf dem Schiff,
das Zusammenleben, das Uberleben.
Das ,groBe Abenteuer” war bisweilen
kaum ertraglich. Hitze und Kalte, flrch-

terliche Enge — denn alle Schiffe waren
grauenhaft Uberbelegt — Hunger, Durst
und Krankheiten, Langeweile und Streit
. .. die nichternen Berichte Beteiligter
sind erschiitternde Dokumente mensch-
licher Unzulanglichkeit. Im Reisetage-
buch des Pigafetta, der zu den Uberle-
benden der ersten Weltumsegelung ge-
horte, stehen Satze wie der folgende:
»In diesem Hafen verschworen sich
die Kapitane der vier anderen
Schiffe, den Generalkapitdn®) zu er-
morden ... Aber die heilige Jung-
frau wollte, daB er seine Fahrt fort-
setzen und noch viele andere bis-
her unbekannte Lénder entdecken
konnte. Die Verschwdérung wurde
niedergeschlagen, und der General-
kapitdan sprach selbst die Urteile:
Juan de Cartagena wurde vor aller
Augen gevierteilt . . .
und so weiter.

Wieviel lauernde Gefahr, wieviel un-
beugsame Harte, ihr zu begegnen,
spricht aus solchen Worten. An etlichen
anderen Stellen geht es um die Ver-
pflegung:
.Der Zwieback, den wir aBen, war
kein Zwieback mehr, sondern nur
noch Staub, der mit dem Unrat von
Mé&usen vermischt war und uner-
traglich stank .. ."

Verschworung, Hunger, Streit — woher
nahmen die Menschen die innere Kraft,
das durchzustehen? Welche Verantwor-
tung fir die Fihrenden, die ihnen anbe-
fohlenen Manner Uber die entsetzliche
Miihsal, liber die miserablen Lebensbe-
dingungen hinaus einem vollig ungewis-
sen Schicksal entgegenzufiihren!

Eine heute riihrend naiv anmutende
Glaubigkeit war eine der Quellen dieser
Kraft, aber auch die Besessenheit, eine
einmal gefaBte ldee bis zum Ende zu
verwirklichen.

Dem Entdecker folgte der Kaufmann,
und auch umgekehrt; die eigentliche
Triebkraft flr die Entdeckung des See-
weges nach dem fernen Osten war die
Blockierung des Landweges, auf dem
schon lange die begehrten Giiter nach
dem Westen flossen. Die aufbliihenden
italienischen Seestadte, wie Venedig,
Pisa, Genua, wurden zu Keimzellen
eines neuen, geldwirtschaftlich orientier-
ten Zeitalters. Die Italiener waren die
ersten Bankiers. In der Schiffahrt be-
ginnt sich etwas Neues abzuzeichnen.
Die Sorge um die Ladung des Schiffes,
die immer wertvoller wurde, trat in den
Vordergrund. In den Kontoren der alten
Handelshduser bangte man um die

*) Magellan

1



glickliche Heimkehr der mit reichen
Schéatzen beladenen Flotten. Man setzte
vieles auf eine Karte. Der Wert der Gu-
ter betrug ein Vielfaches des Schiffswer-
tes. Aus dem Wagnis wurde Reichtum
oder Verschuldung. Shakespeare hat
solche Stimmung in seinem ,Kaufmann
von Venedig" meisterhaft eingefangen.
Gleich zu Anfang des Schauspiels sagt
Antonio:

,Flrwahr, ich wei nicht, was mich

traurig macht . . .“
Aber seine Freunde wissen es:

»EU'r Sinn treibt auf dem Ozean um-

her..."
und einer fahrt fort:

,Der Hauch, der meine Suppe kihlte,

wirde mir Fieberschauer anwehn,

dacht’ ich dran, wie viel zur See ein

starker Wind kann schaden . . ."
Shylocks, des reichen Juden, Einwande,
als man einen Kredit von ihm wollte,
waren nur zu verstandlich.

+Aber Schiffe sind nur Bretter,

Matrosen sind nur Menschen . . ."
und er weist auf die Gefahren von Kor-
saren, Wind, Wellen und Klippen hin.

THOLOM EUSpzPORT UGEES)

Moft yan cen party Franse

en Engelse

ooyers,

Auch dem Schiffbau stellte jene Zeit
neue und groBere Aufgaben. Der See-
handel erweiterte sich. Nicht nur hoch-
wertige Glter die wenig Stauraum be-
anspruchten, wurden beférdert. Das
Massengut verlangte groBere Schiffe.

Dr. Voltz blendete hier einen kurzen
schiffbaugeschichtlichen AbriB ein und
fuhr dann fort, die Situation der Seefahrt
unter dem Gesichtswinkel der vielfalti-
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gen Gefahrenmomente zu beleuchten,
welchen sie ausgesetzt war.

Das Leben auf dem freien Meer und die
Verlockung der Ferne haben den See-
mannsberuf von jeher mit einem Nimbus
von Romantik und Abenteuerlust umge-
ben. Auch heute ist das noch deutlich
ausgeprégt. Die Bordberichte der dama-
ligen Zeit zeigen aber, womit der Wunsch
bezahlt werden muBte, der Enge und
Einformigkeit des lLebens an Land zu
entfliehen.

Die Verpflegung war eine schlimme
Sache auf den langen Reisen, deren
Dauer allein nicht ausschlaggebend war.
Die Unabsehbarkeit der friihen Weltrei-
sen, gegriundet auf der geographischen
Unkenntnis, dann das hilflose Ausgelie-
fertsein den Stirmen und Flauten, mach-
ten die Rationierung des Proviants zu
einem ernsten Problem. Ursachlich da-
mit im Zusammenhang stand ein wei-
teres: der Gesundheitszustand an Bord.
Es bestand einfach keine Moglichkeit,
die Vorrate vor dem Verderb zu schit-
zen. Im 17. und 18. Jahrhundert stand
es damit noch viel schlechter als vorher
zur Zeit der Entdecker. Die Schiffe wa-
ren groBer geworden. Zu den seemanni-
schen Besatzungen kamen die Soldaten,
die oft zu mehreren Hundert in Schiffen
von 50—60 m Léange eingepfercht wur-
den. Unvorstellbare hygienische Verhalt-
nisse und Krankheiten aller Art waren
die Folge. Seuchen waren an der Tages-
ordnung.

Hinzu kam noch etwas, was die Schiff-
fahrt standig in Ubelster Weise bedrohte:
Kaperei und Piraterie.

Eigentlich lebte man auf See in einem
permanenten Kriegszustand, nicht nur
mit den Elementen: auch vor heimticki-
schen Nachstellungen war man nie
sicher. Kaperungen waren an der Tages-
ordnung. Romain Rolland sagte einmal:
,Die Geschichte lieferte der Politik alle
Grinde, deren sie nach Belieben be-
darf.” So ahnlich war es mit dem Zu-
stand auf dem Meer. Bestandig war je-
des Land in so viele politische Spannun-
gen verwickelt, daB es genug Anlasse
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 franzésisches vor englischen
und so fort . . . es war schlieBlich un-
moglich, ohne schwere Bewaffnung auf
Reisen zu gehen.

Doch lassen wir alles Politische auBer
acht, das Gewaltakte gern noch mit
einem Schein des Rechts bekleidet —
vor den Seeraubern war niemand sicher.
Der Seeraub bliihte drauBen, auBerhalb
der Reichweite des Armes des Gesetzes

noch ungehemmter als die Rauberei im
Lande und dieses auBerhalb aller Ge-
setze Stehen, das seemannische Koén-
nen, das zu einer geschickten Schiffsfiih-
rung beféahigt, die Waghalsigkeit mit der
die Piraten, — zu denen nicht selten Re-
negaten guter Herkunft gehorten, —
groBe Schiffe angriffen und tGberwaltig-
ten, umgaben sie mit einem Hauch von
Romantik, wenn nicht gar geheimer
Sympathie, — die noch bis heute von der
Filmindustrie verwertet wird.

Nun, es ist nicht schwer, Romanzen zu
erfinden, die eine Parteiergreifung fir
solche ,Seehelden” verstandlich ma-
chen; in Wirklichkeit bliihte dieses Un-
wesen, das wir bereits aus der griechi-
schen und romischen Geschichte ken-
nen, bis in das 19. Jahrhundert hinein in
einem flr alle Kulturnationen bescha-
mendem AusmaB. Beschamend deshalb,
weil man nichts dagegen tat und lieber
hohe Tribute an die Piraten zahlte als
sie mit vereinten Kraften auszurauchern.
Die Seerauberei war flir alle Seefahren-
den eine Gefahrenquelle ersten Ranges,
mit der man rechnete wie mit Stirmen
und Schiffbruch; und die noch vor 150
Jahren so akut war, daB man glaubte,
kein Ende absehen zu kénnen.

Die sogenannten Barbareskenstaaten
an der nordafrikanischen Kiiste mach-
ten der abendlandischen Schiffahrt ge-
wil am meisten zu schaffen. Dort hatten
auch deutsche Schiffe, die ihren Handel
bis ins Mittelmeer auszudehnen wagten,
im 17. Jh. so hohe Verluste, daB man
sich nur noch im Convoy oder unter dem
Schutz fremder Flaggen blicken lassen
durfte. Die nordafrikanischen Seerauber-
staaten waren so machtig, daB sie — die
Uneinigkeit der europaischen Staaten
sich zunutze machend — rund drei Jahr-
hunderte lang die Bedingungen diktie-
ren konnten, d. h. Tributzahlungen, die
auf der Basis eines geschatzten ,Ver-
dienstausfalles” errechnet wurden, den
die Schonung der Schiffe fur 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 hatte gewil dieses eine ge-
schichiliche Ereignis so wenig wie ir-
gend ein vorangegangenes seit dem
Seerauberkrieg des Pompejus vermocht,
das Piratentum endgultig zum Erliegen
zu bringen, wenn nicht der Anbruch
einer neuen Zeit ohnehin die Grundlage
seines Fortbestehens erschittert hatte.
Tatsachlich hat das Seerduberunwesen
aufgehort, als die Technik mit schneller
werdenden Schiffen und guter Nachrich-
teniibermittlung anfing, den Piraten das
Leben schwer zu machen.

Bevor der Redner auf moderne Technik
und Probieme der Gegenwart zu spre-



chen kam, verweilte er noch einen Mo-
ment bei der Zeit der groBen Segel-
schiffe, einer Zeit, die einen so bewun-
dernswerten Aufschwung nahm, wah-
rend sich ihr kommender Untergang
schon abzeichnete.

Das Wagnis begann sich zu wandeln.
Die Gefahren, die der Schiffahrt drohten,
lagen nicht mehr auf der Ebene der
Selbstbehauptung auf See schlechthin
— man kannte die Erde und verstand,
groBartige Schiffe zu bauen, die den Na-
turgewalten weitgehend trotzten, man
war vor Uberfallen sicher und wuBte um

die Voraussetzungen fur 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 Einfiihrung von Neuerun-
gen, die groBere Rentabilitdt verspra-
chen, aber noch nicht genug erprobt
waren. Die Umstellung auf neue Baufor-
men und neues Material forderte man-
ches Opfer! Das Leben an Bord war
hart, harter als friiher was die Arbeits-
leistung pro Besatzungsmitglied betraf.
Es nimmt nicht wunder, daB viele See-
leute der Verlockung erlagen, ihr Glick

endgliltig in der Fremde zu versuchen,
und desertierten.

Nun, so richtig es ist, mit weitverbreite-
ten, falschen romantischen Vorstellun-
gen aufzurdumen, so verkehrt wére es,
Harte, Not und Gefahr als die einzigen
MaBstabe gelten zu lassen, an denen

sich das Wagnis Schiffahrt messen
lieBe. Sie allein wiirden das groBe ,der
See Verfallensein“ nicht erklaren, das
Generationen von Schiffsfihrern und
Mannschaften hervorgebracht hat, die
einen Uberaus wertvollen Menschen-
schlag innerhalb unserer Gesellschaft
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bildeten. So hart und entbehrungsreich
das Leben auf See war, kein anderer
Beruf konnte sich ihm vergleichen in
dem Gefuhl, frei zu sein, freier als alle
anderen, wenngleich auf der anderen
Seite kein anderer Beruf einen so be-
dingungslosen Einsatz erforderte, zu je-
der Tages- und Nachtzeit, unter den ex-
tremsten Verhaltnissen, zu denen nicht
zuletzt der zeitweilige Ausfall eines gro-
Ben Teils der Mannschaft gehorte. Wel-
ches Gewicht hatte der personliche Ein-
satz des Einzelnen! Gerade dieser As-
pekt ist es, der die innere Distanz, die
schon wieder zwischen jenen Tagen und
den unseren liegt, auf das deutlichste
sichtbar macht.

Damals, zur Zeit der groBen Segler,
nahm man Abschied von der Heimat
in Gedanken an ein ganzes Jahr mehr
oder weniger harter Arbeit, das vor
einem lag. ,Uberfallig“ und ,verschol-
len* waren gelaufige Vokabeln, das per-
sonliche Schicksal war an das Schiff ge-
kettet wie an ein vertrautes Lebewesen
— — — heute diskutiert man das voll-
automatisierte Schiff!

Der Mensch ist nicht mehr der standigen
Erprobung seines Mutes unterworfen,
seine korperliche Belastung mit der von
friher nicht mehr vergleichbar. Des
Menschen Tatigkeit wird auf Fihrung
und Uberwachung beschrankt, sein Ein-
satz in zunehmendem MaBe program-
miert. Die Zahl der Besatzungsmitglie-
der wird sich weiter verringern, die Le-
bensweise an Bord immer komfortabler.
Wie im Einzelnen, so im groBen Gan-
zen. Wurde bisher uber das Wagnis der
Schiffahrt in dem Sinne gesprochen, daB
es galt, die verschiedensten Gefahren-
momente fiir Leib und Leben des ein-
zelnen zu beleuchten, missen wir nun
die Schiffahrt unpersonlicher verstehen.
Die Definition des Begriffes Wagnis im
Sinne von abwagen, also einer Sache
mit ungewissem Ausgang, trifft nicht
minder zu, wenn man unter jenem Wort,
das urspriinglich auf das engste mit dem
persoénlichen Mut verbunden war, der
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den Einsatz des eigenen Lebens erfor-
derte, heute geschéftliches Risiko ver-
stehen will. Die Gefahren, die drohen,
entbehren zwar der elementaren mensch-
lichen Dramatik, sind aber von auBer-
ordentlicher Tragweite. Der einzelne
tritt in den Hintergrund; betroffen ist
immer eine Vielzahl von Menschen.

Dr. Voltz versaumte nicht, auch den
Schiffbau in das Thema einzubeziehen
und auf das Risiko einzugehen, das
technische Neuerungen stets bedeuten
bis sie ausgereift sind und sich bewahrt
haben. Die anfanglichen Fehlschlage,
mit denen so mancher Fortschritt er-
kauft werden muBte, waren zumeist von
groBer Tragweite.

In unserem heutigen Dasein, das einen
allgemeinen Lebensstandard kennt wie
keine andere Epoche zuvor, sind Schiff-
fahrt und Schiffbau wichtige Bestand-
teile eines Uberaus komplizierten, in sich
verflochtenen Wirtschaftssystems, das
nur funktioniert, solange seine Teile im
richtigen Gleichgewicht zueinander ste-
hen. Wird das Gleichgewicht gestort,

sind die Folgen unabsehbar. Doch ist
dieses Gleichgewicht kein starres Ge-
bilde. Nach dem ewigen Gesetz allen
Lebens unterliegt es immerfort dem
Zwang der Veranderung, und jede Ver-
anderung, die nicht die Konsequenz ir-
gendeines Tuns oder Lassens ist, son-
dern bestimmte Tat, ist ein Wagnis.

Das Risiko der Schiffahrt hat eine
grundlegende Wandlung durchgemacht.
Es ist nur noch in zweiter Linie eine
schiffbautechnische Frage. Fiir Sicher-
heit, Gesundheit und Komfort der Be-
satzungen ist bestens gesorgt. Durch
die Verwendung von qualitativ hochwer-
tigen Materialien ist unter Ausnutzung
neuester wissenschaftlicher Erkennt-
nisse und in sehr vertieftem Wissen um
die technologischen Eigenschaften der
verwendeten Materialien und Ferti-
gungsverfahren der Bau von Schiffen
moglich, die nahezu allen Naturgewal-
ten widerstehen kénnen. Durch den Ein-
satz moderner technischer Bauelemente
und der Elektronik wird das Risiko fir
Mensch und Ladung auf ein Minimum




reduziert. Moderne Antriebsanlagen ge-
ben die Voraussetzung fiir einen siche-
ren Schiffsbetrieb und eine genaue Ein-
haltung der Fahrpléne. Automation er-
moglicht — wenn auch unter Einsatz er-
heblicher Geldmittel — den wachfreien
Maschinenbetrieb und bietet auBerdem
die Gewahr fir eine zentrale Beobach-
tung der Anlagen. Bedenkt man ferner,
daB mit einer fortschreitenden Entwick-
lung die maschinenbaulichen Elemente
von der Konstruktion und vom Material
her immer weiter ausreifen, so wird da-
mit auch die Storanfalligkeit 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 Propuision und das Vib-
rationsverhailten des Schiffes angehen,
sind der Rechnung zugénglich gemacht
worden. Das von den Naturgewalten her-
riihrende Wagnis der Seefahrt ist durch
die technische Entwicklung besiegt.

Fiir den Reeder liegt heute dieses Wag-
nis in den politischen und wirtschaft-
lichen Problemen der weltweiten See-
fahrt, in der Verladetechnik und im Stre-
ben nach billigsten Betriebskosten, um
nur drei Hauptpunkte zu nennen. Dort
hat auch die rasante Entwicklung im
Schiffbau ihre Impulse, und der techni-
sche Fortschritt ist in den meisten Fél-
len die Konsequenz aus den Anforde-
rungen des Marktes. Da, wo die Technik
einmal vorangeht, wie z. B. beim Bau
von Schiffen mit Atomreaktoren als
Energiequelle, sind die Fortschritte zah
und zoégernd, weil die Aufnahmefahig-
keit des Marktes fiir diese Antriebsart
noch nicht reif ist.

Betrachten wir einmal die Entwicklung
bei drei Schiffstypen von der Seite der
Schiffahrt und des Schiffbaus.

In der Tankschiffahrt. Vor einigen Jah-
ren dachte niemand daran, daB ein Tan-
ker von 200 000 tdw eine Ubliche Gro-
Benordnung werden koénnte. Die Wirt-
schaftlichkeitsrechnung erzwang diesen
Weg. Die Verminderung der spezifi-
schen Tageskosten war eindeutig fest-
zustellen. Es wurde die nachste GréBen-
ordnung von 300 000 tdw angepeilt, und
man spricht von noch gréBeren Tankern.
Von der Ladung her, die in gewaltigen
Mengen zur Verfligung steht, ist ja ein
solides Fundament zur Beurteilung des
wirtschaftlichen Einsatzes gegeben.

Der einmal eingeschlagene Weg zwingt
dazu, Zeitraume in die Rechnung ein-
zubeziehen, die in unserer schnellebi-
gen Zeit kaum noch zu iiberschauen
sind. Es gilt aber, mit hohen Summen
zu operieren, die genau kalkuliert sein
wollen. Die empirische Grundlage fehlt
jedoch. Der Reeder wandelt auf einem
schmalen Grat zwischen Wettbewerbs-

unfahigkeit und finanziellem Fiasko.
Auch die Bereederung eines solchen
Mammuttankers ist schwieriger gewor-
den. Die Kostendegression nahert sich
immer stérker dem horizontalen Ast der
Asymptote. Sind diejenigen, die sich
heute bereits auf den Bau von Schiffen
mit einer Tragfahigkeit von mehr als
500 000 to einstellen, ihrer Zeit voraus
und damit die GroBverdiener von mor-
gen, oder blicken sie nicht weit genug,
da ja moéglicherweise sekundére Pro-
bleme wie Hafenanlagen, neue Olfunde,
neue Energiequellen und eventuell ganz
unerwartete andere, z. B. politische Fak-
toren, die Giiltigkeit der Rechnung von
heute fir morgen infrage stellen kdnn-
ten?

Mit den schnell wachsenden GréBen ge-
rade der Tanker gab es eine Menge
technischer und wirtschaftlicher Pro-
bleme bei den Werften. Um den Ent-
wicklungstrend mdglichst vor der Kon-
kurrenz abzufangen, wurden besonders
in Japan, aber auch in Europa immer
groBere Docks gebaut. Die Frage, ob
diese hohen Investitionen auf ihre Le-
bensdauer gerechnet eine verniinftige
wirtschaftliche Auslastung finden, ist
hierbei nicht zu beantworten. Bei der
Konstruktion dieser GroBtschiffe zeigten
sich Erkenntnisliicken in der Berech-
nung der tragenden Verbénde. Jeder
verheimlichte zunachst so gut es ging
seine im eigenen Bereich aufgetretenen
Mangel und die daraus resultierenden
MaBnahmen. Das galt auch fiir die be-
teiligten  Klassifikationsgesellschaften,
nach deren genehmigten Zeichnungen
die Schiffe gebaut waren. GewiB, wir
wissen heute, was wir zu tun haben.
Durch Auflosung der Konstruktions-
strukturen in einfache ebene Elemente
kénnen wir den Spannungsverlauf der
Vorausberechnung zugénglich machen.
Die elektronische Datenverarbeitung ist
ein notwendiges Handwerkszeug hier-
fiir.

