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SCHLAGADER DER SCHWEDEN-ERZE FUR DIE HOCHOFEN DER'RUHR

Immer mehr Erz benétigen die deutschen Hiittenwerke. 1956
wurden rund zwolf Millionen Tonnen Inlandserze und iiber acht-
zehn Millionen Tonnen Auslandserze verbraucht. Zwei Drittel
der Einfuhren stammen aus Europa. Daneben nehmen Liefe-
rungen aus den auflereuropdischen Ldandern, vor allem aus Ka-
nada, Venezuela, Brasilien, Peru sowie Nord- und Westafrika,
standig an Bedeutung zu. Bisher aber ist Schweden mit einem
Anteil von rund vierzig Prozent an den Einfuhren noch der grifte
Erzlieferant fiir die deutsche Eisen- und Stahlindustrie. Rund
sieben Millionen Tonnen kamen 1956 aus den schwedischen Erz-

gruben von Kiruna und Malmberget zur R@hriydrei Viertel da-
von gingen iiber Narvik, der Rest iiber Lwlea am Bottnischen
Meerbusen, dessen Hafen ein halbes\Jahr, dureh s gesperrt ist.
Die ATH bezieht rund ein Viertel ihres gesanten Erzbedarfs aus
Skandinavten. Die fiir uns bestimmten Erzschiffe laufen Benelux-
Hidfen, insbesondere Rotterdam, an und laden thre Fracht dort
in grofie Rheinkdhne um, diefie sum Hafen Schwelgern bringen.
Unser heutiger Beitrag berichteyton der Erzausbeute in der Polar-
nacht und von der ,,Riksgransbahm®™ ( Reichsgrenzbahn ) Kiruna—
Narvik, der Erz-Schlagader fiir die Hiittenwerke an der Rubhr.

In technischer Zweckmiifligkeit und architektonischer Schénheit erstreckt sich an der Bucht von Narvik die 800 mn lange
DEMAG -Erzverladeanlage. 15 verschiedene Sorten Erz kénnen mit einer stiindlichen Leistung von 8000 t umgeschlagen werden.
Transportschiffe bringen das wertvolle Schiwedeners von hier zu den Hiittenwerken in aller Welt.
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Bild links: Immer tiefer frifit sich der Bergbau in den Erzberg von Kiruna. — Bild rechts: Schneetunnel, Schneeschirme und
andere Kunstbauten schiitzen die Bahn vor den riesigen Verwehungen wihrend des langen Polarwinters. Auch in diesen
Monaten geht der Erztransport nach Narvik ohne Unterbrechung.

Vor der Jahrhundertwende gab es noch kein Narvik. Etliche
Héfe lagen am Strand, in denen eine Handvoll Fischer wohn-
ten. Sie hielten nebenbei ein paar Stiick Vieh und bestellten
einen bescheidenen Acker, bis die Eisenbahn von den Tundren
an den Ofoten-Fjord hinunter gebaut wurde und das Erz seinen
Weg an die immer eisfreie Atlantik-Kiiste im idealen Natur-
hafen der Bucht von Narvik nahm.

Schon um die Mitte des vorigen Jahrhunderts hatte englisches
Kapital sich um die Ausbeutung der bereits bekanntengford-
skandinavischen Erzvorkommen bemiiht. Sie hing, lediglich
vom Transport ab, der nur nach Bau einer Bahn yorgenommeh
werden konnte. Nachdem es den Englindern um\die achtziger
Jahre nicht gelungen war, von den Erzlagerstitten einen
Schienenstrang durch giinstigeres Gelinde,nach Lulea am
Bottnischen Meerbusen zustande zu bringen, lieBen die tech-
nischen Schwierigkeiten einen Bahnbau ‘erst/recht auf der
Hochgebirgsstrecke zum viel naheren Atlantik als Utopie er-
scheinen. Ein ganzes Vierteljahrhundert/ bemiihte man sich
vergebens. Schon hatte Narvik scinen emglischen Namen er-
halten: Viktoria-Hafen. Abef dieiGesellschaft muBte sich 1888
mit einem klaglichen Restlihres Kapitals wieder aus Lappland
zuriickziehen.

500 km durch wilde Felsregionen

Nun riickte dersliibecker Senator Ernst Possehl, damaliger
Seniorchef des Possehl-Konzerns, an ihre Stelle. Er sicherte
fiir Deutschland, grofle Erzmengen und den Schweden ihren
Absatz, Dieses Erz wurde zunichst iiber Lulea ausgefiihrt. Aber
das BrZ muflte an die eisfreie Atlantik-Kiiste! Die schwedische
Regierimg schreckte jedoch vor den Kosten des Bahnbaues
dureh die Polar-Tundra und die wilde Felsregion des norwegi-
schen Kiistenlandes zum Ofoten-Fjord hinunter zuriick. Wie-
der war es Posschl, der durch einen festen Liefervertrag den
Schweden die Sorge um 20 Millionen Kronen, die hicr investiert
werden mullten, abnahm. Er garantierte fiir einen Zeitraum
von zunachst fiinf Jahren die jahrliche Abnahme von 1,2 Milli-
onen Tonnen Erz. So wurde 1896 der Bau der berithmten ,, Riks-
gransbahn* iiber die schwedisch-norwegische Grenze nach
Narvik beschlossen.