Dieses Beispiel mahnt zur Vertiefung
der internationalen Zusammenarbeit
der Klassifikationsgesellschaften und
Werften mit- und untereinander. Auch
die noch nicht abzusehende Entwicklung
der TankergréBen ruft nach einer in-
ternationalen Konferenz aller interes-
sierten Kreise zur Festlegung einer de-
finitiven Typenreihe, damit Schiffahrt
und Schiffbau verninftig in die Zukunft
hinein planen kénnen.

Bedingt durch die Revolutionierung der
Verladetechnik entstand das Container-
schiff. In den modernen Transport-
systemen ist das Schiff nicht mehr eine
selbsténdige Einheit sondern ein Glied
in einer ununterbrochenen Transport-
kette. Ubergeordneter Gesichtspunkt
ist die rationellste Umschiagmethode

von einem Transportirdger zum ande-
ren. Mit der Einfihrung des Containers
als Grundlage fiir den Gutertransport
von Haus zu Haus sind den Reedereien
Aufgaben gestelit, die im eigentlichen
Sinne weit iber den herkdmmlichen
Tatigkeitsbereich der Schiffahrt, den
Transport von Hafen zu Hafen, hinaus-
gehen. In bisher unbekanntem MaBe
muB sich der Reeder mit seinem eige-
nen Container zunéchst einmal um die
Ladung direkt beim Verlader bemiihen.
Der Container selbst und die land-
seitigen Umschlags- und Transport-
einrichtungen erfordern vollig neuartige
Investitionen an Land. Das Schiff als
Zwischentransporttrager in dieser Kette
kann nur dann wirtschaftlich arbeiten,
wenn es mit hoher Geschwindigkeit und
entsprechender Maschinenleistung nach
einem exakt eingehaltenen Fahrplan
eingesetzt wird. Die Schiffe miissen in
allen Bereichen mit den modernsten
und betriebssichersten Einrichtungen
ausgeriistet werden. All diese Faktoren
flihren zu sehr hohen Baukosten. Die
richtige Abschatzung der Marktchancen,
die hier im Gegensatz zum Tanker durch
die unterschiedlichen Ladungsgiiter
kompliziert werden, die Festlegung der
Einzelfaktoren wie SchiffsgroBe, Fahrt-
route und Geschwindigkeit zwingen mit
allem, was wir schon gesagt haben, die
Reedereien zu schweren Entschliissen.

In der sich {berschlagenden techni-
schen Entwicklung, die aus dieser Pro-
blemanhaufung resuliert, erwachsen den
Werften erhebliche Risiken. Noch nie
stand der Schiffbau vor Aufgaben, die
in so kurzer Zeit und in solchem Um-
fang zu erledigen waren. Von Bestel-
lung zu Bestellung wachsen die Gro-
Ben und Geschwindigkeiten. Wer uns
vor einigen Jahren prophezeit hitte, daB
wir heute mit Maschinenleistungen von
120000 PS zu rechnen haben, wiére
ausgelacht worden. Diese Leistungen
schwingungs- und kavitationsfrei an die
Propeller zu bringen und die richtige
Bemessung der Verb&nde zur Schaffung
eines verwindungssteifen Schiffes zu
finden, sind Probleme, an deren Lésbar-
keit sicher kein Zweifel besteht, die
aber das Risiko der richtigen Kostener-
fassung und der treffsicheren Auslegung
aller konstruktiven Elemente in sich ber-
gen. Die Erstellung eines einwandfreien
technischen Mengengeristes erfordert
einen immer gréBeren Aufwand. Die lau-
fenden Anderungswiinsche der Reede-
reien erschweren den termingerechten
Ablauf und damit die punktliche Ablie-
ferung.

Die Planung und der Einsatz von Trans-
portschiffen fur Leichter, den Lash-Type-
Schiffen, ist flir den européischen Ree-
der noch vdlliges Neuland. Hier muB
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noch viele Entwicklungsarbeit geleistet
werden. Das beginnt hauptséchlich auf
der Ladungsseite, in dem zunéchst ein-
mal die fiir einen derartigen Transport
in Frage kommenden Giiter analysiert
werden. Mit diesen Voraussetzungen
und einem moglichst genau im voraus
abgeschétzten Ablauf des Gesamtvor-
ganges muB dann das entsprechende
Schiff als Bindeglied im Verkehr zwi-
schen den Kontinenten entwickelt wer-
den. Hier handelt es sich um die richtige
Einschatzung samtlicher in diesem Zu-
sammenhang in Betracht kommenden
EinfluBgroBen. Damit wird auch diese
Entwicklung ein echtes Wagnis fiir die
Reeder.

Die groBen Werften riisten sich fiir die
Lésung der immer komplexer werden-
den technischen Aufgaben durch eine
vollige Umstellung des bisher und seit
vielen Jahrzehnten iliblichen Ablaufs von
Konstruktion und Fertigung. Das
menschliche Gehirn reicht nicht mehr
aus, um alle EinfluBgréBen in ihren
moglichen Varianten richtig zu erfassen.
Die elektronische Datenverarbeitung
muB auch hier einspringen und wandelt
immer mehr das Bild unserer Arbeit.



Die Zeit ruft nach einer weltweiten Zu-
sammenarbeit, deren Mdoglichkeiten wir
selbst im eigenen Lande bei weitem
nicht ausgeschopft haben. Lohnt es sich
flir den Reeder, den zeitlich kleinen Vor-
sprung vor dem Konkurrenten zu
sichern, den sein im eigenen Hause er-
arbeitetes Konzept des geplanten Schif-
fes zu bringen scheint? MuB das Schiff
in vielen Einzelheiten den individuellen
Stempel der Reederei-Inspektion tra-
gen? Kénnten sich nicht wenigstens die
Konferenzpartner zusammensetzen und
ein Schiff konzipieren, das in seinen
wesentlichen Merkmalen wie Linien,
Grundaufbau und Ausstattung des Ma-
schinenraums, Zahl der Container usw.
Ubereinstimmt?

Der Vortragende streifte dann noch kurz
einige aktuelle Probleme, die fiir uns
von Bedeutung sind, vermied es aber,
sich zu tief hineinzubegeben in unsere
taglichen Sorgen. Er schloB vielmehr
mit einer Betrachtung, die diesen enge-
ren Horizont sprengte und sagte:

Es wurde gezeigt, wie das Schiff sich
von einem Instrument des personlichen
Einsatzes zu einem unentbehrlichen Mit-
tel flir die Weltwirtschaft gewandelt hat.
Das Schiff bedeutet fiir die Menschheit
aber noch mehr: Man hat es seit friihe-
ster Zeit zu einem Symbol erhoben. Viel-
faltig wird der Begriff ,Symbol” im all-
gemeinen Sprachgebrauch verwendet,
gemeint ist hier indessen in seiner wah-
ren Bedeutung, am besten lbersetzt als
»Wahrzeichen“ oder ,Sinnbild" und ver-
standen in der Weise, daB hinter einem
anschaulichen Zeichen etwas Geistiges,
nicht Darstellbares verborgen liegt.

Die Vorstellung von der ,Schiffahrt des
Lebens“ ist den alten Volkern schon
lange vor Christus eigen. Mit dem Tod
ist die Vorstellung des Fahrmanns ver-
knlpft, der den von dieser Welt Schei-
denden in eine andere Welt hinlber-
setzt. In Agypten findet man den Toten
mit dem Sonnengott in einer Barke, in
Griechenland gab man dem Toten eine
Miinze mit ins Grab als Fahrgeld, in Ba-
bylon und Rom trifft man auf Entspre-
chendes. Die alten nordischen Fels-
zeichnungen sind gewi auch symbo-
lisch zu verstehen. Man kann noch
heute Schiffe auf Grabsteinen als Bild-
zeichen mit mehr oder weniger tief-
gehendem Gehalt antreffen bei den
Eskimos findet man Graber, die die
Form eines Schiffes haben.

Das Bild vom Lebensschiff hat nichts
dem Christentum Widersprechendes
und wurde aus der Antike ibernommen.
Das Schiff der heiligen Kirche wurde zu
dem Gefahrt, das den Menschen in die
Ewigkeit hinlbertragt. Bei den Kirchen-
vatern finden wir dieses Bild bis in die
Einzelheiten phantasievoll ausgeschopft.

Die Kirche ist das Schiff, das auf dem
Meer der Zeitlichkeit dahinféhrt, die
schaumende See verkorpert die welt-
lichen Gewalten, der Mast wird mit dem
Kreuz, die Ruderer mit den Aposteln,
die steuernde Kraft mit dem Heiligen
Geist identifiziert. Zahlreich sind die
Entsprechungen, die das abstrakte Glau-
bensgut in bildhafte Vorstellungen zu
Ubersetzen trachten. Immer enthalt das
Bild vom Schiff unmittelbar die innere
Beziehung zu dem Wagnis, die Gefah-
ren zu bewaltigen, die dem Menschen
drohen. Es gibt kein besseres allgemein-
verstandliches Bild fir die Gefahr als
das Meer.

Die Urbilder verlieren, wenn es um ele-
mentare Aussagewerte geht, nicht an
Kraft, auch wenn sie unter die Lupe
nlichterner  Sachlichkeit genommen,
nicht mehr standhalten kénnen. So
bleibt die Arche immer noch eines der
erhabensten Symbole. Die menschliche
Phantasie hat nie etwas hervorgebracht,
was dieses Bild ubertrifft. In primitiven
Darstellungen findet man die Arche als
Symbol der Rettung auf romischen Sar-
kophagen. —

Wir denken heute in abstrakten, sach-
lichen Kategorien. Wir rasonnieren nicht

mehr dariiber, wieviele Lebewesen in
der Arche Noah Platz gefunden haben
kénnten — aber eine unlésbare innere
Verkniipfung von Rettung und Wagnis
ist auch heute noch ein lebendiges Fort-
dauern uralter Erkenntnisse.

So wie jede Rettungstat das Wagnis er-
fordert, sein Leben einzusetzen, so gibt
es ganz sicher auch in den groBen Zu-
sammenhangen ohne Wagnis keine Ret-
tung aus den vielfaltigen Gefahren un-
serer Zeit. Das Wagnis, das Risiko, ist
in diesem Sinne mehr als nur Abenteuer
des einzelnen oder geschaftliche Not-
wendigkeit flur viele; es ist Auftrag,
Grundtriebkraft, nicht nur fur den Fort-
schritt sondern flr das Leben auf dieser
Welt schlechthin.

%

Die Abbildung h kei direkten Be-
zug auf den Text, deshalb wurde auf Bildun-
terschriften verzichtet. Sie illustrieren den Vor-
trag jedoch sinngemdB und der Zusammen-
hang ist offensichtlich. Hier einige Erlduterun-
gen: Seite 10: Wagnis, von Odysseus bis zur
Mondfédhre. S. 11: Noch nicht einmal solche
»Seekarten” hatten die Entdecker. S. 12: Bar-
tholomdus der Portugiese, einer der gefiirch-
testen Seerduber. S. 13, 14: Gefahren des
Meeres. S. 16: Neue, kithne Projekte — unter-
nehmerisches Risiko. S. 17: Noahs Arche,

altestes Symbol fiir den Zusammenhang Schiff-
Wagnis-Reltung.
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oben: Griechischer Tanker ,Angel Gabriel“ strandet im Orkan.

rechts: Explosion auf der ,Mactra“.

kleine chronik der weltschitfahrt...

Mit den hier gezeigten Fotos konnte man den Artikel Uber
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
zuriickgegangen; doch nun hat im letzten halben Jahr eine
Serie von Unglucksfallen groBten AusmaBes uns alle aufge-
schreckt. Es handelt sich vor allem um Superschiffe, bei denen
man an einen moglichen Totalverlust gar nicht zu denken
wagte; Schiffe, die so viel Geld kosten, daB niemand einen
solchen Verlust verkraften kénnte, und deren Untergang Fol-
geschaden verursachten, die kaum wieder gutzumachen seien.
Die ,Torrey Canyon® hatte als erster Tanker den traurigen
Beweis erbracht, daB auch Schiffe iber hunderttausend Ton-
nen sinkbar sind. Leider blieb es nicht das einzige.

Jetzt ist das groBte Schiff, das je auf Tiefe ging, der Mitte
Dezember rund 50 Seemeilen nordwestlich von Dakar gesun-
kene Supertanker ,Marpessa“, der eine Tragfahigkeit von
207 000 t hatte! Man kann noch von Glick reden, daB8 das
Schiff leer war, und daB sich nicht 200000 t Ol ins Meer er-
gossen. Andererseits ware es voll wohl nie gesunken. Die
Ursache war eine Explosion durch Gasgemischentziindung in
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einem leeren Tank des in Bzllast fahrenden Schiffes. Es war
seine erste Reise.

Ein dhnliches Schicksal hatte um ein Haar einen kiirzlich auf
unserer Werft gebauten Tanker ereilt, die ,Mactra“.') Die
Bilder auf der rechten Seite sagen mehr als viele Worte, was
dort los war. Man koénnte von einer seltsamen Duplizitat der
Ereignisse sprechen, wenn nicht noch weitere derartige Un-
gliicksfalle mit Tankern darauf hinwiesen, daB da etwas im
Argen liegt, dem man bisher nicht gentiigend Aufmerksamkeit
geschenkt hat. Es ist bekannt, daB auBer durch Kollision oder
Strandung die groBte Gefahr fur einen Tanker besteht, wenn
auf offener See seine Tanks gereinigt werden. Warum aber
diese Unglliicke gerade auf den Riesentankern passieren
konnten, bleibt bis jetzt ein Ratsel. ') Siehe Heft 1/69

Fur ihre Rickreise zum Beladehafen nehmen Tanker See-
wasser als Ballast. Dieses Seewasser vermischt sich mit den
Olriickstanden und ein Gasgemisch aus Luft und Oldampfen
bildet sich. Vor Ankunft im Beladehafen missen die Tanks
gereinigt werden. Das ist nur auf offener See erlaubt, denn
internationale Vertrage verbieten es vor stark bewohnten
Kisten, wie zum Beispiel in der Nordsee.




Fotos: UPI
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Wahrend dieser Reinigungsoperation verandert sich die Zu-
sammensetzung des Gasgemisches, also das Verhéltnis von
Luft zu Oldampfen, so daB bei einer Entziindung eine Explo-
sion moglich ist.

Um eine solche zu vermeiden, werden zwei verschiedene Ver-
fahren praktiziert. Entweder schickt man ,schwere" Riick-
standsgase der Kesselbefeuerung in die Ladetanks, um das
explosive Gemisch zu ,entschérfen”, oder man preBt Luft in
die Tanks, um eine Verédnderung der Zusammensetzung des
Gasgemisches zu verhindern.

Bei den Ungliicken auf den 200 000-Tonnen-Tankern wurde
das letztere Verfahren angewandt. Man sollte jedoch noch
kein endgiiltiges Urteil fallen, bevor die Untersuchungen ab-
geschlossen sind.

.Seven Skies“, 97 500 tdw (gesunken). ,Silja“, 101000 idw
(gesunken). ,Marpessa“, 207 000 tdw (gesunken). ,Mactra“,
209 000 tdw. ,Kong Haakon VII“, 220000 tdw ... eine beun-
ruhigende Schadensbilanz. Es erhob sich zwangslaufig die
Frage, ob und wie lange die Versicherungsgesellschaften das
noch mitmachen. Lloyd’s versichert weiter, war unldangst zu
lesen. Aber daB die Pramien erhoht werden, dariiber |48t man
keinen Zweifel.

Hemmen die Sorgen, die man unerwarteterweise mit den
Supertankern hat, deren weiteres Wachstum? Dies sind ja
nicht die einzigen. Die enormen Tiefgidnge schrénken die Zahl
der Anlaufhédfen ganz erheblich ein und die Reparaturfacili-
taten fiir Schiffe dieser GroBenordnung sind recht knapp. So
glaubte man schon eine Stagnation bei Tankern ab etwa
250 000 tdw feststellen zu konnen. Doch dem widersprechen
nicht nur die sechs in Japan gebauten 325000 t Tanker der
»Universe“-Klasse, sondern fiinf weitere Schiffe dieser GréBe
fir die Gulf Qil Corp., die — was nicht wenig Uberraschung
gebracht haben diirfte — in Spanien bestellt worden sind, auf
der Astano-Werft in El Ferrol. Zwei weitere sind in Japan im
Bau, wo auch als vorlaufig grdBter ein 400000 t-Tanker in
Auftrag gegeben worden ist. Der Finfhunderttausendtonner
kommt bestimmt, versichert man uns.

*

Derartige Zahlen bringen natiirlich etwas in den Statistiken.
Und so nimmt es nicht wunder, daB sich der TonnageausstoB
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 gegeniiber 2 032 Neu-
bauten mit 9,724 Mill. BRT im Jahre 1964. Die Produktion im
Weltschiffbau hat sich damit um 8,869 Mill. BRT oder rund
91 Prozent erhoht.

Bestand der Welthandelsflotte an Schiffen iiber 10 000 BRT

1969 1968

‘GréBe in BRT Schiffe Mill. BRT Schiffe Mill.BRT
10000— 15000 . . . . 2905 34,4 2717 32,2
15000— 20000 . . . . 955 16,3 846 14,5
20000— 25000 . . . . 6M 14,9 644 14,3
25000— 30000 . . . . 400 11,0 371 10,2
30000— 40000 . . . . 512 17,4 464 15,8
40000— 50000 . . . . 292 12,9 266 1,8
50000~ 60000 . . . . 149 8,1 107 58
60000— 70000 . . . . 37 23 30 1.9
70000—- 80000 . . . . 19 1,4 16 1,2
: 80000— 90000 . . . . 11 09 5 0.4
.80000-100000 . . . . 19 1,8 8 0.8
liber 100000 . . . . 51 58 12 13
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Heute umfaBt die Welthandelsflotte 50 276 Einheiten mit einer
Gesamttonnage von 211,7 Mill. tdw. Die enorme Zunahme
sehr groBer Schiffe geht aus der vorstehenden Ubersicht
hervor.

Dennoch macht die Gesamttonnage der Schiffe unter
10 000 BRT fast 40 Prozent der Welthandelsflotte aus. Es sind
44 255 Schiffe mit 84,4 Mill. BRT.

&

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%, iber der Vergleichszah! von 1868. Das Verhaltnis
Inland zu Export war auf die Tonnage bezogen 29,3:70,7.

An Neubauauftragen wurden 247 Einheiten mit einer Tonnage
von 2,1 Mio. BRT gebucht. Hiervon entfielen 355°% auf
deutsche Reeder. Seit der DM-Aufwertung ist der Auftrags-
eingang ricklaufig, wahrend gleichzeitig 16 Kontrakte mit
114 000 BRT im Werte von 213,5 Mio. DM annuiliert wurden.
In den einzelnen Quartalen des Jahres 1969 entwickelten sich
die Auftragseingange wie folgt:

Januar — Marz 53 Schiffe mit 482 000 BRT

April  — Juni 93 . 972000
Juli — September 57 . . 518000
Oktober — Dezember 44 » », 123000

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

lichkeiten zuriickzufiilhren. Zur Behebung dieser Situation hat
die Bundesregierung vor kurzem entsprechende Anpassungs-
maBnahmen angekiindigt, durch die die Wettbewerbsdiskrimi-
nierungen ausgeglichen werden sollen. Dabei wird es darauf
ankommen, daB diese MaBnahmen im Vergieich zu den Bei-
hilfen im Ausland so bemessen sind, daB die deutschen
Werften auf dem internationalen Markt wieder Angebote mit
Aussicht auf Erfolg herauslegen kénnen.

*

Wer glaubt, unsere Werften hatten mit ihrer 1968 erfolgten
Fusion etwas auBergewéhnliches 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
stérker bemerkbar macht, den in allen Wirtschaftsbereichen zu
registrierenden Fusionsdrang der niederlandischen Unterneh-
men. So ist z.B. einer eben verdffentlichten Untersuchung
zufolge filir 1969 mit rund 300, fir 1970 und 1971 mit jeweils
750 Fusionen zu rechnen. Auch der Verkehrssektor blieb und
bleibt von dieser Entwicklung nicht verschont. Auf die ,Con-
taineritis folgt die ,Fusionitis“, natirlich nicht ohne Grund.
Einer der allgemeinen Griinde fiir die Fusionswelle liegt in
der eingetretenen MaBstabsvergroBerung. Rotterdam, der Ha-
fen mit dem héchsten Umschlag der Welt, benétigt groBere
Betriebe als ein kleiner Hafen. Die zunehmende européische
Integration und die immer weitweitere Wirtschaftsverflechtung
schaffen groBere Markte und verlangen damit gréBere Unter-
nehmen.

Doch ist auch Holland nur ein Beispiel von vielen. Aus allen
Landern hért man von Zusammenschllssen groBen Stils; auch
in der amerikanischen Schiffahrt wird z. Zt. um eine Neuorien-
tierung groBer Gesellschaften gerungen. In Schweden gibt
es nur noch vier groBe Schiffbauunternehmen.

&

In unserem letzten Heft war ausfiihrlich von der ,Manhattan*
die Rede. In einer glinstigen Jahreszeit hatte sie es fertig-
gebracht, sich hindurchzubrechen durch die Nordwest-Bar-



riere ... denn von ,Passage" zu sprechen ist ja im Grunde
noch gar nicht gerechtfertigt.

Inzwischen hat man nichts neues mehr gehort von dem Eis-
brechertanker und die Skepsis, mit der unser Beitrag schloB,
liegt gewiB auf vielen Gemditern. Anders kann man sich kaum
die heftigen Bemihungen erklaren, die nach neuen Losungen
drangen. Da ist vor allem von U-Tankern die Rede, von
Schiffen, die nach véllig logischen Uberlegungen sich nicht
mit den Hindernissen an der Oberflache herumboxen, son-
dern sie in eleganter Weise umgehen sollen. Wenn U-Boote
das ewige Eis der Arktis unterqueren konnen, warum dann
nicht U-Tanker das Eis der McClure-StraBe?

muBten schon eine GréBe haben, die sich nach heutigen MaB-
staben lohnt. Von 170 000 bis 200 000 tdw wird gesprochen,
das wiirde bedeuten, daB solche Schiffe 275 m lang und min-
destens 26 m hoch sein miBten. Bei Tiefen von lediglich
82 Metern, die es an einigen Stellen gibt, ware die Tauchfahrt
eines solchen Kolosses keineswegs unkritisch, da die Eis-
decke eine erhebliche und zudem unregelmaBige Starke hat,
die von der freien Tauchtiefe abgezogen werden muB.

Die General Dynamic’s Corp., die groBte U-Bootwerft der
Welt, beschaftigt sich intensiv mit diesem Projekt. In etwa
finf Jahren kénnte moglicherweise ein derartiges Versuchs-

Nattrlich hat auch diese Sache Haken. Die Unterwassertanker

schiff einsatzbereit sein. cl.

Heinrich Mauri 75 Jahre alt

Ein Leben fiir die Werftindustrie

Wenn jemand sechs Jahrzehnte im
Schiffbau gearbeitet und in dieser Zeit
viele technische Entwicklungen miterlebt
und mitbestimmt hat, dann kann man
wirklich sagen: Es war ein ganzes Le-
ben fiir den Schiffbau. Heinrich Mauri,
der am 8. Marz 1895 in Hamburg ge-
boren wurde, wird 75 Jahre alt.

38 Jahre seines Berufsweges war er
tiberwiegend mit der Hamburger Werft
Blohm + Voss verbunden, in den letzten
22 Jahren stand sein Wissen und seine
Arbeitskraft unter dem Namen Howaldts-
werke, der jetzigen ,Howaldtswerke —
Deutsche Werft AG". Von 1952 bis zum
Herbst 1966 war er Betriebsleiter der
Maschinenfabrik und Werkzeugmache-
rei. Er betreute den Bau von GroBdiesel-

motoren, Haupt- und” Hilfsturbinen und
Schiffsgetrieben. 1953 tUbernahm er die
Leitung des Labors und 1964 auch noch
die Kesselschmiede.

DaB diese Erfolge hart erarbeitet waren,
beweisen folgende Fakten: Sechs Jahre
dauerte seine Lehrzeit in der Werkstatt
und im Konstruktionsbiiro des Maschi-
nenbaus. Vier Jahre davon muBte er
gleichzeitig viermal in der Woche abends
und Sonntag vormittags die Haupt-
gewerbeschule besuchen. Nach dem er-
sten Weltkrieg besuchte er von 1919 an
wiederum sechs Jahre technische Abend-
schulen und das technische Vorlesungs-
wesen der technischen Staatslehranstalt
und besuchte im Laufe der Jahre alle
Werkstoff- und Hartekurse.

Sechs Jahrzehnte lassen sich nicht in
wenige Zeilen fassen, aber wenn etwas
iiber das Wissen und den Erfahrungs-
schatz Heinrich Mauris aussagt, dann
ist es die Tatsache, daB er sténdiges
Mitglied der Internationalen ,Round-
Table-Conference on Marine Gears"
(Internationale Konferenz fiir Schiffs-
getriebe) und der erweiterten Kommis-
sion fiir Schiffsgetriebe von Lloyd’s Re-
gister of Shipping ist. Er hat nicht nur
seit 1942 zahlreiche Vortrage Uber tech-
nische Spezialgebiete gehalten, sondern
er ist ebenfalls Verfasser mehrerer im
Springer-Verlag erschienener Fachbi-
cher, von denen drei in mehrere Fremd-
sprachen Ubersetzt wurden und eins bis
zu neun Auflagen mit 64 000 Exemplaren
erreichte. Titel dieses Buches: ,Uber
Vorrichtungsbau.*

Auch nach seinem Ausscheiden 1966 als
Betriebsleiter arbeitete Heinrich Mauri
fur die HDW als Berater. Wenn noch et-
was sein Ansehen und seinen Ruf er-
klart, dann ist es die Tatsache, daB er
immer wieder von Reedereien zur Be-
hebung von Schaden oder Betriebs-
stérungen an Schiffshauptantriebsanla-
gen in Ubersee herangezogen wurde.

Direktor Dr. Dieter Stollberg

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

Nach Beendigung der Schulzeit stu-
dierte er von 1945 bis 1949 Betriebs-
wirtschaftslehre an der Universitat Koln
und schloB das Studium mit dem Ex-
amen als Diplom-Kaufmann ab. Die Pro-
motion zum Dr. rer. pol. erfolgte 1953.

1957 trat Dr. Stollberg in die Dienste der
Gutehoffnungshiitte Sterkrade AG. Hier
bearbeitete er zunachst zentrale Absatz-
fragen und tbernahm 1960 die Stellung
eines Assistenten beim Vorstand fur die
Werksbereiche Sterkrade, Diusseldorf
und Rheinwerft Walsum mit einer nicht
fachgebundenen Aufgabenstellung.

1958 erhielt er Handlungsvollmacht, 1962
Prokura. 1967 wurde Dr. Stollberg in die
Leitung des Personalwesens flr Arbei-
ter und Angestellte berufen, dem er bis
zum Ubertritt zur HDW vorstand.




/ Lm 11. Dezember 1969 wahlte

die Mitgliederversammlung der Bundes-
vereinigung der Deutschen Arbeitgeber-
verbande (BDA) in Minchen den Diis-

seldorfer Industriellen Dr. h. ¢. Otto
A. Friedrich zum Prasidenten. Er |ost
Professor Dr. Siegfried Balke ab, der die
aus 56 Mitgliedsverbanden — 13 Landes-
verbanden und 43 Fachspitzenverban-
den — bestehende Spitzenorganisation
der Arbeitgeber seit 1964 geflihrt hat.

Die Bundesvereinigung der Deutschen
Arbeitgeberverbande hat die Aufgabe,
,solche gemeinschaftlichen sozialpoliti-
schen Belange zu wahren, die liber den
Bereich eines Landes oder eines Wirt-
schaftszweiges hinausgehen und die
von grundsatzlicher Bedeutung sind"
(Paragraph 2 der Satzung). Die Selb-
stéandigkeit der Mitglieder auf tarifpoliti-
schem Gebiet wird von der Bundesver-
einigung in keiner Weise beeintrachtigt.
Sie schlieBt — wie auch der Deutsche
Gewerkschaftsbund, dessen Gesprachs-
partner sie in allen gesellschaftspoliti-
schen Fragen immer wieder ist — keine
Tarifvertrage ab.

Mit Otto A. Friedrich hat ein erfahrener
Praktiker und Philosoph zugleich das
verantwortungsvolle hochste Amt der
Bundesvereinigung Ubernommen. Ein
Mann, der auch den an gesellschafts-
politischen Fragen interessierten Arbeit-
nehmern aufgrund seines sozialen En-
gagements — vor allem auf dem Gebiet
der Vermogensbildung in Arbeitnehmer-
hand — seit vielen Jahren bekannt ist.

Otto A. Friedrich wurde am 3. Juli 1902
in Leipzig geboren. Sein Vater war Pro-
fessor der Chirurgie an der dortigen
Universitat. Auch Otto A. Friedrich stu-
dierte zunachst Medizin, sattelte dann
aber zur Nationalokonomie Uber und
brach sein Studium endlich zugunsten
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Die Tarifautonomie darf
nicht ausgehohlit werden!

Das Vertrauen in tarifvertragliche Abmachungen wiederherzustellen, bezeichnete
Dr. h. c. Otto A. Friedrich, der neue Prasident der Bundesvereinigung der Deutschen
Arbeitgeberverbande, den wir im folgenden vorstellen wollen, nach seiner Wahl im

Dezember 1969 als das Wichtigste.

einer kaufmannischen Lehre ab. 1927
ging er in die Staaten und arbeitete sich
dort in der Kautschuk-Industrie vom Ar-
beiter zum Leiter der deutschen Good-
rich Co. GmbH, Berlin, hoch. Nach sei-
ner Rickkehr nach Deutschland im Jahre
1932 war er weiterhin in der Kautschuk-
Industrie tatig. 1939 wurde er Vorstands-
mitglied der Phoenix Gummiwerke AG,
Hamburg, wirkte zwischenzeitlich — vor
allem wahrend des Krieges — in Gre-
mien und Fachorganisationen seiner
Industrie, wurde 1949 zum Vorstands-
vorsitzenden der Phoenix Gummiwerke
berufen, war Rohstoffberater der Bun-
desregierung in der Korea-Krise und
wechselte 1966 als geschaftsflihnrender
personlich haftender Gesellschafter zur
Friedrich Flick KG nach Disseldorf tiber.

*

Selbst einem neuen Unternehmertyp
zugehorig, der dennoch in keiner Weise
dem machtbewuBten Manager west-
licher Pragung oder dem apparatbezo-
genen Funktionar oOstlichen Stils zuzu-
rechnen waére, ist er der Uberzeugung,
daB der Betrieb fiir den Menschen mehr
als nur der Ort ist, an dem er sein Brot
verdient. Gleicherweise sind ihm die
Mitarbeiter im Betrieb nicht — wie bun-
desdeutschen  Unternehmern immer
wieder allzu leichtfertig, wie uns scheint,
unterstellt wird — in erster Linie Kosten-
faktor; sie stellen flir ihn vielmehr den
.groBten Idealwert” dar.

Auf die Frage eines Journalisten nach
den vordringlich von den Arbeitgeber-
verbanden und den Gewerkschaften zu
|6senden Aufgaben antwortete Friedrich
am Tage seiner Wahl:

Am wichtigsten scheint mir die Wieder-
herstellung des Vertrauens in tarifver-
tragliche Abmachungen, das infolge
vereinzelter willkirlicher Arbeitsnieder-
legungen ohne Abstimmung mit den
Gewerkschaften zur raschen Durchset-
zung von Lohnerhéhungen und ande-
ren Uber den bestehenden Tarifvertrag
hinausgehenden Forderungen erschiit-
tert worden ist — moégen nun im Einzel-
fall besondere Anlasse vorgelegen ha-
ben oder politische Kréfte in der erreg-
ten Atmosphare vor der Bundestags-

wahl Nutzen aus vorhandener Unzufrie-
denheit oder Fehlbeurteilung der Lohn-
und Gewinnentwicklung gezogen haben.
In jedem Falle wurde damit das Wert-
vollste in Frage gestellt, das die Tarif-
autonomie den Arbeitnehmern und den
Unternehmern bietet, namlich unter Be-
achtung aller gesamtwirtschaftlichen
Faktoren verninftige Fortschritte in
Lohn, Gehalt, Arbeitszeitregelung und
dergleichen auszuhandeln und auch
auszukampfen, dann aber auch die Frie-
denspflicht zu wahren, und damit den
Unternehmern auch die erforderliche
Basis flur ihre Planung, flr ihre Kalku-
lation und fir ihre stets mit Risiko ver-
bundenen Investitionen zu geben.

Vielleicht, sagte er im Verlauf desselben
Interviews ein wenig spater, sei die als
.wilde Streiks" gekennzeichnete Un-
ruhe von der Basis her auch Ausdruck
eines MiBbehagens dariiber gewesen,
daB sich eine Art , Establishment” in den
Arbeitgeber- und Arbeitnehmer-Organi-
sationen herausgebildet hatte, die auf
die Stimme des arbeitenden Menschen
und auf seine berechtigten Interessen
nicht mehr hérten. Und erganzend dazu
bemerkte er in der Pressekonferenz
u. a., es kénne ein langer, bitterer Lern-
prozess erforderlich werden, wenn die
arbeitenden Menschen nicht begriffen,
daB die bisherige Ordnung eine gute
Ausgangsbasis fiir das Aushandeln von
Tarifvertragen biete.

Der Mensch und die
moderne Wirtschaft

Otto A. Friedrich, den Kieler Werkzeit-
schriftlesern schon von gelegentlichen
Beitragen in friheren Ausgaben her be-
kannt, hat seit mehr als zwei Jahr-
zehnten immer wieder auch in Vortra-
gen, Aufsatzen und Blchern zu gesell-
schaftspolitischen Fragen und Proble-
men Stellung genommen.

Die folgenden Zitate sind einer als Pri-
vatdruck erschienenen Sammlung von
Aufsatzen und Reden des in zahlreichen
Gremien der Wirtschaft, der Kultur und
der Forschung tatigen, mehrfach durch



die Verleihung hochster Auszeichnun-
gen geehrten Unternehmers entnommen.

*

Ein Unternehmen besteht nicht nur aus
Sach- und Geldwerten, sondern es ist
ein Organismus, dessen groBten Ideal-
wert die dem Unternehmen verbunde-
nen Arbeiter und Angestellten und in
besonderem MaBe die qualifizierten
Facharbeiter und die technischen und
kaufmédnnischen Fihrungskréfte dar-
stellen.
*

Jedes Unternehmen dankt sein Entste-
hen und sein Werden im wesentlichen
zwei einander durchdringenden Grund-
bedirfnissen des Menschen: dem
Drange zur Gestaltung und dem Willen
zur Selbstbehauptung. Das ist es, was
dem Unternehmen eine Seele gibt, die
mehr vermag als der einzelne, der
kommt und geht.
*

Die Gefahren, die uns drohen, liegen in
der Spaltung der Interessen, in der Ver-
schéarfung, Ubertreibung und Versteine-
rung von Gegensétzen und in restaurati-
ven Tendenzen auf allen Gebieten. Des-
halb betrachte ich jeden Riickfall in eine
Klassenkampf-ldeologie auf der Arbei-
terseite, ebenso wie jeden Ruickfall in

den Herr-im-Hause-Standpunkt bei den
Unternehmern, aber auch jede an-
spruchvolle WeiBe-Kragen-Philosophie
der Angestellten gegeniiber den Arbei-
tern als reaktionar. Alle diese Einstel-
lungen haben ebenso ausgespielt wie
die Kolonialherrschaft in Ubersee oder
die nationalistische Kleinstaaterei in
Europa. Eine ganz neue Welt erdffnet
sich fir uns und unsere Kinder, wenn
wir begreifen, daB wir nicht einer auf
Kosten des anderen leben kénnen, son-
dern daB wir ein gemeinsames Ziel in
unserer Freiheit und in unserer volks-
wirtschaftlichen Leistung haben, und
daB es nicht ein Schaden, sondern ein
Glick ist, wenn jeder sein Recht und sein
Interesse vertreten darf, um einen Kom-
promiB mit dem Interesse anderer zu
finden, an dem er wirklich selbst be-
teiligt ist.

*

Die groBen Verbande der Unternehmer
und Gewerkschaften sind — wie die Be-
triebe — zur echten Nachbarschaft be-
rufen, um die Entfremdung der Men-
schen zu tberwinden.

K

Eine der groBten sozialen Leistungen
besteht in der unablassigen Anstren-
gung der Wirtschaft, in freiem Wettbe-

Das ,magische Viereck”

Mindestens einmal im Jahr halt der
Sachverstandigenrat der Wirtschaft den
Spiegel vor. Dabei bleibt es nicht. Die
Sachverstéandigen missen Uberdies das
wirtschaftspolitische , Ist“ mit dem ,,Soll*
vergleichen: dieses Soll ist aber bei uns
durch das Stabilitatsgesetz festgelegt.
Es bestimmt, daB Stabilitdat des Preis-
niveaus, hoher Beschaftigungsstand,
auBenwirtschaftliches Gleichgewicht so-
wie ein stetiges und angemessenes Wirt-
schaftswachstum moglichst gleichzeitig
erreicht werden sollen.

Die Bundesregierung hat nun in Zahlen
ausgedruckt, wie dieser Idealzustand
unserer Wirtschaft aussehen konnte. An
diesen Zielen gemessen konnten die
Sachverstandigen nur mit der Vollbe-
schaftigung zufrieden sein; es gibt keine
nennenswerte Arbeitslosigkeit mehr. Das
Wirtschaftswachstum war Uber alle Er-
wartungen hinaus stiirmisch. Auch das
auBenwirtschaftliche Gleichgewicht laBst
— trotz Aufwertung — weiterhin zu wiin-

werb und ohne die Wéhruny und Kauf-
kraft zu gefahrden, eine stdndig stei-
gende Arbeitsleistung zu erzielen. Denn
nur aus ihr flieBen bessere Loéhne und
groBere Sozialleistungen und die néti-
gen Steuern, die der Staat fir die Be-
wéltigung seiner offentlichen Aufgaben
bendtigt.
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... es wdre falsch, den Unternehmer als
eine Idealgestalt hinzustellen. Er ist, wie
jede andere menschliche Erscheinung,
fragwiirdig und muB sich in der mensch-
lichen Gesellschaft durch seine Leistung
fir die Gesamtheit rechtfertigen, wenn
er bestehen will.

3

Wéhrend Lohnzuwachs und Soziallei-
stungen im BewuBtsein der Offentlich-
keit als etwas véllig Legitimes angese-
hen werden, haftet dem Begriff des
Kapitals — noch vielfach das Odium sit-
tenwidrigen Profites und unbilliger Aus-
beutung der Arbeitskréfte an. Wenn dies
auch zum Teil auf Zustdnde der friihen
industriellen Entwicklung zuriickgeht, so
sollte doch heute allgemein erkannt
werden, daB das Odium der Ausbeutung
der marxistischen, dem Klassenkampf
gewidmeten Ideologie entlehnt ist und
der Wirklichkeit nicht entspricht.
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,, Guity Sark-

Sark”. Nannie, nicht faul, stirzt sich mit
solcher Wut auf RoB und Reiter, daB
dieselben nur mit knapper Not entkom-
men — nicht ohne gehdrig Haare zu
lassen ...

»And roars out: Weel done, Cutty Sark!
And in an instant all was dark;

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

So steht es in einem alten schottischen
Gedicht') das beschreibt, wie einer
nach getatigten Geschéften in der Dorf-
schenke versackt und dabei Zeit und
Stunde und ein wartendes Weib da-
heim vergiBt. Es wird spat. Der mitter-
nachtliche Ritt dann durch das Moor,
an diversen Orten des Schreckens vor-
bei, bringt ihn zum SchluB in die Ge-
sellschaft nicht eben sehr vertrauen-
erweckender Weggenossen. Die junge
hiibbsche Hexe Nannie vor allem, die
mit anderen Wesen ihrer Gattung mit
nicht sehr viel an auf einem Friedhof
tanzte, hatte es auf ihn abgesehen. Es
war jene, die er wenig respektvoll ,Kur-
zes Hemd" tituliert hatte, denn nichts
anderes bedeutet der Name ,Cutty

) ,Tam o'Shanter" von Robert Burns (1759—96)
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,Cutty Sark" also; so taufte man vor
nunmehr hundert Jahren ein Schiff, das
seinem Namen alle Ehre machen sollte.
Kann man solches heute noch von
irgend einem Schiif behaupten? Was
bedeuten schon Namen flir unsere see-
lenlosen Meisterwerke der Technik, wo
selbst deren Schoépfer nur noch Num-
mern sind? Da lob ich mir die Zeiten
der Hexen und Gespenster! Wo ein
Name noch ein Name war und ein Schiff
noch ein Schiff! Da konnte es passie-
ren, daB der durch die Namensgebung
beschworene Geist einer Furie in die
Planken fuhr und alle bestehenden Re-
korde Uber den Haufen segelte. So muB
es wohl mit der sparlich bekleideten
Hexe Nannie gewesen sein und Uber-
haupt — vielleicht hatte sie auch sonst
noch ihre Hand im Spiel!? Wenn man
an den Ruderbruch denkt, an den Tot-
schlag des Bootsmannes, an den Kapi-

tan, der sein Leben den Haifischen
schenkte . ..

Doch schauen wir uns das Schiff ein-
mal an, die ,Cutty Sark“, die im No-
vember hundert Jahre alt geworden ist.
Nach einem hochst wechselvollen Le-
ben ist sie 1957 zum letzten Mal vor
Anker gegangen. Sie liegt in Greenwich
in einem eigens fir sie erbauten Trok-
kendock, ganzlich renoviert und restau-
riert, die einzige noch existierende Zeu-
gin aus den Tagen der beriihmten Klip-
per. Immer noch ein erhebender An-
blick mit ihrem 44 Meter hohen GroB-
top, mit ihrem scharfen Bug, ihrer ver-
wirrenden Fulle von Rahen, Stagen und
Pardunen. Und doch, wie beim Anblick
eines ausgestopften Tigers, kann man
sich eines Anfluges von Melancholie
nicht erwehren. Es gelingt nicht, das
eigentliche festzuhalten, das Leben ...
Versuchen wir, uns die Zeit vor hundert
Jahren wieder lebendig zu machen. Die
schnellen Klipper hatten ihre hdchste
Vollendung erreicht. Die Bezeichnung
LKlipper® kommt aus dem Amerikani-
schen und ist zunachst nicht speziell



eine maritime Vokabel, sondern wird
auf ein edles Pferd ebenso angewen-
det wie auf eine tolle Person oder
sonst ein Prachtexemplar irgend einer
Gattung. Und so verwundert es nicht,
daB auch der als Klipper bezeichnete
Schnellsegler amerikanischer Herkunft
ist. Wir sprachen im vorletzten Heft
(3/69) bereits von Donald Mc Kay und
der ,Great Republic® um 1850; das war
eigentlich der Hohepunkt des amerika-
nischen Segelschiffbaus. Als die ersten
amerikanischen Klipper in England auf-
kreuzten, erkannte man dort, daB die
Ara der schwerfélligen Ostindienfahrer
zuende war. Der Verlust des Monopols
und schlieBlich die Auflésung der East
India Company, sodann die Aufhebung
der Navigationsakte (1849), durch welche
lange Zeit britischen Schiffen entschei-
dende Vorrechte eingeraumt worden
waren, Offneten den Weg flr einen
freien Wettbewerb. Die ersten amerika-
nischen Klipper, die mit Teeladungen
aus dem fernen Osten nach England
kamen, nach viel kirzerer Reisedauer
als man es bislang gewohnt war, brach-
ten den Tee demzufolge auch in erheb-
lich besserem Zustand auf den Markt.
Daraufhin entstanden auch in England
innerhalb weniger Jahre Schiffe nach
dem Vorbild der Amerikaner, und bis
Ende der flinfziger Jahre solche, die
noch besser waren als ihre Vorbilder.
Von dieser Zeit an machten die Eng-
lander den Teehandel unter sich aus.
Geschaéftssinn und britischer Sportgeist
steigerten die Sache zu wahren Wett-
rennen: zu den in die maritime Ge-
schichte eingegangenen ,Tea Races".
Die Zeitdifferenzen, die nach rund drei-
monatiger Reisedauer bei der Ankunft
zwischen den beteiligten Konkurrenten
lagen, waren oft verschwindend gering.
Wir haben an anderer Stelle dariiber
berichtet.?)

Die Blltezeit dieser Periode ging aber
schon zuende, als die ,Cutty Sark" in
die Arena trat. Sie war sozusagen als
Herausforderer gebaut worden — vor
allem gegen die ein Jahr vor ihr ge-
baute ,Thermopylae“. ,Baut mir ein
Schiff, das den China Tea Race ge-
winnt“ hatte der Auftraggeber ,OIld
White Hat" John Willis gesagt, und
Hercules Linton, ein hochbegabter jun-
ger Schiffbauer, tat sein bestes. Ganz
abgesehen von dem auBergewdhnlich
gut gelungenen Entwurf kann man sich
noch heute von der erstklassigen Aus-
fuhrung der Arbeit liberzeugen, die —
zu teuer wurde. Hinzu kamen Bauver-
zoégerungen durch technische Unstim-
migkeiten zwischen dem Surveyor und
der Werft von Scott in Dumbarton, de-
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ren Teilhaber Linton war. Die Folge
war, daB die Werft konkurs ging. lhr
erstes Schiff dieser GroBenordnung war
zugleich ihr letztes. DaB Erfolg nicht
notwendigerweise eine Funktion des
Kénnens ist, hat man zu allen Zeiten
erfahren missen. Das Schiff wurde
dann bei William Denny & Bros. fertig-
gestellt.

Der neue Klipper hat die an ihn gestell-
ten Erwartungen in jeder Weise erfiillt;
aber die Zeiten waren vorangeschritten
und manches hatte sich geédndert. Das
einschneidendste Ereignis war die Er-
offnung des Suezkanals, die praktisch
mit dem Stapellauf der Cutty Sark zu-
sammenfiel. Schickte der Dampfer sich
ohnehin schon an dem Segler ernst-
haft Konkurrenz zu machen, brachte
ihm diese Abkiirzung des Seeweges
nach dem Fernen Osten so entschei-
denden Vorsprung, daB die beriihmten
Tea Races kurz danach aufhorten. Die
Frachtraten fir Segelschiffe fielen der-
maBen, daB sich diese Reisen nicht mehr
lohnten. Die ,Cutty Sark“ muBte das
am eigenen Leibe erfahren. 1873/74
segelte sie erstmalig nach Sidney,
brachte von dort Kohle nach Shanghai
und arbeitete sich dann mihsam die
600 Meilen den Yangtsekiang aufwarts
bis Hankow um Tee zu laden. Dort traf
sie schon etliche Dampfer an. Sie wie-
derholte diese Tour noch im nachsten
und Ubernéachsten Jahr; doch 1877 be-
kam sie keine Teeladung mehr. Man
muBte sich nach anderer Ladung um-
schauen.

Wir wollen hier indessen zunachst et-
was Uber die menschliche Seite der
Schiffahrt von einst sagen, sonst meint
man vielleicht, es ware einzig und allein
auf das Schiff angekommen. Dem ist
namlich keineswegs so. Das beste
Schiff war eine lahme Ente, wenn es
nicht mit Uberlegheit und Harte ge-
flihrt wurde. Hier liegt ein wesentlicher
Unterschied zur Schiffsfiihrung unserer
Tage. Einhaltung des Fahrplans mit ab-
soluter VerlaBlichkeit, Aufrechterhaltung
des Schiffsbetriebes ohne Einschaltung
des Menschen, 6konomischer Verbrauch,
storungsfreie Funktion, das sind die
Anforderungen, die man heute stellt. Je
weniger der Mensch eingreifen muB,
desto besser. Das war friiher anders.
Ohne den Menschen geschah gar

oben: ,0ld White Hat“ John Willis, der Eigner
der ,Cutty Sark*“.

mitte: Hercules Linton, von dem der Entwurf
des beriihmten Schiffes st

unten: Kapitdn Richard Woodget, der das
Schiff am langsten und erfolgreichsten
gefiihrt hat.




oben: Nannie mit dem Pferdeschwanz in der
Hand. Entwurf fiir die Galionsfigur.

unten: Originalzeichnung des Hauptspanles.

nichts. Von der Muskelkraft der Manner
auf den Rahen bis zur Willensstarke des
Kapitans wurde alles vom Menschen
bestimmt, von ihm allein hing es ab,
was das Schiff leistete. Gerade an dem
Schiff, dem diese Ausfuhrungen gewid-
met sind, 148t sich das in allerschonster
Weise ablesen. Der erste Kapitan, G.
Moodie, war ein sehr guter und ent-
schlossener Seemann; aber er blieb
nicht lange an Bord. Unter seiner Lei-
tung geschah 1872 jener Ruderbruch im
Sturm. Das Schiff war auf der Heim-
reise, vollbeladen mit Tee und hatte
die besten Aussichten, dem berlihmten
Konkurrenten , Thermopylae“ davon zu
segeln. Damit war es in diesem Augen-
blick natlrlich aus; doch bleibt es eine
beispielhafte seemannische Leistung,

daB die ,Cutty Sark“ mit einem Notru-
der, das der Zimmermann Henderson
unter schwierigsten Bedingungen aus-
brachte, nur sieben Tage spater in Lon-
don eintraf. Auf jener Reise war der
Bruder des Eigners an Bord. Der hatte
darauf bestanden, einen sidafrikani-
schen Nothafen anzulaufen. Der Kapi-
tan hat das strikt verweigert und er
wird gewuBt haben weshalb.

Der Aufenthalt dort ware mit Sicherheit
um ein Vielfaches langer geworden. Mr.
Willis dagegen war nicht der Ansicht,
daB man mit einem derartigen Ruder
eine noch Tausende von Seemeilen
lange Reise fortsetzen koénne. Uber
diese Sache jedenfalls entstand ein
Streit, der bis zur Androhung von ,in
Eisen legen” wegen Meuterei ging und
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Das Notruder, das der Zimmermann Henderson (auf dem linken Bild
am Rad) unter schwierigsien Bedingungen ausbrachte und mit dem die
»Cuity Sark“ dann die noch mehrere tausend Seemeilen betragende

damit endete, daB der Capt'n grollend
abmusterte als das Schiff in London
war.

Der neue hieB F. W. Moore. Dieser
hatte sich eigentlich schon vom aktiven
Dienst auf See zuriickgezogen und ubte
mehr das Amt eines — wir wiirden heute
sagen ,Reedereiinspektors” aus. Er
machte eine ziemlich langweilige China-
reise und ubergab das Schiff dann an
Kapitan W. E. Tiptaft. Dieser war ein
ausgezeichneter Seemann, aber nicht
das, was man ,a real hard driver"
nannte, worunter halt ein Capt'n zu
verstehen ist, der aus einem Schiff das
letzte herauszuholen imstande ist. Unter
Tiptaft machte die ,Cutty Sark" ihre
letzten Reisen mit Teeladung. Die Rei-
sen waren gut, aber keine erreichte
jene Rekordzeiten, die andere Klipper
schon einige Jahre zuvor herausgese-
gelt hatten. 1877 starb der Kapitan in
Shanghai. |hm folgte J. S. Wallace, ein
Mann, dem man dieses Kommando
schon fruher gewiinscht hatte. Mit Tee
ging es endglltig zuende, man suchte
nach anderer Ladung. So brachte die
,Cutty Sark" 1879 erstmalig Wolle von

Strecke nach Hause segelte.

Australien nach New York, und jetzt
zeigte das Schiff endlich, 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, daB die ,Cutty
Sark" nur ein kleines Schiff gewesen
ist, das fur die ,flying fish“-Route nach
China gebaut worden war und nicht fiir
Kap Horn, und daB nach dem Ahnlich-
keitsprinzip gréBere Schiffe schneller
sein mussen als kleine, darf man aner-
kennen, daB diese Leistungen von kei-
nem Segelschiff je lbertroffen worden
sind. Doch ein so vorzuglicher Schiffs-
fihrer Wallace war, ,a real driver” wie
man ihn sich wiinschte, gerade er muBte
erleben wieviel schwerer es ist, eine
Handvoll Leute im Griff zu haben, als
ein Schiff im Sturm zu béndigen. So
wurde er das Opfer jener ,Hollen-
schiffsreise”, von der andeutungsweise
schon die Rede war. Es befanden sich
drei Querulanten in der Crew, von de-
nen der eine einen anderen, nachdem
dieser jenen mit einer Spillspake be-
droht haben soll, totschlug.

Daraufhin wurde der Sieger dieses
Duells eingesperrt. Doch der Kapitan
hatte ein weiches Herz. Nicht nur, daB
er den Tater, damit dieser sich nicht
wegen vorsatzlichen Mordes zu verant-
worten brauchte, im nachsten Hafen
laufen lieB — das menschliche Klima
an Bord schlug ihm derart auf das Ge-
mit, daB er auf hoher See (iber die
Reling jumpte. Boote wurden zu Wasser
gelassen — doch die Zahl der Haie
rund um das Schiff lieB an dem Schick-
sal des armen Capt'n Wallace nicht
den geringsten Zweifel.

In Singapure wurde ein Mann namens
Bruce zum Schiffsfiihrer bestellt, und,
wie es heiBt, hatte keine schlechtere
Wahl getroffen werden kdnnen. ,Je we-
niger tber die Reise unter seinem Kom-
mando gesagt wird, desto besser"
schreibt Frank G. G. Carr, der beste
Kenner dieser Materie. Das wollen wir
respektieren.

Der Nachfolger, Kapitan E. Moore,
machte 1883 und 84 sehr gute Rundrei-
sen. Daraufhin machte der Eigner ihn
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zum Kapitan des Flaggschiffs seiner
Flotte und lbertrug das Kommando
dem bis dahin unbekannten Richard
Woodget. Hatte man mit Bruce keine
ungliicklichere, so mit Woodget keine
bessere Wahl treffen konnen. Er fiihrte
die ,Cutty Sark® ein Jahrzehnt lang
energisch und mit groBtem Erfolg; unter
ihm zeigte sie wie nie zuvor, was in ihr
steckte. Wolle von Australien war ihre
Fracht; mit Tee war es auf Segelschif-
fen endgultig aus. Auch bei der Wolle
war die Reisedauer von Bedeutung, je-
doch anders als beim Tee: Kam es bei
diesem darauf an, die neue Ernte
schnellstméglich auf den Markt zu brin-
gen, so ging es bei der Wolle darum,
die letzte Schur noch rechtzeitig zum
Winterverkauf in London abzuliefern.
Die , Cutty Sark" bewahrte sich, wie es
besser nicht sein konnte, doch ,Old
White Hat" war 1894 der Ansicht, das
Schiff zahle sich nicht mehr aus und
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 zurick und wurde
wieder Bauer, wie seine Vorfahren es
waren.

Es wird vor allem den Schiffbauer in-
teressieren, nun Uber das Schiff selbst
mehr zu erfahren. Es wurde schon er-
wahnt daB die ,Cutty Sark" ein ver-
héltnismaBig kleines Schiff gewesen ist.
Hier sind ihre Abmessungen, und zum
Vergleich bringen wir die des Finf-
mastvollschiffes ,PreuBen”, das 1204
gebaut, eines der groBten Segelschiffe
aller Zeiten war. (S. 29)

Die ,Cutty Sark" ist ein Kompositbau,
d. h. holzerne AuBenhaut, eiserne Ver-
bande. Uber die Vorziige dieser Bau-
weise haben wir kirzlich an anderer
Stelle gesprochen.’) Die Beplankung ist
bis zur Hohe der Zwischendecksbalken
aus Steinulme, dariiber aus Teak. Das
Holz ist bis auf den heutigen Tag ge-
sund und nur ein Beweis dafiir, mit
welcher Sorgfalt das Baumaterial aus-
gewahlt und die Arbeit ausgefiihrt wor-
den war. Der LinienriB zeigt ein sehr
scharfes Unterwasserschiff, das bei
einem Lange zu Breite Verhaltnis von

') Heft 3/69
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5,9 ausgezeichnete Segeleigenschaften
ablesen 1aBt. Wenn man einmal den Se-
gelriB eingehender studiert ist es heute
schwer vorstellbar, daB dieses Schiff,
dessen normale Besatzungsstarke nur
25—28 Mann betrug, zeitweilig sogar
mit nur 19 Mann gesegelt worden ist.
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Cutty Sark

Lia (Rumpf): 76,50 m

Lpp: 64,70 m
B: 10,90 m
Tg: 6,00 m
Segelfl.: 2970 m?
Depl. 2130t
Deadw. 1300 t
Vermessung: 963 BRT
921 NRT

Besatzung: 19-28

PreuBen

133,19 m
12192 m
16,40 m
8.23m
5560 m?
11550 t
8000 t
5080 BRT
4765 NRT
50

oben: Konigin Elisabeth Il. und
Prinz Philip gehen 1957 an Bord der
restaurierten ,,Cutty Sark“ und
iibergeben sie der Uffentlichkeit als
Schiffahrtsmuseum.

unten: Die Linien dieses Klippers
begeistern das Herz jedes Schiff-
bauers.



CUTTY SARK CENTENARY
1869 — 22 NOVEMBER — 1969

LAUNCHED AT @ IN DOCK AT
DUMBARTON GREENWICH
SCOTLAND LONDON

FASTEST PASSAGE AS A
TEA CLIPPER 1871
SHANGHAI TO N. FORELAND
13700 MILES IN 108 DAYS

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:
zwei weitere Ruderbriiche, Mastbruch usw...., doch von
Reisen wie denen unter Kapitdn Woodget ist nichts bekannt.
Ihre groBe Zeit war dahin — die Zeit solcher Schiffe war Gber-
haupt dahin. Als Kapitan W. Dowman 1922 das Schiff fiir
3750 £ kaufte, tat dies ein Seemann aus purer Liebe. Ihm ver-
dankt England letzten Endes, daB es heute dieses maritime
Nationalheiligtum besitzt, das die Konigin hdchstpersonlich
1957, nach endgiiltig vollendeter Restaurierung, der Offent-
lichkeit als Museum Ubergab. Die ,Cutty Sark Preservation
Society” hat sich die Pflege des Schiffes zur Aufgabe ge-
macht.

Zum hundertsten Geburtstag des Schiffes gab die britische
Post eine Sondermarke heraus, die, mit einem Tagesstempel
der Jahrhundertfeier versehen, fir DM 4,— zu haben war und
vielleicht noch ist. Briefmarkensammler sollten sich unverzig-
lich an Mr. Robertson wenden oder an unsere Redaktion.
Der Erlos fiur die verkauften Marken ist ein kieiner Beitrag
fir die Erhaltung eines einzigartigen Schiffes, des Klippers
,Cutty Sark*“. W. Claviez

*

Dem National Maritime Museum in Greenwich sowie seinem fritheren
Direktor, dem Présidenten der ,Cutty Sark“-Society, Mr. Frank G. G.
Carr, C.B., C.B.E., sei an dieser Stelle fiir ihre freundliche Unterstiit-
zung, fiir die bereitwillige Oberlassung wertvoller Unterlagen, herzlichst
gedankt, Dariiber hinaus danken wir ,The Times" fiir das Reproduk-
tionsrecht des Fotos von der Kénigin und ,Yachting World“ fiir die Ober-
lassung der instruktiven Zeichnung S. 28—29. Das nebenstehende Bild
stammt von Pitkin Pictorials Ltd., London.

POSTED ON BOARD “CUTTY SARK"
22nd NOVEMBER 1969

A. W. ROBERTSON
6 St. LAWRENCE DRIVE,
PINNER, ENGLAND




Ab Juli 1970:

400 Millionen DM fiir Aushildungsforderung

An ,den Finanzen" soll es kiinftig nicht
mehr scheitern, wenn es zum Beispiel
um die Frage geht, ob man es sich lei-
sten kann, die Séhne und Téchter wei-
terhin ,,auf die Schule“ zu schicken, auf
welche und wie lange. Denn am 1. Juli
(1970) tritt das Ausbildungsférderungs-
gesetz in Kraft. Diese Tatsache kénnen
Eltern und junge Menschen also schon
heute in ihre Uberlegungen fiir die zu-
kiinftigen Ausbildungs- und Berufspldane
mit einbeziehen. Das Ausbildungsforde-
rungsgesetz bringt flir alle Lander der
Bundesrepublik eine erste verbindliche
einheitliche Regelung. Das wird zu-
nachst pro Jahr die stattliche Summe
von rund 400 Millionen Mark kosten. Ab
1972 sind 500 Millionen Mark vorgese-
hen, denn die Schiilerzahl wird sténdig
ansteigen.

Nach dem neuen Gesefz sollen eine
Ausbildungsférderung in Hohe von 150
bis 320 DM erhalten:

— Schiiler von Gymnasien ab Klasse 11
und von Fachoberschulen,

~— Schiiler von Berufsaufbauschulen,
Abendrealschulen, Abendgymnasien
und Kollegs,

— Schiiler von Berufsfachschulen, so-
weit fiir deren Besuch der Realschul-
abschluB oder eine vergleichbare
Vorbildung Voraussetzung ist,

— Schiiler von Fachschulen,

— Praktikanten, die ein Praktikum im
Zusammenhang mit dem Besuch der
vorstehend genannten Ausbildungs-
statten leisten miissen.

Uber eine halbe Million junger Men-
schen gehoren zu diesem Personen-
kreis, wie man aus den Zahlen des Sta-
tistischen Bundesamtes errechnet hat.
Wer sich fiir ein genaueres Bild interes-
siert: Schiiler an Gymnasien ab Klasse
11 gibt es ungefdhr 275 000, Fachober-
schiiler zahlt man rund 50 000, Schiiler
von Berufsaufbauschulen gibt es zur
Zeit etwa 12000 und ebenso viele an
Abendrealschulen, Abendgymnasien und
Kollegs. Berufsfachschulen besuchen
70 000 Schiiler der oben genannten Aus-
bildungsart. Auf den Fachschulen be-
finden sich rund 90000 Schiiler. Das
sind zusammen 509000 junge Men-
schen. Voraussichtlich kann aber nur
die Halfte von ihnen kiinftig mit einem
finanziellen ZuschuB rechnen. Die Fa-
milien der Ubrigen Schiler verfligen
iiber ein Einkommen, daB der Gesetz-

geber es ihnen zumutet, die Ausbil-
dungskosten fir ihre Kinder allein zu
tragen.

Zur genauen Information ist noch zu be-
merken: Die Studierenden an wissen-
schaftlichen Hochschulen und Akade-
mien sind noch nicht in das vorliegende
Gesetz aufgenommen worden. Sie wer-
den zunéachst noch — wie bisher — durch
das ,Honnefer Modell“ geférdert. Die
betriebliche und iiberbetriebliche Aus-
bildung der Lehrlinge und Anlernlinge,
und unter bestimmien Voraussetzungen
der Besuch von Berufsfachschulen, wird
durch das bereits am 1. Juli 1969 in Kraft
getretene Arbeitsférderungsgesetz aus
Mitteln der Bundesanstalt fiir Arbeit ge-
fordert.

Bedarfssétze und Einkommensgrenzen

Das Ausbildungsférderungsgesetz legt
als Pauschalbetrag bestimmte Bedarfs-
satze fest, die fur die Kosten des Le-
bensunterhaltes und der Ausbildung ge-
wahrt werden. Und auch die Einkom-
mensgrenzen, innerhalb deren eine For-
derung moglich ist, sind im Gesetz
abgesteckt.

Als Bedarfssatze sind folgende Pauscha-
len vorgesehen:

— fiir die Schiiler der weiterflihrenden
allgemeinbildenden Schulen, Fach-
oberschulen und Berufsfachschulen
ein monatlicher Bedarfssatz von
150 Mark,

— fiir die Schiiler der Fachschulen und
der Ausbildungsstitten des Zweiten
Bildungsweges ein monatlicher Be-
darfssatz von 290 Mark.

Diese Satze gelten, wenn der Schiler
bei seiner Familie wohnt. Wenn eine
auswartige Unterbringung notwendig ist,
betragt der Bedarfssatz jeweils 320 Mark;
bei Unterbringung in einem Internat
werden die tatsachlichen Internatskosten
bis zu einer Hohe von 320 Mark, dazu
ein Taschengeld von 20 Mark gewahrt.
Notwendige Fahrkosten zur néchst-
gelegenen Ausbildungsstatte werden
Schiilern, die bei ihren Familien woh-
nen, bei angemessener Selbstbeteili-
gung erstattet.

Nun gibt es aber auch noch eine so-
genannte ,Harteklausel“. Das heiBt, zur
Deckung besonderer Aufwendungen, die
mit der Ausbildung in unmittelbarem
Zusammenhang stehen (insbesondere

bei Uberdurchschnittlichen Ausbildungs-
kosten und Internatsunterbringung),
kann Ausbildungsforderung auch uber
die genannten Betrdge hinaus geleistet
werden.

Wie bereits erwahnt, wird Ausbildungs-
férderung nur gewahrt, soweit dem Aus-
zubildenden selbst, seinem Ehegatten
und seinen Eltern nach ihren Einkom-
mensverhaltnissen nicht zuzumuten ist,
die Kosten fiir Lebensunterhalt und Aus-
bildung aufzubringen.

Im einzelnen sind folgende Einkom-
mensfreibetrage fir die Eltern und den
Ehegatten des Auszubildenden vor-
gesehen:

— fir die Eltern selbst 700 DM

— fir den alleinstehenden
Elternteil und den Ehe-
gatten des Auszubildenden 500 DM

— fur jedes Kind, das sich in
einer nach diesem Gesetz
oder nach anderen Vor-
schriften entsprechend
forderungsfahigen Aus-

bildung befindet 50 DM
— flr unversorgte Kinder

unter 15 Jahren 160 DM
— fir unversorgte Kinder

iber 15 Jahren 240 DM

Ubersteigt das Einkommen der Eltern
und des Ehegatten des Auszubildenden
diese Einkommensfreibetrdge, so bleibt
das (ibersteigende Einkommen zu 25v.H.
zusatzlich anrechnungsfrei. Fir jedes
unversorgte Kind kommen weitere 5%
dazu. Auch beziiglich der Einkommens-
grenzen sollen unbillige Harten vermie-
den werden, das heiBt, es kann je nach
den Umstdnden ein weiterer Teil des
Einkommens anrechnungsfrei bleiben,
z. B. dann, wenn in der Familie durch
langere oder schwere Krankheiten hohe
Verpflichtungen entstehen.

Am Beispiel zeigt sich am besten, wie
weit die Férderungsméglichkeiten gehen
kénnen: Hat eine Familie drei Kinder,
von denen zwei in einer Ausbildung sind
und das dritte Kind iiber 15 Jahre alt
ist, und betragt das elterliche Einkom-
men 200 Mark im Monat, so werden die
genannten Bedarfssatze voll gezahlt.
Besuchen die beiden in Ausbildung be-
findlichen Kinder vom Elternhaus aus
z. B. das Gymnasium in den Endklassen,
so erhalten sie je 150 Mark. Sind sie
Fachschiiler, so erhalten sie je 290 Mark.
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AuBerhalb der Familie wohnende Schii-
ler und Fachschiiler erhalten je 320 Mark
im Monat.

Wenn nun im gleichen Fall das elterliche
Einkommen 1200 Mark betragt, so min-
dern sich die Férderungsbetrage um je
48 Mark. Bei 1400 Mark Einkommen
werden die genannten Saize um je 100
Mark gekirzt. Betragt das Einkommen
1600 Mark, so betrdgt der Kiirzungsbe-
trag 168 Mark. Fur Gymnasiasten, die
bei ihrer Familie wohnen, wiirde dann
also nichts mehr gezahlt, fiir die Fach-
schiller aber noch je 122 Mark, wenn
sie bei der Familie wohnen, bei auswar-
tiger Unterbringung jedes Schiilers noch
je 152 Mark monatlich.

Erwahnt werden muB noch ganz beson-
ders, daB bei Forderung des Besuchs
von Abendgymnasien und Kollegs im
Rahmen des sog. Zweiten Bildungs-
weges das elterliche Einkommen Uber-
haupt nicht herangezogen werden soll.
In diesen Fallen wird nur das Einkom-
men des Auszubildenden und das sei-
nes Ehegatten berucksichtigt. Der Ge-
setzgeber ist bei dieser Regelung davon
ausgegangen, daB die Eltern fir diese
Kinder, die den Zweiten Bildungsweg
beschreiten, bereits eine abgeschlos-

sene Ausbildung finanziert und im all-
gemeinen nicht mehr damit gerechnet
haben, daB sie noch eine zweite Aus-
bildung zu finanzieren hatten. Der
.Zweite Bildungsweg" kann also unab-
hangig vom elterlichen Einkommen ge-
fordert werden.

Hat der Auszubildende selbst Einkom-
men, so bleiben bei Schilern von all-
gemeinbildenden Schulen, von Fach-
oberschulen und Berufstachschulen mo-
natlich 50 Mark frei, bei anderen Schi-
lern 100 Mark. Ist der Auszubildende
verheiratet, so bleiben von seinem Ein-
kommen frei

— fiir den Ehegatten monatlich 300 DM
— fiir jedes Kind 150 DM
Das Ausbildungsférderungsgesetz ist
ein erster ganz groBer Schritt auf dem
Wege, die ,Chancengleichheit* herzu-
stellen. Denn die einzelnen Bundeslédn-
der haben bisher den genannten Per-
sonenkreis unterschiedlich und insge-
samt wenig gefordert.

Die neue Bundesregelung, also das Aus-
bildungsférderungsgesetz, setzt aber
keine ,besondere” Begabung der ge-
forderten Schiiler voraus. Es genigt,
daB sie die genannten Schulen be-
suchen, und es bleibt den Landern Uber-

lassen, zu regeln, unter welchen Lei-
stungsvoraussetzungen Schiiler — ganz
allgemein — eine Schule besuchen kon-
nen oder verlassen miissen.

Und wie steht es mit der Ausfihrung
des Gesetzes?

Bei jedem Stadt- und Landkreis muB
ein ,,Amt fir Ausbildungsférderung” ein-
gerichtet werden.

Wichtig und neu im Ausbildungsférde-
rungswesen ist eine sogenannte Vor-
ausleistungspflicht des Amtes fiir Aus-
bildungsforderung. Macht der Auszubil-
dende glaubhaft, daB seine Eltern den
nach den Vorschriften dieses Gesetzes
angerechneten Unterhaltsbetrag nicht
leisten, und ist dadurch die Fortsetzung
der Ausbildung geféhrdet, so wird nach
Anhorung der Eltern Ausbildungsférde-
rung ohne Anrechnung dieses Betrages
gewahrt. Das Ausbildungsforderungsamt
wird jedoch diese vorausgeleistete Zah-
lung bei den Eltern ,auf dem Verwal-
tungsweg“ wieder , geltend” machen.

Das Ausbildungsférderungsgesetz wird
in vielen Familien die Entscheidungen in
Sachen Ausbildung wesentlich beein-
flussen, nicht selten sogar grundlegend
verandern.

Hanne Schreiner

Risikoversicherung —
preiswerte Variante der
Lebensversicherung

Die Lebensversicherung ist variabler als
der Laie zun&chst annehmen mag. Eine
bemerkenswerte Moéglichkeit ist die Ri-
sikolebensversicherung — bemerkens-
wert vor allem durch ihren Preis. Sie
kostet — im Vergleich zur , klassischen”
gemischten Versicherung fiir den Todes-
und Erlebensfall — nur rund ein Finftel.

Der Grund fir dieses ,Preisgeféalle”: die
Risikoversicherung ist eine reine Ver-
sicherung fiir den Todesfall, d.h. die
Versicherungsleistung wird nur fallig,
wenn der Versicherte wahrend der Ver-
tragszeit stirbt. Entsprechend niedrig ist
der Beitrag: Es entfalit der sogenannte
Sparanteil, der bei der gemischten Ver-
sicherung nach Ablauf des Vertrages die
Auszahlung der vereinbarten Versiche-
rungssumme sicherstellt.

Die Risikoversicherung ist besonders
geeignet, wenn es im einzelnen Fall
ausschlieBlich um den Versicherungs-
schutz geht, wenn ein bestimmtes hohes
Risiko fir eine libersehbare Zeit zu dek-
ken ist. So wird sie vielfach zur Kredit-
sicherung fiir den Fall eines frithzeitigen
Todes genutzt: Wer ein Darlehen oder
eine Hypothek — z. B. fiir den Bau eines
Hauses oder die Einrichtung eines Ge-
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schafts — aufgenommen hat und seine
Angehdrigen schiitzen will, versichert
sein Leben zumindest in HOhe der
Schuld.

Die Risikoversicherung empfiehlt sich
auch fiir den, der seinen Versorgungs-
plan breiter fachern und nicht allein auf
die Lebensversicherung setzen will. Er
sichert sich auf diese Weise die sofor-
tige Leistung im Todesfall.

Fiir junge Menschen wiederum kann die

Risikoversicherung vorteilhaft sein. Sie
kénnen meist erst spater mit einem ho-

heren Einkommen rechnen, haben An-
schaffungen vor sich, aber sie brau-
chen — da ihre Anspriiche aus Sozial-
versicherung oder Pension noch niedrig
sind — Versicherungsschutz fir ihre Fa-
milie. Diese Versorgungslicke Uber-
briickt die Risikoversicherung. Spater
kann sie in eine ,hormale* Lebensver-
sicherung umgewandelt werden. Der
Vorteil: eine neue Gesundheitspriifung
ist nicht erforderlich. Das erspart Risiko-
zuschlage oder gar eine Ablehnung auf-
grund zwischenzeitlicher Erkrankungen.

Bargeldiose Entrichtung von Beitrigen zur Arbeiterrentenversicherung

Freiwillig Versicherte konnen kiinftig
ihre Beitrdge zur Rentenversicherung
der Arbeiter auch unbar zahlen, indem
sie den zustdndigen Rentenversiche-
rungstrager ermachtigen, die Beitrage
von ihrem Giro- oder Postscheckkonto
abzuheben. Sie kdnnen auch die Bei-
trage bargeldios von einem Giro- oder
Postscheckkonto an den Rentenver-
sicherungstrager Gberweisen.

Die bargeldlose Entrichtung von Beitra-
gen setzt voraus, daB der Versicherte
dies bei dem zustindigen Versiche-
rungstrager beantragt und sich bis auf
Widerruf verpflichtet, entweder jeden
Monat oder jeden zweiten Monat einen
Beitrag in der von ihm bestimmten Bei-

tragsklasse zu entrichten. Der Ver-.
sicherte kann diesen Antrag widerrufen,
ist jedoch bis zum Ablauf des dritten
Kalendermonats nach dem Widerruf an
seine Erkldrung gebunden. In dem An-
trag muB der Versicherte angeben, ob
seine Beitrage durch Abbuchung abge--
hoben oder durch Uberweisung gezahit
werden sollen.

Ferner miissen in den Antréagen die Per-
sonalien des Versicherten angegeben
werden; dazu gehdért auch die Versiche-
rungsnummer, soweit der Versicherte
eine solche schon erhalten hat, und die-
Zahi und Klasse der Beitragsmarken so-
wie der Zeitraum, fir den die Beitrage:
verwendet werden sollen.



Betriebsversammlungen

Die ersten HDW-Betriebsversammlun-
gen dieses Jahres, an denen als Gaste
des Betriebsrates u.a. auch die Werft-
sekretdare der IG Metall und der DAG,
Hamburg, Erhard Prehm und Walter
Zielke, teilnahmen, fanden am 15. und
16. Januar in den Werken Finkenwerder
und Reiherstieg statt.

Nach der Eroffnung berichtete Vor-
standsmitglied Heinrich Rohrs jeweils
uber die Lage des Unternehmens. Er
sprach zunachst von den Schwierigkei-
ten und Sorgen, die die beiden Jahre
seit der Fusion, wie wohl bei den mei-
sten Firmenzusammenschliissen, fir alle
mit sich gebracht hatten. ,Das fangt an
bei der dringend notwendigen Harmo-
nisierung unserer Lohnfindung und der
sozialen MaBnahmen*, sagte er, und
.das endet beim Aufbau einer neuen
Verbundenheit mit Arbeitskollegen und
Vorgesetzten am Arbeitsplatz, der in
manchen Féllen nicht mehr der alte, seit
Jahren gewohnte ist.”

Der zur Zeit gute Auftragsbestand, fuhr
er fort, sichere die Beschaftigung aller
Betriebe bis weit in das Jahr 1972
hinein. Doch bereite es nunmehr Sorge,
AnschluBauftrage zu buchen. Das sech-
ste Werfthilfeprogramm sei ausgelaufen,
das siebente zwar angekilindigt, aber
noch nicht von der Bundesregierung be-
schlossen. Die Auswirkungen der DM-
Aufwertung aber und das inzwischen
inkraft getretene Lohnfortzahlungsge-
setz sowie die in den nachsten Jahren
zu erwartenden Kostensteigerungen be-
wirkten, daB ,wir im Augenblick Schiffe
flr Lieferung 1973 um rund 25 Prozent
teurer anbieten missen, als wir sie
Mitte 1969 verkauft haben.”

Werft und Werftverband, sagte Rohrs
weiter, wiirden jedoch in ihrem Bemi-
hen um die dauerhafte Weiterbeschafti-
gung der Werften und somit die Siche-
rung der Arbeitsplatze ,von den Regie-
rungen der Kistenldander, von Bundes-
tagsabgeordneten aller Parteien und
nicht zuletzt von der IG Metall unter-
stitzt."

Zu den innerbetrieblichen Belangen zu-
rickkehrend, informierte Heinrich Rohrs
sodann die Belegschaft dariiber, daB die
Personalabteilung ab 1. Januar 1970
vorstandsseitig durch den stellvertreten-
den Vorstandsvorsitzenden Dr. Voltz be-
treut werde. Fiur die Leitung der Perso-
nalabteilung sei Dr. Dieter Stollberg aus
seiner friheren gleichartigen Tatigkeit
bei der Gutehoffnungshitte Sterkrade
AG libernommen worden.

Die geplante und allseits bekannte Neu-
verteilung der Produktion auf die in
Hamburg befindlichen Betriebe, sagte er
weiter, solle in diesem Jahr zu Ende ge-
fuhrt und zum andern ein Konzept fir
maoglicherweise notwendig werdende zu-
kunftige Investitionen erarbeitet werden.
,Ich bin sicher”, sagte Rohrs, nachdem
er der Belegschaft den Dank des Vor-
standes fir die in den Wochen des har-
ten Winters geleistete Arbeit ibermittelt
hatte, abschlieBend, ,wenn wir alle an
einem Strang ziehen, werden wir die
Schwierigkeiten Uberwinden und koén-
nen der Zukunft mit Vertrauen ent-
gegensehen."

Betriebsratsvorsitzender Werner Peters
wirdigte in seinem ebenso sachlich wie
kritisch gehaltenen Tatigkeitsbericht u.a.
vor allem die im wesentlichen abge-
schlossenen Umsetzungen, die fir die
Hamburger Betriebe relativ weitgehend

in Hamburg

erreichte Lohnharmonisierung, die Neu-
regelung der Sterbegeldumlage und die
nach dem Prinzip der Urlaubsgeldrege-
lung erfolgende Lohnfortzahlung im
Krankheitsfall.

Vieles, sagte er, sei in dem unruhigen
Jahr 1969 erreicht worden, wie etwa die
Neuregelung fiir Zeit- und Akkordléhner
oder der in einigen Bereichen bereits
voll harmonisierte Zeitlohnkatalog; jetzt
aber misse die Lohnangleichung auf
alle Bereiche ausgedehnt und ein fir
das Gesamtunternehmen verbindlicher
Zeitlohnkatalog erstellt werden.

Als weitere Forderungen des Betriebs-
rates flur das Jahr 1970 nannte Peters
u.a. die Harmonisierung der sozialen
Leistungen, MaBnahmen gegen die Ab-
wanderung von Arbeitskraften, die
Gleichstellung aller Vorarbeiter sowie
ihre Ubernahme ins Angestelltenverhalt-
nis und die Harmonisierung der Ange-
stelltengehalter.

In Diskussionsbeitragen wurden u.a.
eine Ubersichtliche und allen versténd-
liche Gestaltung der Personalpolitik und
die Einhaltung der Zusage des Vor-
stands, bei der Harmonisierung der Ge-
hélter groBzligig zu verfahren (Betriebs-
ratsmitglied Klaus Schlichtig,” Finken-
werder), sowie eine Verbesserung der
Verfahrensregulierung bei Instandset-
zungen bis zu DM 500,— gefordert (Be-
triebsratsmitglied Rasmus Sdéchtig, Rei-
herstieg).

Zum AbschluB gab Werftsekretar Erhard
Prehm der |G Metall nach Erlauterungen
zur Lage im deutschen Schiffbau nach
der DM-Aufwertung einen Uberblick
Uber die Arbeitsmarktverhéaltnisse in
Hamburg und die tarifpolitische Situa-
tion.

33



Halbmechanischer Vortriebsschild fiir ARGE Elbtunnel Los II - Elbhang/Hamburg

Elbtunnel Hamburg / Baulos I, Elbhang

In der letzten Ausgabe unserer Werkzeitung berichteten wir,
daB mit dem Anfahren des Vortriebsschildes ,,Otto" am 2. De-
zember der Bau der ersten der drei zum Baulos |l des Elb-
tunnels gehdérenden Tunnelrohren begonnen worden sei.

Der Hamburger Bausenator Caesar Meister hatte den Mon-
teuren und Tunnelbauern im Beisein zahlreicher Géaste den
BergmannsgruB8 , Gliickauf!" zugerufen, als er, einen Tag vor
dem Fallen des ersten liegenbleibenden Schnees, die riesige
Schildvortriebsmaschine durch einen Knopfdruck vom Leit-
stand im Innern des Schildes her in Bewegung setzte. ,Wir
wollen hoffen”, sagte er, ,daB alles glatt geht und der Zeit-
plan innegehalten wird.”
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Ein Vierteljahr ist inzwischen vergangen, und noch immer ist
das Ende des Schwanzteils der Schildvortriebsmaschine nicht
im Elbhang verschwunden. Etwa 12 Meter Tunnelréhre konn-
ten bisher montiert werden. Nach Uberwindung der Anfangs-
schwierigkeiten aber, die zum Teil wegen des friih einsetzen-
den, langen strengen Winters, aber auch aufgrund anderer
Umstande groBer 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 Neumiihlen montierte Schildvortriebsmaschine
Uber eine Strecke von rund 1140 Meter taglich etwa vier
Meter durch den Elbhang nach Norden fressen.

Dabei wird ein 9 m langes, stahlernes, vorn mit einem Schnei-
deteil versehenes Mantelrohr (Schild) von etwa 11 m Durch-
messer von 40 hydraulischen, im Hinterteil des Mantels ange-
ordneten Pressen mit einer Vortriebsleistung von je 200 oder
insgesamt 8 000 Mp (Megapond/friiher Tonnen) bei einem
Betriebsdruck von 320 atii in den Boden gedriickt. Zur Druck-
erzeugung dienen 16 Radialkolbenpumpen, die — wie auch
die anderen Aggregate — von einer E-Anlage mit einer Lei-
stung von 630 KVA (ca. 700 PS) innerhalb des Schildes be-
trieben werden. Im Schutze dieses Schildes wird der durch
den Druckvorgang gelockerte Boden von vier Hydraulikbag-
gern abgerdaumt und mittels Kratzforderern und Foérderban-
dern zu einem Zwischensilo transportiert sowie die aus guB-
eisernen Ringen bestehende Tunnelkonstruktion erstellt. Und
zwar wird nach einem jeweiligen Vorschub des Schildes um
ca. 1,12 m von einer im Schildschwanz angeordneten, Erektor
genannten, ebenfalls hydraulisch arbeitenden Spezialmaschine

Beim Anfahren des vollausg Vortriebsschildes dient ein von
gewaltigen Stahlkonstruktionen gestiilzter Betonring den iiber einen
Druckring wirkenden 40 Vortriebspressen (8000 Mp) als Widerlager. Nach
einem Vorschub von etwa 70 Metern iibernimmt die Tunnelréhre diese
Aufgabe.
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Zwischensilo

aus jeweils sechzehn Tibbingen (Tunnelring-Teilen) ein
Tunnelring zusammengesetzt. Nach Verschraubung der etwa
25 cm dicken und 1,2 t schweren Tiibbinge miteinander zum
Ring und des jeweils neuen Ringes mit dem davorliegenden
dient der neue Tunnelring den (iber einen Druckring innerhalb
des Schildschwanzes wirkenden Vortriebspressen wie zuvor
sein Vorganger als Widerlager. Beim Anfahren des vollaus-
geristeten Vortriebsschildes fangt zunéchst ein von gewalti-
gen Stahlkonstruktionen gestitzter Betonring den Arbeits-
druck der Vortriebspressen ab. Erst nach einem Vorschub von

Der von der Stahlbauabteilung gefertigte zweite Schildkérper wurde im
Dezember in Kiel zum Transport nach Hamburg zerlegt.

etwa 70 m kann die Tunnelréhre aufgrund der dann herrschen-
den Reibungsverhaltnisse zwischen Tunnelréhre und Erdreich
diese Aufgabe selbst (bernehmen. Insgesamt sollen etwa
47 700 Tubbinge mit einem Gesamtgewicht von 35450 t in die
Schildvortriebsstrecke eingebaut werden. Sie werden von
Elektrolokomotiven zur jeweiligen Baustelle in der Rohre ge-
bracht. Auf dem Riickweg transportieren die Elektrolokomo-
tiven — mit den dazugehorigen Loren, versteht sich — abge-
raumtes Gut vom Zwischensilo zum Materialaufzug in der
Baugrube, der es an die Oberflache bringt, von wo es mittels
Lastkraftwagen abgefahren und auf Schuten umgeladen wird.
Insgesamt missen etwa 320000 cbm Erdreich abgefahren
werden.

Da die Elbhang-Tunnelstrecke weitgehend im Bereich des
Grundwassers liegt, ist flir den Vortrieb der Einsatz von
Druckluft und Druckluftschleusen fiir Menschen und Material
erforderlich.

Die Stahlbauabteilung der HDW, die seit 1966 bereits mehr
als zehn, wenn auch kleinere Stahlkonstruktionen fiir Vor-
triebsschilde flir den U-Bahnbau in Hamburg, Miinchen und
Frankfurt/Main geliefert hat und zur Zeit mit je einem Vor-
triebsschildkérper am U- bzw. S-Bahnbau in Frankfurt/Main
beteiligt ist, hat den ersten von ihr ausgeriisteten Vortriebs-
schild im Baulos Il sowie die zu seiner maschinentechnischen
Ausristung gehorenden Stahlkonstruktionen wie z.B. die
Hydrauliktanks, das E-Anlagengehduse, 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 Schildvortrieb der
dritten, der mittleren Tunnelrohre erst begonnen werden soll,
wenn der Bau der ersten beendet ist, wird fiir sie zwar ein
dritter Schildkorper, doch keine maschinentechnische Ausri-
stung bendtigt. Der dritte Schildkérper ist zur Zeit in Kiel im
Bau. Die Schildkérper werden voraussichtlich als Tunnelréh-
renabschluBstiicke am Tunnelausgang verbleiben.

Von diesem Leitstand im Inneren des Schildkérpers aus setzte Bau-
senator Caesar Meister die Schildvortrieb hine am 2. D ber in
Bew g. Zur Richt trolle unter der Erde dient ein Laser-Strahl.
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Lehrlingsfreispechung
im Werk Kiel

Am 19. Dezember des vergangenen Jah-
res erhielten 31 Lehrlinge unseres Kie-
ler Werkes aus der Hand Direktor Kortes
den Facharbeiterbrief und das Lehrzeug-
nis. Die Schiffbauer Helmut Badorrek
und Jan Schiilzke wurden in Anerken-
nung ihrer guten Leistungen bei der Ab-
schluBprifung durch ein Stipendium fir
die Techniker-Abendschule ausgezeich-
net. Zwei weitere Lehrlinge, der Kessel-
und Behalterbauer Jiirgen Miller und
der Stahlbauschlosser Hans-Hugo Mol-
ler, wurden mit Buchpramien dafiir be-
lohnt, daB sie wahrend ihrer dreijahri-
gen Ausbildungszeit nie gefehlt haben.

Nur einer der jungen Facharbeiter ist
aus der HDW ausgeschieden; die ande-
ren — 25 Facharbeiter und 5 Industrie-
kaufleute, darunter vier junge Damen —
blieben. Allerdings wurden vier der jun-
gen Manner zum Grundwehrdienst ein-
berufen.

Zwei weitere Lehrlinge, ein Industrie-
kaufmann und eine Biirogehilfin, wur-
den am 30. Januar nach bestandener
AbschluBpriifung in einer Feierstunde
im kleinen Kreis in Kiel-Dietrichsdorf
freigesprochen. Auch sie haben inzwi-
schen ihren Arbeitsplatz im Betrieb ge-
funden.

Vierzehn HDW-Manner
erhielten

die Landesmedaille
fur treue Arbeit

Im Rahmen einer nachmittéglichen Feier-
stunde im Rathaus, zu der mehr als
siebzig Arbeitsjubilare unseres Kieler
Werkes eingeladen worden waren, iiber-
reichte der inzwischen zum Staatssekre-
tar der schleswig-holsteinischen Lan-
desregierung ernannte Burgermeister
Rudolf Titzck am 10. Dezember des ver-
gangenen Jahres sieben HDW-Mitarbei-
tern flr finfzig- und vierzigjahrige Be-
triebszugehorigkeit die Landesmedaille
des Ministerprasidenten fiir treue Arbeit.

Birgermeister Titzck betonte die Ver-
bundenheit der Stadt mit der alten Kie-
ler Werft. Die ,auf Howaldt“ gebauten
Schiffe, wie man hier sagt, haben den
Namen Kiels in alle Welt getragen. Und
jeder der geehrten Mitarbeiter habe

36

Direktor Korte begliickwiinscht den jungen Schiffbauer Jan Schiilzke zu seinen guten Leistun-
gen bei der AbschluBpriifung und iiberreicht ihm die Urkunde zum Stipendium fiir die Techni-

ker-Abendschule.

Biirgermeister Rudolf Titzck i{iberreicht dem inzwischen ausgeschiedenen Obermeister Otto
Schmidt (KBA) in Anerkennung seiner fiinfzigjahrigen Betriebszugehdrigkeit die Landesmedaille

des schl ig-holstei + Ministerprisid

ten fiir treue Arbeit. Dahinter Betriebsratsmitglied

Rolf Bender und Sicherheitskontrolleur Herbert Klostermann.

hierzu an seinem Arbeitsplatz seinen
Beitrag geleistet.

Insgesamt wurde die Medaille des Mi-
nisterprasidenten flir treue Arbeit an
14 Mitarbeiter unseres Kieler Werkes
verliehen, und zwar wurde der inzwi-
schen ausgeschiedene Obermeister Otto
Schmidt (KBA) fiir flnfzigjahrige Zu-
gehdorigkeit geehrt; fiir vierzigjahrige Zu-
gehorigkeit wurden ausgezeichnet: Her-
mann Bakowski (TBKP), Walter Becker
(KBS), Friedrich Begier (TZN/K), Wil-
helm Bock (KUR), Erich Hansen (KUR),
Hans Mollitor (KBF), Friedrich Nicolai
(KBS), Karl Pape (KV), Otto Sieg (KT),
Max Schmidt (KBM 3), Wilhelm Storm
(KBF), Otto Voss (KT), Gerhard Wah-
ner (KBF).

Jenen Arbeitsjubilaren, die bei der Feier-
stunde im Kieler Rathaus nicht an-
wesend sein konnten, wurde die Me-
daillle durch Vertreter der Stadt in feier-

licher Form ubergeben oder — wo auch
dies aus besonderen Griinden nicht
moglich war — tbersandt.

Kampf der Unfallgefahr

Im Jahre 1968 sind in der Bundesrepu-
blik Deutschland fast 39 000 Menschen
durch Unféalle ums Leben gekommen,
und zwar

durch Arbeitsunfalle 6138
durch Verkehrsunfalle 16 635
durch Unfélle im Haushalt 11 000
weitere todl. Unfélle 5 000

Verletzt wurden auBerdem bei Arbeits-
unfallen mehr als 2'/2 Millionen Men-
schen, bei Verkehrsunféllen 468772
Menschen, die Zahl der Unfallverletzten
im Haushalt 1aBt sich nicht ermittein.

Schon aus diesen Zahlen ist zu erse-

hen, welche Rangordnung die Unfall-
verhitung und der Arbeitsschutz sozial



und wirtschaftlich einnehmen: es sind
Aufgaben von hoher Bedeutung!

Im Bereich der HDW mit ihren 19 400 Be-
schaftigten ereigneten sich im vergange-
nen Jahr 3476 meldepflichtige Arbeits-
unfalle (ohne Wegeunfalle) gegeniiber
3884 im Jahre 1968, das bedeutet eine
Abnahme der Unfalle um ca. 10,5 %o.

Die auslandischen Arbeitnehmer sind
an diesen Unféllen mit einem Prozent-
satz von etwa 20 sehr hoch beteiligt.
Die Wegeunfélle machen in Hamburg
annahernd 8 %o der 1 720 auf diesen Be-
reich entfallenden Unfélle aus. In Kiel
sind es 14 %o von 1756 Unféllen. Leider
ereigneten sich 1969 auch 8 tédliche Un-
falle, von denen 3 Wegeunfélle waren.

Der todliche Wegeunfall eines Lehrlings
beim Abspringen vom Fahrdampfer gibt
uns besonders zu denken. Um wenige
Sekunden frither an Land zu kommen,
riskierte dieser junge Mann sein Le-
ben, trotz aller Warnungen und Ver-
bote.

Ein anderer schwerer Unfall mit tod-
lichem Ausgang fiir zwei Bordschlosser
ereignete sich vor kurzem auf einem
Kihlschiff durch Veratzung mit Ammo-
niak. Beim Ausbau der Kurbelwannen-
heizung eines Kompressors im Kiihl-
maschinenraum wurde die den Heiz-
stab umschlieBende Hilse mit ausge-
baut, so daB Ol und Ammoniak aus der
Kurbelwanne in den Kihimaschinen-
raum gelangen konnte und die hier ar-
beitenden Menschen schwer veratzte.
Dieser schwere Unfall, bei dem insge-
samt 5 Méanner verletzt wurden, zeigt
besonders deutlich die Gefahrlichkeit
von Ammoniak und Gasen und Fliissig-
keiten, die sich in Behéltern oder Fla-
schen unter Druck befinden.

In diesem Zusammenhang muB auch
der Anfang November erfolgte schwere
Unfall eines SchweiBers durch eine
Azetylen-Explosion erwahnt werden.
Dieser SchweiBer, ein Jugoslawe, stand
beim Schmirgeln einer Profilkante etwa
3 m entfernt von einem ausgemauerten
Schacht, der zum Entwassern der Aze-
tylenleitung diente. Die Schmirgelfun-
ken entzlindeten das im Schacht be-
findliche Luft-Azetylengemisch, das

sich durch Undichtigkeit der Aze-

SchweiBer wurde durch die
hochgeschleuderten Ab-
deckbleche schwer ver-
letzt. Er befindet sich
heute aber — Gott sei

Wege der Besserung.

Sicherheitshewuft
tylenleitung gebildet hatte. Der  grh@iten ist unsere heste
Lebensversicherung

El trabajar

pank—wieder auf dem  F@fl@Xionadamente con .
seguridad es nuestro
mejor Seguro de Vida

Emniyet icinde calismali bizim en miihim hayat sigortasidir

Diese Unfélle aus ganz verschiedenen
Bereichen mégen nochmals veranschau-
lichen, wie unbedingt notwendig der
tdgliche Einsatz im Kampf gegen die
Unfallgefahr ist, allen Kollegen genaue
Informationen Uber die moglichen Ge-
fahren zu vermitteln und sie immer wie-
der zur Befolgung der Unfallverhtitungs-
vorschriften anzuhalten.

Einige Manner haben sich bei Rettungs-
arbeiten selbstlos und mutig eingesetzt
und dadurch die besondere Anerken-
nung der Berufsgenossenschaft und un-
serer Direktion gefunden.

Das Jahr 1969 hat uns auf dem Gebiet
der Arbeitssicherheit auch eine ganze
Reile von zusatzlichen Aufgaben ge-
bracht, die mit dem technischen Fort-
schritt und besonders flir unsere Werft
mit der Fusion, mit der Fertigungskon-
zentration im Hamburger Bereich zu-
sammenhangen. Viele Kollegen haben
ihren Arbeitsplatz wechseln und sich
der neuen Umgebung anpassen mis-
sen. Es war und ist notwendig, die
verschiedenen Einrichtungen der
einzelnen Hamburger Werke auf

dem Gebiet der Arbeitssicher-

heit und der Schutzbeklei-

dung zu koordinieren bzw.

zu harmonisieren.

Der technische Fortschritt,
der mit standig zuneh-
mender Beschleunigung
vor sich geht, zwingt
uns alle, auf dem lau-
fenden zu bleiben und
sich mit den neuen
technischen und wirt-
schaftlichen Erkennt-
nissen vertraut zu
machen.

Neue Schiffstypen, wie Containerschiffe
mit Dienstgeschwindigkeiten, die man
vor ein paar Jahren nicht fir moglich
gehalten hat, Schiffe mit Chemikalien-
ladung oder mit Kernantrieb, neuartige,
gefahrliche Isolierstoffe, wie z.B. Poly-
urethanschaum und immer kiirzere Ter-
mine erfordern immer neue MaBnah-
men vom Arbeitsschutz. Trotz des Tem-
pos unserer Tage, des Strebens, mog-
lichst schnell moglichst viel zu produ-
zieren und moglichst rasch ein ange-
strebtes Ziel zu erreichen, sollten alle
mehr als bisher an die Sicherheit der
ihnen anvertrauten Mitarbeiter und an
die eigene Sicherheit denken.

Wir bitten alle, sich mit uns im Kampf
gegen den Unfall zu vereinen. Wir sind
Uberzeugt, daB ein gemeinsames Be-
muhen nicht ohne Erfolg bleiben kann.
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Bootsausstellung 1970

Die internationale Bootsausstellung in
Hamburg war offensichtlich ein groBer
Erfolg. Was vor einigen Jahren als Ver-
such begann, hat sich von Jahr zu
Jahr ausgeweitet; der Umsatz ist von
Mal zu Mal gestiegen. Nun hat sich ge-
genliber dem bisherigen Rekord von
1969 der Absatz abermals um 80 Pro-
zent erhoht, und obwohl die Dauer die-
ser Ausstellung kiirzer ist als die aller
anderen Ausstellungen die ich kenne,
wurde sie von 170 000 Interessenten be-
sucht, von Kaufern, von solchen, die
brennend gern welche waéren, und von

Schlachtenbummlern aller Art. Die ge-
schaftlichen Schwerpunkte zeigen, wo-
hin der Hase lauft. DaB der Urlaub auf
dem Wasser den Uuberflllten Landstra-
Ben und Ferienorten vorzuziehen ist,
laBt sich nicht mehr verheimlichen. Lei-
der — werden viele sagen, die ohnehin
unter akutem Platzmangel leiden und
denen es ein wenig vor den Gefahren
graut, die jede Art von Vermassung mit
sich bringt.

Die Sorgen, die mit einem Bootskauf
verbunden sind, liegen nur zu einem
geringen Teil in der Frage, wie man

das erforderliche Geld zusammenkrat-
zen soll; denn diese Frage hangt nur
von einem selber ab. In etlichen ande-
ren Beziehungen jedoch ist man abhan-
gig von anderen und es ist nur zu hof-
fen, daB sich Probleme, wie standiger
Liegeplatzbedarf im Heimathafen und
zeitweiliger in fremden Revieren, all-
mahlich regeln, wie Autofiille und
StraBenbau sich ja auch einander anzu-
passen wenigstens bemuhen.

So lag also der Schwerpunkt der ge-
tatigten Verkaufe bei ausgesprochenen
Ferienbooten, solchen mit vielen PS
und solchen mit viel Wohnraum, also
Hausbooten nach hollandischem Vor-
bild. Gerade bei ihnen werden die
oben flichtig angedeuteten Raumpro-
bleme am flihlbarsten werden.

Den ziinftigen Segler interessierten in-
dessen andere Sachen und der, der mit
dem festen Vorsatz hinging, sich ganz
bestimmt kein Schiff zu kaufen, war im
Grunde der freieste Besucher. Er allein
konnte es sich leisten mit der gleichen
Objektivitat Kats und Eintonner, Jollen
und Playboycruiser zu be- oder verur-
teilen, da weder gierige Wiinsche noch
die zu saueren Trauben seinen Blick
tribten. So habe ich mich beispiels-
weise nicht lange bei den bis zu vierzig



Fotos: Conti-Press

mal (!) verkauften ,preiswerten Kajit-
kreuzern® aufgehalten, sondern bei de-
nen, die in Konstruktion und Ausfih-
rung das Schiffbauerherz erfreuten. DaB
unter diesen Vorzeichen das Schwer-
gewicht bei den Skandinaviern lag, dar-
Uber gibt es nicht den geringsten Zwei-
fel. Die Bilder dieser Seiten mogen
noch einmal flichtiges Streiflicht werfen
auf eine Ausstellung, die zu reichhaltig
war, um sie in der Kirze eines einzi-
gen Besuches voll ausschopfen zu kon-
nen. cl.

*

Einmal ,quer durch die Last‘. Ganz schén
scheuBliche Wohnmaschinen und prachtvolle
Yachten, luxuriése Flitzer und selbst ein ganz
alter Zossen wurden angeboten.

Aber — wiirden Sie die ,Flying Germania“
kaufen, bloB weil ein anderer damit iiber den
Ozean geschippert ist?




OHLSON 38’

Der Eintonner ,Ohlson 38" war gewiB
eines der schonsten Schiffe der gesam-
ten Ausstellung. Wir geben es hier wie-
der als ein Beispiel moderner Yachtbau-
Kunst, das ohne extravagante Neuerun-

/
[
I gen, einen nach allen Richtungen hin
/
/
/
//

wohldurchdachten Entwurf verrat.
Hier die Abmessungen:

|| Liia 11,35 m
3] & Lwl 820m
@ B 3,15 m
/ Tg 1,70 m
i / Segelfl. 53 m?
[ ! I Depl. 6,6ts
I.O.R. rating: 27,5
Das Schiff ist ebenso schén wie zweck-
} A maBig und die weitverzweigte, inter-

lsera nationale Beteiligung beweist, daB man
auch in puncto Qualitat und Okonomie

| hochst wahlerisch war. Konstrukteur:

/ Einar Ohlson, Goteborg. GFK-Rumpf:
e

Tyler Boat Co., England. Ausbau: Yacht-
werft Danzig. Segel: Reckmann, Deutsch-
land, und so fort.
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Zwei tropische Wirbelstiirme, aufgenom-
men von der Besatzung des Raum-
schiffs Apollo 7.

Das obere Bild zeigt den Hurrikan
Gladys westlich von Florida am 17. Ok-
tober 1968. Da die sonst typische Zirrus-
bewdlkung iliber dem Wirbelsturm fehit,
hat man einen auBergewdhnlich klaren
Blick auf die gesamte Wolkenstruktur.
Ein klar umrissenes Auge ist weder auf
diesem Satellitenphoto erkennbar noch
konnte es bei Flugzeugerkundungen
und Radarortungen festgestellt werden.
Immerhin deutet die runde Kappe von
Zirrostratuswolken eine aktive Region in
dem Gebiet des Auges an.

Das untere Bild zeigt den Taifun Gloria,
wie er sich den Astronauten von Apollo
7 drei Tage spater am 20. Oktober 1968
liber dem westlichen Pazifik siidlich von
Japan darbot. Noch nie hatte man so
deutlich das Auge eines tropischen Wir-
belsturms gesehen; es hat einen unge-
fahren Durchmesser von 90 km.

Hurrikan und Taifun bezeichnen die
gleiche meteorologische Erscheinung
eines tropischen Wirbelsturms, der da-
durch gekennzeichnet ist, daB er keine
Fronten aufweist. Derartige tropische
Wirbelstiirme werden je nach dem Ort
ihres Auftretens mit verschiedenen Be-
zeichnungen belegt: im Atlantik und 6st-
lichen Pazifik Hurrikane, im westlichen
Pazifik Taifun, im Indischen Ozean
Zyklone, im Gebiet um Australien Willy-
Willy.

Zwei Blcher des Umschau-Verlages er-
regten unsere Aufmerksamkeit und sol-
len hier kurz vorgestellt werden. Das
eine von hochster Aktualitat, das an-
dere ein Riickblick in die Geschichte, —
jedes in seiner Weise ein Meisterwerk
moderner Buchgestaltung.

Das erste heiBt ,Satelliten erkunden
Erde und Mond“ und zeigt Fotos aus
dem Weltraum im Dienst der Wissen-
schaft. Man hat in den letzen Jahren
oftmals in Zeitungen und Zeitschriften
Bilder ,von oben“ gesehen, aber die
hier vorgelegte Sammlung groBformati-
ger Farb- und Schwarz-WeiB-Fotos
Ubertrifft bei weitem das, was man
schon zu kennen glaubt. Das Buch ent-
halt Fotos von einmaliger Schénheit.
Und doch sind diese Bilder nicht Selbst-
zweck, sondern dienen zur Erlauterung
dessen, was die Wissenschaft aus ihnen
an neuen Erkenntnissen gewinnt. Fur
die Meteorologie, die Geographie, die
Geologie, die Ozeanographie, die Astro-
nomie und andere Gebiete sind diese
Fotos und sind die Messungen, die die
Satelliten auf ihren verschiedensten
Bahnen um die Erde laufend zur Erde
funken, von unschéatzbarem Wert. WuB-
ten Sie, daB bereits tber tausend Satel-
liten unseren Planeten umkreisen?

Ein einziges Beispiel aus der Meteoro-
logie sei hier herausgegriffen: die Friih-
erkennung tropischer Wirbelstiirme, die
auf ihrer Wanderung léangs der ameri-
kanischen und ostasiatischen Kusten so
verheerende Folgen haben. Bilder wie
die hier gezeigten hat man bis vor kur-
zem noch nie gesehen. Sie sind vom
Raumschiff Apollo VII aus aufgenom-
men.

Wie der Titel des Buches sagt, ist die
Halfte seines Inhalts der Erde, die an-
dere Halfte dem Mond gewidmet. Die
bemannten Mondexpeditionen bis hin
zu Apollo 11 sind mit eingeschlossen.
Es schlieBt mit dem Blick auf die wei-
teren Unternehmen des Apollo-Pro-
gramms und die Erforschung des Pla-
neten Mars.

Das Buch ist eine internationale Ge-
meinschaftsarbeit hervorragender Fach-
gelehrter und ist dennoch kein ,Fach-
buch”. Es ist fir den Menschen von
heute geschrieben, der orientiert sein
mochte auf Gebieten, die auBerhalb
des eigenen Berufes liegen. Die Be-
zeichnung ,fiir den gebildeten Laien”
hat im allgemeinen einen fatalen Bei-
geschmack und ist oft weiter nicht als
eine Ausrede fir ein schlechtes Buch.
Nicht so hier. Der Text ist hieb- und
stichfest, gut formuliert und verstand-
lich — die einzige Form einem zu hel-
fen, sich in der heute unilibersehbar

gewordenen Fille verschiedenster Wis-
sensgebiete wenigstens einigermaBen
zurechtzufinden. Ein amerikanischer,
ein sowjetischer und ein deutscher Wis-
senschaftler zeichnen gleichzeitig als
Herausgeber. Dadurch wird der Uber-
blick umfassend und komplett. Dr.
Newell ist stellvertretender Direktor der
NASA, Prof. Kroshkin gehort dem geo-
physikalischen Komitee der sowijeti-
schen Akademie der Wissenschaften
an, Prof. Priester ist Direktor des In-
stitutes flir Astrophysik und extraterre-
strische Forschung der Universitat
Bonn.

136 Seiten mit 23 farbigen und 40
schwarzweiBien ganzseitigen Abbildun-
gen. Zahlreiche, teils farbige Zeichnun-
gen im Text. Format 24,5x27 cm, vier-
farbiger Schutzumschlag, Leinen DM
39,— Umschau-Verlag — Frankfurt am
Main.

*

Das andere, géanzlich anders geartete
doch keineswegs weniger reizvolle Buch
heiBt ,Welt der Wikinger”, ein leben-
diges Geschichtsbuch flir den Men-
schen von heute. Der Verfasser Ole
Klindt-Jensen verzichtet auf archaolo-
gisch-wissenschaftliche Beweisfihrun-
gen, auf die es hier kaum ankommt
wenn man nur tberzeugt sein darf, daB

Ein schones Beispiel ornamen-
taler Schnitzkunst aus dem

Osebergfund.
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dem Werk eine solche zugrunde liegt.
Und das spirt man auf jeder Seite.
Jensen ist Professor flur Archéaologie an
der Universitat Arhus und einer der be-
sten Kenner dieses Zeitalters im nor-
dischen Raum.

Von nicht geringerem Rang sind die
lllustrationen des Schweden Svenolov
Ehrén, der das darstellbare erhaltene
Gut aus der Zeit der Wikinger in eine
Uberaus wirkungsvolle graphische Form
ubersetzt, ohne es dabei im geringsten
zu verfalschen. Der Fachmann kann
sich leicht anhand von Vergleichen mit
ihm Vertrautem davon iberzeugen. Die
Landschaften, die der lllustrator dar-

tber hinaus zeichnet, geben eine an-
schauliche Kulisse zu jener im Text be-
schriebenen Welt.

Den Namen Wikinger verband man von
jeher mit Harte und Grausamkeit, erst
in jingerer Zeit hat man erkannt, daB
der europaische Norden auch im posi-
tiven Sinne von den Wikingern gepragt
wurde, und daB ihr Wirken bis in die
heutige Zeit ausstrahlt. Die Wikinger
zwischen der Mitte des 8. und der Mitte
des 11. Jahrhunderts waren kiihne See-
fahrer, sie waren aber noch viel mehr:
sie schufen eine Rechts- und Gesell-
schafstordnung, die in vielen Landern
zwischen den Britischen Inseln und dem

Schwarzen Meer Geltung hatte. Sie
machten Skandinavien zu einem Zen-
trum des Welthandels und flhrten eine
wirtschaftliche Bliitezeit herauf, die ihr
Zeitalter besser kennzeichnet als die
kriegerischen Auseinandersetzungen, die
sie gesucht haben oder denen sie nicht
ausgewichen sind.

Welt der Wikinger, von Ole Klindt-Jen-
sen. lllustrationen von Svenolov Ehrén.
Ubersetzung aus dem Schwedischen
von Franz J. Keutler. 240 Seiten mit
217 Farbbildern, 40 Holzschnitten in
SchwarzweiB und vier Karten, dreifar-
biger Schutzumschlag, Leinen DM 45,—
Umschau-Verlag — Frankfurt am Main.

Jahresversammlung der
Sicherheitsheauftragten und Verahschiedung
des Sicherheitsingenieurs Hasenberg in Kiel

Die Jahresversammlung der Sicherheits-
beauftragten unseres Kieler Werkes, die
diesmal kurz vor JahresschluB, am fri-
hen Nachmittag des 29. Dezember 1969,
im Speisesaal des Hauptverwaltungs-
gebaudes in Kiel-Dietrichsdorf stattfand,
stand ganz im Zeichen der Verabschie-

dung unseres langjahrigen Sicherheits-
ingenieurs Eduard Hasenberg.

Nach der Eréffnung durch seinen Nach-
folger, Sicherheitsingenieur Hansgeorg
Allmendinger, wandte sich Hasenberg,
zwei Tage vor seinem Ausscheiden,
noch ein letztes Mal an alle jene, die
ihn in den letzten Jahren als mitver-
antwortliche Helfer in der Unfallverhi-
tungsarbeit unterstiitzt haben.

Auf seine siebzehnjahrige Tatigkeit als
zunachst ,Unfallverhitungs-“ und spa-
ter ,Sicherheitsingenieur* zuriickblik-
kend, erinnerte Hasenberg daran, daB
man ihn 1952, als man noch von
der ,Knochen-Miihle Howaldt" sprach,
den ,Malheur-Ingenieur” genannt habe.
Damals auch habe er sich von manchem
der im Betrieb als Vorgesetzte tatigen
noch sagen lassen missen: ,Entweder
wir arbeiten oder wir treiben Unfallver-
hitung!“ Das aber habe sich bald ge-
andert, und seit 1953/54 etwa sei der
Sicherheitsingenieur aufgrund der Un-
terstiitzung, die er vom Vorstand, vom
Betriebsrat und vielen Einsichtigen er-
fahren habe, ein nicht mehr wegzuden-
kender ,Faktor im Betrieb” geworden.
Die Erfolge, die vor allem in den letzten
Jahren in der Unfallverhiitung erzielt
werden konnten, sagte Hasenberg, seien
nicht zuletzt auch auf die allzeit gute Zu-
sammenarbeit der Sicherheitsingenieure
und Kontrolleure mit den etwa einhun-
dertunddreiBig Sicherheitsbeauftragten
des Werkes zuriickzufiihren. lhnen gelte
sein Dank und die Aufforderung zu-

gleich, auch in der Zukunft durch Nach-
denken und Aufpassen mitzuhelfen, Un-
falle zu verhten.

Direktor Korte wirdigte die Leistungen
Hasenbergs anhand eines kurzen Ab-
risses seines Berufslebens und sprach
ihm den Dank des Unternehmens aus
fir das, was er bei uns in Jahren er-
arbeitet und gelegentlich auch gegen
Widerstande durchgesetzt habe. Den
Dank an die Mitarbeiter Hasenbergs und
die Sicherheitsbeauftragten verband er
mit der Bitte, nunmehr auch seinem
Nachfolger, Sicherheitsingenieur Allmen-
dinger die gleiche Bereitschaft zur Zu-
sammenarbeit entgegenzubringen und
bezeichnete es zugleich als eine der
vornehmsten Aufgaben des Vorstandes,
den Arbeitsschutz in seinem standigen
Bemiihen um die Unfallverhlitung zu
unterstiitzen.

Den Dank des Betriebsrates Gbermittelte
der Betriebsratsvorsitzende Otto Bohm;
fur das Gewerbeaufsichtsamt Kiel wiir-
digte Regierungsgewerbedirektor Wal-
ter Borisch die Leistungen Hasenbergs,
wahrend Dipl.-Ing. Kurt Hartwich von
der Nordwestlichen Eisen- und Stahl-
Berufsgenossenschaft fiir dreizehnjah-
rige gute Zusammenarbeit dankte.

Zum AbschluB lberreichte der Sicher-
heitsbeauftragte Walter Hagelstein un-
ter dem Beifall seiner Kollegen dem
Ausscheidenden eine Erinnerungsgabe.

Sicher arbeiten, hei3it gut arbeiten.
Gut arbeiten, heiBt sicher arbeiten!

SchweiBkabel
nichtan Wasser-, Gas- oder Luftleitungen
erden!




Bearbeitungsdauer fiir
Rentenantrage

Nach Auskunft des Parlamentarischen
Staatssekretdars beim Bundesminister
der Finanzen betragt die Bearbeitungs-
dauer fiir Antrage von Rentnern und Hin-
terbliebenen bei der Versorgungsanstalt
des Bundes und der Lander im allgemei-
nen drei bis funf Monate und fir An-
trage auf Gewahrung von Sterbegeld
zwei bis drei Monate. Die Frist verkurzt
sich jedoch in beiden Fallen zunehmend.

Spitzengesprach

Die seit einigen Jahren ublich gewor-
denen Gesprache der Tarifpartner der
Metallindustrie auf hochster Ebene zu
Zeiten, in denen es noch keine neuen
Tarife oder Entscheidungen in anderen
strittigen Fragen auszuhandeln gibt,
haben bei den letzten Tarifverhandlun-
gen im Juli des vergangenen Jahres
wesentlich dazu beigetragen, daB das
Verhandlungsklima nicht ,Uberhitzt"
war.

Am 14. November trafen sich in Krefeld
erneut Delegationen des Gesamtver-
bandes der metallindustriellen Arbeit-
geberverbande (Gesamtmetall) und der
Industriegewerkschaft Metall unter der
Fihrung ihrer Vorsitzenden Herbert van
Hillen und Otto Brenner zu einem sol-
chen , Spitzengesprach®.

Otto Brenner nannte nach einem Bericht
in der Gewerkschaftszeitung ,Metall“
folgende Gesprachsthemen:

® Eine Reihe unerledigter regionaler
tarifpolitischer Probleme, woraus je-
derzeit neuer Konfliktstoff entstehen
konne,

® vermogenswirksame Leistungen wah-
rend der Laufzeit des Tarifvertrages,

® die Prazisierung der Anwendung des
Tarifvertrages Uber den Schutz der
Vertrauensleute,

® das Problem der langen Laufzeit von
Tarifvertragen, die man beweglicher
gestalten misse, damit die Verhalt-
nisse nicht Uber sie hinweggehen,

® die Uberregionalen Tarifvertrage fiir
Unternehmen mit Zweigwerken in
unterschiedlichen Tarifgebieten,

® die Uberprifung der Tatigkeitsmerk-
male in den unteren Lohngruppen
sowie die Beseitigung der unter-
schiedlichen Bezahlung fiir gleiche
oder gleichwertige Arbeit.

Selbstverstandlich sind die genannten
Fragenkomplexe nicht dadurch gelost,
daB man Uber sie gesprochen hat. Aber

o oo ; R . :
Am 25. November 1969 besuchten etwa dreiBig Journalisten der Niedersdchsischen Landespres-
sekonferenz (Hannover) unser Werk Kiel-Gaarden, um sich iiber den GroBschiffbau zu informie-
ren. Die Journalisten, die auf Einladung der Salzgitter AG und der HDW am Vorabend in Ham-
burg an einem Pressegesprich iiber die Neuordnung des Salzgitterkonzerns und die Erfahrun-
gen und Ergebnisse der Werften-Fusion teilg hatten, zeigten sich vor allem von der
Sektionsbauweise beeindruckt.

N

Die am 14. Dezember von Direktor Korte mit einer kurzen Ansprache vor Vertretern der Ar-
beitsverwaltung, der Gewerkschaften, der Berufsschule sowie zahlreichen Eltern und jugendli-
chen Gasten festlich erdfinete Ausstellung von Bastelarbeiten unserer Kieler ,Lehrlinge” in der
Lehrwerkstatt in Kiel-Dietrichsdorf wurde von mehr als 650 Schiilern besucht. Wahrend sich die

Schiiler vor allem fiir Schiff delle, Kunstschmiede- und Metallarbeiten sowie fiir die Lehr-
werkstatt selbst interessierten, bewunderten die anderen Besucher vor allem eine Sonnenuhr,
eine Hausbar und eine Vielzahl formschéner Lampen. Die Bastelarbeiten wurden unter fachkun-
diger Anleitung der Ausbilder in vier Monaten an den Wochenenden gefertigt.

Vorstellungen eines Tages zum Ge-
genstand von Verhandlungen machen
werden.

man geht sicher nicht fehl in der An-
nahme, daB sich nunmehr beide Seiten
Gedanken (iber sie machen und ihre
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Betriebliche

Belohnte Findigkeit

Die technischen Kommissionen fur das betriebliche Vor-
schlagswesen in Hamburg und Kiel diskutierten bei vier Zu-
sammenkiinften im letzten Vierteljahr des vergangenen Jah-
res 72 (31/41)* von den zustandigen Abteilungen bearbeitete
Verbesserungsvorschlage. Wahrend 22 (15/7) Vorschlage ab-
gelehnt werden muBten und 11 (3/8) mit einer Sachpramie
bedacht werden konnten, wurden 39 (13/26) zur endgliltigen
Entscheidung und Pramiierung an den PramiierungsausschuB
weitergeleitet.

Der PramiierungsausschuBl, der am 18. November in Kiel und
am 17. Dezember in Hamburg zu seiner 5. und 6. Sitzung
zusammentrat, pramiierte 36 (13/23) jener Vorschlage mit
insgesamt DM 11 320,— (DM 6 090,—/DM 5 230,—), erkannte
in zwei weiteren Fallen auf Sachpramien und leitete einen
Verbesserungsvorschlag wegen erforderlicher weiterer Unter-
suchungen den zustandigen Abteilungen zu.

Die drei hochsten Pramien betrugen diesmal DM 1 950,—,
DM 1610,— und DM 1230,—. Wahrend sich in den in Kiel
ausgezahlten Hochstbetrag drei Einreicher teilen, sind die
zweit- und dritthochste Pramie, von denen eine in Hamburg
und eine Kiel ausgezahlt werden konnten, der verdiente Lohn
fur die , Findigkeit" von , Alleingangern®.

sverborgene Talente”

Wenn auch der Jahresbericht mit den Ergebnissen des be-
trieblichen Vorschlagswesens der HDW fiir das Jahr 1969 zum
Zeitpunkt, da diese Zeilen geschrieben werden, noch nicht
in seiner endglltigen Form vorliegt, 148t doch das ihm zu-
grundeliegende statistische Zahlenwerk schon eine Reihe von
mitteilenswerten Schllissen zu.

Eingegan- Eingegan- Einreicher Einreicher

gene VV  gene VV von VV von VV
je je

1969 1000 Bim. 1000 Bim.
HDW 104 5,2 109 53
Hamburg
HDW 171 17,7 221 229
Kiel
HDW 275 92 330 111
Salzgitter
Hittenwerk 2 660 230 1415 129,8

Da es aufgrund der auch im Bereich des Vorschlagswesens
erforderlich gewesenen Harmonisierung innerhalb der HDW
Vergleichsmaterial fiir das Jahr 1968 nicht in ausreichendem
MaBe gibt, haben wir diesmal den Jahresbericht des Salzgitter
Huttenwerkes zum Vergleich herangezogen.

*) die erste Zahl in der Klammer bezieht sich jeweils auf den Bereich
Kiel, die zweite auf den Bereich Hamburg.
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Die Salzgitter Hiittenwerk AG beschéftigt etwa 10900 Lohn-
empfanger und Angestellte, also etwa 1000 Belegschaftsmit-
glieder mehr als unsere Betriebe in Hamburg und rund 1500
mehr als unser Werk Kiel. Abgesehen davon, daB die Méglich-
keiten der Mitarbeit am betrieblichen Vorschlagswesen 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 beriicksichtigen, daB die Ergebnisse im betrieblichen
Vorschlagswesen beim Hittenwerk fiir das Jahr 1969 aufgrund
einer monatelangen, intensiven ,Werbekampagne"“ Werte auf-
zeigen, die zwischen 80 und 90 %o Gber denen des Jahres 1968
liegen. Immerhin — sie sind erzielt worden.

Das betriebliche Vorschlagswesen, heiBt es, fordere verbor-
gene Talente. Wenn es so ist, und die allgemeine Erfahrung
im In- und Ausland spricht dafiir, ist nicht einzusehen, warum
es z.B. unter den Mitarbeitern des Hittenwerkes so sehr
viel mehr verborgene Talente oder findige Kopfe geben sollte,
als bei uns: haben doch — wie aus dem Jahresbericht hervor-
geht — 196 oder 14% der insgesamt 1415 Einreicher des
Hiittenwerkes 1251 oder 47 %o der insgesamt 2 660 Verbesse-
rungsvorschlage eingereicht. Wahrend bei der HDW insge-
samt nur 275 Vorschlidge eingereicht worden sind. Uber die
Qualitat der Vorschlage ist hiermit freilich in beiden Fallen
nichts gesagt.

Abgeschl.  Abgel. Sach- Geld-
1969 Verb.-V.  Verb.-V. pramie pramie
HDW 163 31 51 81
Hamburg
HDW 161 100 14 47
Kiel
HDW 324 131 65 128
Salzgitter
Hittenwerk 1809 762 129 901

Die Zahl der pramiierten oder abgelehnten Vorschlage sowie
der Pramien und endlich der bereinigte Jahresnutzen (das ist
der Brutto-Jahresnutzen abziglich der Durchflihrungskosten)
sind abhangig von der Zahl der im Laufe der Berichtszeit be-
arbeiteten und abgeschlossenen Verbesserungsvorschlage.
Denn nicht alle 1969 eingereichten Vorschlage konnten vor
Jahresende bearbeitet werden, wie zum andern Vorschlage,
die vor dem 1. Januar 1969 eingereicht worden sind, im ver-
gangenen Jahr abschlieBend bearbeitet wurden.

Jahresnutzen Pramien Pramien-
(bereinigt) insg. DM durchschn.
DM pramiierte
\A%
1969 DM
HDW 65 320 15 460 191
Hamburg
HDW 270 090 22 460 478
Kiel
HDW 335410 37 920 296
Salzgitter
Hittenwerk 3 607 300 227 840 253

Schon der bei uns erzielte Jahresnutzen von DM 335 410 ist
beachtlich. Ohne Zweifel. Der Jahresnutzen von DM 8,6 Millio-
nen aber, den das betriebliche Vorschlagswesen im Hitten-
werk erzielen konnte, sollte auch jene zur Mitarbeit liberzeu-
gen, die sich bisher noch nicht dazu bereitfinden konnten.



Sicher in dieser Gesellschaft

Vertrauen auf die Wirtschaftsordnung von Albert Miller

In unserer Gesellschaft, die sich wach-
sender Kritik ausgesetzt sieht, nimmt die
soziale Sicherheit stetig zu. Dieses Pa-
radoxon') wurde zuletzt durch den Ta-
rifabschluB im offentlichen Dienst offen-
kundig. Der Arbeitgeber Staat bot so-
genannte vermogenswirksame Zuwen-
dungen, deren hervorstechende Eigen-
schaft es ist, daB sie flir mindestens
sechs Jahre dem Arbeitnehmer nicht
verfigbar sind, und die Gewerkschaft
verzichtete auf Urabstimmung und Streik.
Der Konflikt wurde beendet im Ver-
trauen auf eine Ordnung und ihre Dauer,
die aber nach Meinung ihrer Kritiker
ihrem Ende zugehen.

In Wirklichkeit werden mehr und mehr
soziale Rechte vereinbart, die die Zu-
kunft erfiillen soll. Dabei ist die an-
gewandte Sozialtechnik, ob Gesetz oder
Tarifvertrag, ob Sparen oder Umlage, ob
Beitrag oder Steuer, von sekundarem
Belang. Was z&hit, sind die Entschliisse,
mit denen sich die Bevdlkerung immer
hartnackiger 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 gesetzlichen Anspriichen,
friiher eine Doméne des o&ffentlichen
Dienstes, findet schon jeder zweite Ar-
beitnehmer auch in der privaten Wirt-
schaft. Komplettiert werden die klassi-
schen Sicherungsformen nun in ersten
Anséatzen durch Beteiligungen am all-
gemeinen Wirtschaftsvermégen. Und in
jede Vision, die der einzelne sich von
seinem eigenen Wege macht, spielt die
Erwartung hinein, daB unserem Sozial-
system mehr noch morgen als heute
eine angemessene Lebensfithrung ab-
zugewinnen sei.

Dieses Verhalten zur gegebenen Ord-
nung, pragmatisch?) wie es ist, verbirgt
nicht die politische Aussage, wie auch
jeweils die Sozialpolitik von reprasen-
tativen Gruppen aus einem Interessen-
streit herausgearbeitet wird, sie ist im-
mer ein Plebiszit3) fiir die Gesellschaft,
in der wir leben. Sie schopft aus der
Erfahrung, daB man die Ordnung schon
verdndern kann, indem man sich in ihr
einrichtet. Spannungen, die die Entwick-
lung von Wirtschaft und Technik aus-
16st, lassen sich, ebenso erfahrungsge-
magB, in ithrem sozialen Effekt korrigieren.
Diese Ordnung hat eine Elastizitdt an
den Tag gelegt, die es ihr gestattet, in
kleinen und in groBen Schritten den Be-
dirfnissen breiter Bevdlkerungskreise

zu folgen, ohne sich seibst dabei auf-
zugeben.

So greift die Vermutung immer weiter
um sich, daB es dieser spezielle — frei-
heitliche, marktwirtschaftliche, kapitali-
stische, auf Privateigentum beruhende
oder wie auch sonst bezeichnete -~
Charakter der geselischaftlichen Ord-
nung ist, der die Teilhabe am gemein-
samen Wirtschaftsertrag optimal garan-
tiert. Es wére wertlos, das nur zu be-
haupten. Wichtig ist, daB die Bevdlkerung
dafiir Beweise hat. Nur sie Uberzeugen
auch den Zweifelnden, der deshalb, weil
er zweifelt, noch kein AuBenseiter zu
sein braucht. *

Zur Sozialkritik gibt es immer Grund,
ohne sie ware kein Fortschritt denkbar.
Aber das Ansinnen, die Gesellschafts-
verhaltnisse umzustiirzen, entbehrt doch
immer augenfélliger des Echos, das es
nétig hat, um zur Aktion zu werden. Kihl
bis versténdnislos reagiert die Arbeiter-
schaft, die mancher noch als tra-
ditionelle Revolutionsarmee verstehen
mochte. Wie soll man auch den Arbei-
tern etwa die jetzt realisierte Lohnfort-
zahlung bei Krankheit als Taschen-
spielertrick des ,Klassenfeindes“ ver-
deutlichen? Oder offenbart die dynami-
sche, an den Bruttoléhnen orientierte
Rente, wie sie der , Ausbeutung® dient?
Ebensowenig paBt ins Konzept der re-
volutionéren Verneiner, daB der Schutz
vor Arbeitslosigkeit modernisiert wurde,
daB man Kindigungsbedingungen ver-
bessert, Abfindungen erhdht, neue Aus-
bildungsbeihilfen eingefiihrt hat — um
nur aus der Sozialbilanz des gerade ver-
gangenen Jahres zu zitieren.

Diese Entwicklung wird weitergehen.
Der soziale Bezug ist fiir die bestehende
Wirtschaftsordnung eine Bedingung
ihrer Existenz. Frither einmal haben die
Arbeitgeber den Tarifvertrag bekampft
und sich gegen die Sozialversicherungs-
pflicht gestelit. Die List der Vernunft hat
daraus gesicherte Elemente der kapita-
listischen Wirtschaftsordnung gemacht,
ohne die ihre Lebenskraft schon er-
loschen wiére. Vieles spricht dafiir, daB
die spéater auch von der Vermégensbil-
dung und der betrieblichen Zusatzver-
sorgung gesagt werden kann. Beide
Vorhaben bauen konsequent auf der
neuen gesetzlichen Alterssicherung auf,
mit deren Hilfe zundchst die Altersarmut
abgeschafft wurde, soweit sie bis dahin
als systemimmanent4) gelten durfte.

Anspriiche, die man sofort fiir den Kon-
sum reklamieren kénnte, werden kolek-

tiv durch Festlegungsfristen und An-
wartschaftsvoraussetzungen auf Zeiten
libertragen, die noch im dunkeln liegen.
Wissen kann man nicht, was diese Zei-
ten einmal hergeben. Aber es ist der
Glaube an die Dauer der Ordnung, in
der man heute lebt, der soziale Umver-
teilungen auf morgen ohne Angst vor
dem Risiko zuldBt. Sicherheit wird in
dieser Gesellschaft gesucht und in kei-
ner anderen. Das ist die politische Aus-
sage, die man beim Larm um die un-
vermeidlichen Konflikte in der Sozial-
politik nicht Giberhéren sollte.

1) dieser scheinbare Widersinn
2) sachlich, fachkundig

3) ein VolksbeschluB, ein Volksabstimmungs-
ergebnis

4) den bisherigen gesellschaftspolitischen Ver-
haltnissen entsprechend

Das Gerede vom
» Establishment”

In England bezeichnet Establishment
urspriinglich die Trager der Privilegien
und Verantwortlichkeiten der anglikani-
schen Staatskirche vor dem staatlichen
Gesetz. Spater verstand man darunter
jene Gesellschaftsschicht, die nicht nur
die kirchlichen, richterlichen und politi-
schen Kader, sondern auch die Spitzen
des kulturellen und wirtschaitlichen Le-
bens umfaBte. ,Establishment” wurde
schlieBlich zur Bezeichnung fiir eine be-
stimmte Lebensform, der gemeinsame
Anschauungen und Spielregein zu-
grunde lagen.

Heute ist ,Establishment* zum Schlag-
wort geworden, unter dem sich jeder
etwas anderes vorstellt. Diesen Vorstel-
lungen ist aber eines gemeinsam: Die
grundsétzliche Kritik an der etablierten,
eingerichteten Ordnung, an den be-
stehenden Verhélinissen.

Nun wird niemand ernsthaft bestreiten
wollen, daB es an den bestehenden Ver-
héltnissen so manches zu verbesserr
und den Erfordernissen einer Welt an-
zupassen gilt, die immer behauptet, mit
vollen Segeln auf das Jahr 2000 zuzu-
steuern. Fir diese Reformen bedarf es
aber der Sachkunde und des persén-
lichen Einsatzwillens; mit Verachtung
des Bestehenden, mit endlosen Diskus-
sionen, mit dem ,Zerreden“ von Pro-
blemen wurde noch niemals etwas ge-
schaffen. Wer sich damit begniigt, alle
Schuld dem ,Establishment” zuzuschie-
ben, der muB sich den Verdacht gefal-
len lassen, daB dies alles nur eine faule
Ausrede, ein schwulstiger, aber trotz-
dem fadenscheiniger Versuch ist, seine
staatsbirgerliche Bequemlichkeit zu
Lrechtfertigen.
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Warum Gesprache mit dem Osten?

Der Vorsitzende des Deutschen Ge-
werkschaftsbundes, Heinz O. Vetter,
erlautert nachfolgend die Griinde fir
die ostpolitischen Bemilhungen des
DGB:

Eine von Vernunft, Geduld und Charak-
terstarke gepragte Ostpolitik ist unsere
bleibende Aufgabe. Mit dem Westen
ist die Aussbhnung gelungen, wenn
auch noch nicht alle Vorbehalte gegen-
Uber ,den Deutschen“ abgebaut sind.
In den Grundsatzen {bereinstimmende
Auffassungen von Freiheit und Demo-
kratie sind das einigende Band, das
die Bundesrepublik und ihre Partner —
von einigen Ausnahmen abgesehen —
in verschiedenen Biindnissen zusam-
menhalt. Auf gemeinsamen Uberzeu-
gungen von einer menschenwiirdigen
Gesellschaftsordnung beruht die enge
Zusammenarbeit des DGB mit den
freien Gewerkschaften der Europaischen
Gemeinschaft und den Mitgliedern des
Internationalen Bundes Freier Gewerk-
schaften. So setzen die deutschen Ge-
werkschaften, fest verwurzelt in Theorie
und Praxis der sozialen Demokratie
und des internationalen Vertrauens
ihrer gleichgesinnten Freunde gewiB,
ihre Gesprache mit dem Osten fort. Als
groBe demokratische Massenorganisa-
tion will der DGB seinen Teil zu dem
lebenswichtigen Versuch beitragen, die
Beziehungen der Bundesrepublik nun
auch zu den kommunistischen Staaten
zu entspannen.

Vor wenigen Wochen war es mdglich,
mit dem Vorsitzenden des Zentralrats
der sowjetischen Gewerkschaften aus-
fuhrlich die gewerkschaftliche und poli-
tische Situation in Europa zu bespre-
chen und dabei die deutsche Position
zu erlautern. Im Frithjahr wird eine re-
prasentative Delegation der sowjeti-
schen Gewerkschaften den DGB in Dis-
seldorf besuchen. Weitere Einladungen
und Gegeneinladungen werden sich an-
schlieBen. Mittlerweile werden die er-
sten Féden zu den polnischen Gewerk-
schaften gesponnen. Die Leiter der
Auslandsabteilungen der beiden Biinde
beginnen mit Vorbereitungen fiir den
Besuch einer DGB-Delegation in War-
schau.

Dies sind die Grinde fiir die ostpoliti-
schen Bemiihungen des DGB: Er sieht in
der Entspannung in Europa die elemen-
tare Voraussetzung fiir Sicherheit und
sozialen Forischritt. Entspannung als
Vorstufe einer Verstandigung bereitet
den Boden fir eine neue Form des Mit-
und Nebeneinanders, dis den Zustand
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des Nicht-mehr-Krieges und Noch-nicht-
Friedens beendigt, der bis zur Stunde
die Lage in diesem Teil der Welt kenn-
zeichnet. Wir wollen Frieden und Si-
cherheit, um in Freiheit und ohne
Furcht unserer demokratischen Uber-
zeugung getreu leben zu kénnen.

Wem es mit der Entspannung so ernst
wie den Gewerkschaften ist, muB seine
Gesprachspartner nehmen, wie sie sind.
Wir miissen uns damit abfinden, daB es
im Osten eine andere Gesellschafts-
und Staatsordnung gibt als bei uns.
Diese Unterschiede haben wir hier und
haben die driiben zu respektieren. Wir
mischen uns in die inneren Angelegen-
heiten anderer Staaten nicht ein. Aber
wir bestehen darauf, daB sich auch die
anderen an diesen Grundsatz halten.
Alle Gesprache gehen von der nicht
nur stillschweigend vorausgesetzten,
sondern auch mindlich und schriftlich
artikulierten Ubereinkunft aus, daB die
Gesellschaftssysteme nicht Gegenstand
von Verhandlungen sind. Zur Diskus-
sion steht ihre friedliche Koexistenz.

Niemand gibt sich der lllusion hin, daB
»~Unterwanderungsversuche*, auf welche
Weise auch immer, von vornherein und
ein fir alle Mal auszuschlieBen sind.
Auf den Leim zweifelhafter Verlockun-
gen kann aber nur gehen, wer neben
den Chancen einer verstandigungs-
bereiten Ostpolitik nicht auch die Ge-
fahren sieht. Die Gewerkschafter, die
an verantwortungsbeladener Stelle ihren
Mann stehen und das Vertrauen ihrer
Mitglieder jeden Tag zu rechtfertigen
haben, kennen das ideologische Ge-
baude, in dem unsere Gespréachspart-
ner zu Hause sind. Wir wissen, mit
wem wir es zu tun haben und werden
uns niemals in die Rolle von ,niitz-
lichen ldioten“ drangen lassen, wie die
Kommunisten ihre hilfswilligen Mitldu-
fer zu bezeichnen pflegen. Auch die
Gegenseite diirfte sich darliber im kla-
ren sein, daB sie es nicht mit politi-
schen Romantikern und naiven Welt-
verbesserern zu tun hat, sondern mit
Leuten, die in politischer Strategie und
Taktik ebenso bewandert sind wie sie
selbst.

Bei keiner Ost-West-Begegnung ver-
gessen die Vertreter des DGB, daB sie
— Reprasentanten von 6,5 Milllonen
Arbeitnehmern und ihren Familien —
in die Interessen der Blirger dieses
Staates und die Verpflichtungen ge-
geniiber ihren Freunden in der freien

Gewerkschaftsinternationalen  ,einge-
bunden* sind. Die zahllosen Warnun-
gen und Ermahnungen, die in den letz-
ten Wochen auf uns niederprasselten,
waren Uberfliissig. Allzu oft waren sie
Geschwitz, weil ihre Urheber unserer
Gespréchsbereitschaft mit dem Osten
nichts Sinnvolleres entgegenzusetzen
haben. In der Hosentasche die Faust
zu ballen, bringt uns nicht weiter. Die
Uberangstlichen wie die Stockkonser-
vativen in unserem Lande lassen sich,
ohne es zu wollen, das Gesetz des
Handelns von anderen vorschreiben.
Sie treiben nicht, sie werden getrieben
— namlich in die Enge. Das ist eine
schlechte, den Interessen unseres Vol-
kes zuwiderlaufende Politik.

Mit politisch Andersdenkenden zu spre-
chen, heiBt ja nicht, sich ihnen zu un-
terwerfen. Das gilt selbstversténdlich
in gleicher Weise flir Gesprache mit
dem FDGB. Er wird sich keinerlei Be-
dingungen diktieren lassen, unter de-
nen er sich an den Verhandlungstisch
setzt. Er wird jeden Vorschlag fir eine
Tagesordnung sorgsam priifen und zu-
gleich selbst eine Liste von Themen
aufstellen, die zu erdrtern ihm wichtig
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
zu erleichtern.

Der DGB wird sich von dieser Frage
auch nicht durch das Geschimpfe des
SED-Zentralorgans ,Neues Deutsch-
land“ abbringen lassen, das noch kiirz-
lich schrieb, der Begriff Menschlichkeit
sel bis ,zum Ekel" strapaziert worden
und hinter dem Wunsch nach ,,mensch-
lichen Erleichterungen“ stehe ,die
nackte Politik der Konterrevolution®.
Die DDR mag auch hundertmal sagen,
es gebe zwei deutsche Staaten, die
sich auch volkerrechtlich als Ausland
betrachten miBten. DaB die Menschen
zueinander kommen, miteinander spre-
chen wollen — daran gibt es nichts zu
deuteln. Wir konnen davon ausgehen,
daB jedes zweite Gewerkschafismit-
glied ,driiben“ Verwandte hat. Sie wol-
len sich besuchen — und zwar gegen-
seitig. Wie man Mauer und Stachel-
draht legal durchldssig machen kann,
ist im Augenblick schwer zu sagen. Nur
eines steht fest: Durch Nichtsprechen
kommen wir keinen Schritt voran. Des-
halb sollten wir ganz illusionslos und
niichtern prifen, ob und wie wir zu
einem Gesprdeh auch mit dem FDGB
kemmen kénnen.



PERSONALIEN

Zum Leiter der Hauptabteilung ,Beleg-
schaftswesen und allgemeine Verwal-
tung“ (TB) ist mit Wirkung vom 1. Ja-
nuar 1970 bei gleichzeitiger Ernennung
zum Direktor Dipl.-Kim. 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 Handlungsvollmacht fiir
den Bereich Elektronik erteilt.

Hans Sabert (HSI) hat mit Wirkung vom
1. Januar 1970 die Leitung der Abteilung
Schiffbau - Konstruktion - Inneneinrich-
tung itbernommen.

Wolfgang Burger (TBHP) wurde mit Wir-
kung vom 1. Januar 1970 mit der Lei-
tung der Abteilung Post, Registratur,
Botendienst, Telefon- und Fernschreib-
wesen betraut.

Betriebsingenieur Hansgeorg Allmen-
dinger (KHV) ist mit Wirkung vom 1. Ja-
nuar 1970 zum Sicherheitsingenieur und
zum Leiter der Abteilung Arbeitsschutz
im Werk Kiel ernannt worden.

Werner Kilotz (KBE) und Joérgen Pe-
dersen (KBE) wurden mit Wirkung vom
1. Januar 1970 zu Betriebsingenieuren
ernannt.

Raimund Stegmann (KU So) wurde mit
Wirkung vom 1. Februar zum Betriebs-
ingenieur ernannt.

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1969 wur-
den zu Meistern ernannt: Heinrich Kan-
ter (KUK), Hans Schréder (HHS 1) und
Heinz Krutzke (HHS 1).

Technischer Fortschritt — das ist die
Chance zu einem hoheren Lebensstan-
dard und zu einer Ausweitung des Frei-
heitsspielraumes fiir alle Menschen.
Unabdingbare Voraussetzung ist aller-
dings, daB er zum Wohle aller Men-
schen — und nicht nur einiger Men-
schen — genutzt wird. Jeder technische
Fortschritt kann und darf nur mit die-
sem MaBstab gemessen werden, denn
wichtiger als alle Maschinen und tech-
nischen Kunstwerke ist und bleibt der

Mensch. | udwig Rosenberg,
ehemaliger DGB-Vorsitzender

Atomkraftwerke, Computer, numerisch
gesteuerte Werkzeugmaschinen, Contai-
ner-Verkehr, Aero-Busse und Weltraum-
fahrt konnen nicht dariiber hinwegtiu-
schen, daB die Anwendung des techni-
schen Fortschritts auf breiter Front
durchaus nicht revolutionér erfolgt. In
der Mehrzahl der Fille vollzieht sich
der technische Fortschritt in vielen klei-
nen Schritten. Er ist damit eine Dauer-
erscheinung und Bestandteil der tig-
lichen betrieblichen Arbeit.

Dr. Wolfgang Eichler

Stiftung fiir den Hilfsverein

Der Reeder Stig Bjérn der zum Axel-
Brostrom-Konzern gehdrenden Berg-
nings & Dykeri AB ,Neptun“ in Stock-
holm hat dem Hilfsverein unseres Kie-
ler Werkes als Anerkennung fiir die
von der Abteilung Stahlbau beim Bau
des 10 000-t-Hochseeleichters ,Hera“
geleistete Arbeit DM 4 200,— gestiftet.
Die ,Hera“ ist am 27. September abge-
liefert worden.

wHeiBestes* Ferien-Wochenende Mitte Juli

Das Wochenende vom 16. bis 19. Juli (Donnerstag bis Sonntag) diirfte das ,heiBe-
ste” wahrend der Feriensaison in diesem Sommer auf den StraBen der Bundes-
republik werden. Vier Bundeslander starten fast gleichzeitig in die groBen Ferien:
Der 16. Juli ist der erste Ferientag in Hessen, Rheinland-Pfalz und dem Saarland.
Nur einen Tag spéter schlieBen die Pforten der Schulen im bevélkerungsreichsten
Bundesland, in Nordrhein-Westfalen. Dort ist nicht, wie urspriinglich vorgesehen,
der 23. Juli, sondern bereits der 18. Juli der erste Ferientag. — Nach dem neuesten
Uberblick der Stdndigen Kultusministerkonferenz gelten in den einzelnen Lindern
folgende Termine (genannt werden erster und letzter Ferientag):

Pfingstferien

Sommerferien Herbstferien

1970 1970 1970
Baden-Wirttemberg .. 16.5. — 20. 5. 24.7.—~ 8.9. -
Bayern .............. 16.5. — 25. 5. 23.7.— 9.9 -
Berlin .............. 16.5. —-19.5. 11.7.-22.8. 26.10. — 2.11.
Bremen ............ - 26.6.— 8.8. 5.10. - 17.10.
Hamburg ........... 14.5. —23.5. 11.7.-22.8. 12.10. - 17.10.
Hessen ............. 16.5. —19.5. 16.7. — 27.8. -
Niedersachsen ...... 16. 5. — 20. 5. 25.6.— 5.8. 28. 9.-10.10.
Nordrhein-Westfalen 16.5. — 19. 5. 18.7.— 5.9. 19.10. — 24.10.
Rheinland-Pfalz ...... 16.5. — 19. 5. 16.7. — 26. 8. 28.10. - 2.11.
Saarland ............ 16.5. — 19.5. 16.7.—26.8. 29.10.— 3.11.
Schleswig-Holstein 16.5. —19.5. 10.7. - 20. 8. 3.10. —12.10.

ZITATE

In den Stddten brauchten viele
Leute kein Automobil, wenn sie
ihre Zeit wirklich zu schétzen
wiiten. Ralph Nader,
amerikanischer Anwalt

Man muB wissen, bis wohin man
zuweit gehen kann.
Jean Cocteau,
franzosischer Dichter

Koalition ist die Kunst, den Part-

ner mit einem Kaktus zu strei-

cheln. Carlo Franchi,
italienischer Satiriker

Ein Manager, der nur Finanzzeit-
schriften liest, muB auf jeglichen
Ruhm verzichten; einer, der Mar-
cel Proust liest, hat Chancen, ein
groBer Mann zu werden.
John Kenneth Galbraith,
amerikanischer
Wirtschaftswissenschaftler

Die Spielarten des Lasters sind
tiiber die Erde verstreut wie die
Stébchen eines Mikadospiels: es
ist schwierig, eines herauszuzie-
hen, ohne an die anderen zu
rihren. Jean Giraudoux,
franzdsischer Dramatiker

Wir gehen riickwirts marschie-
rend der Zukunft entgegen.
Paul Valéry,
franzosischer Dichter

In einer so traurigen Welt schok-
kiert man am besten mit Freude
und Heiterkeit.
Niki de Saint Phalle,
franzosische Kiinstlerin

Ein Flegel ist noch kein Revolu-
tionar. »Die Weltwoche*

Wenn Banken ausgeraubt wer-
den, ist das ein gutes Zeichen.
Es beweist, daB die Unterwelt
noch Vertrauen zum Geldwert
hat. George Mikes,
amerikanischer Bankier

Mensch, all’s was auBer dir,

das gibt dir keinen Wert;

das Kleid macht keinen Mann,

der Sattel macht kein Pferd.
Angelus Silesius,
schlesischer Barockdichter
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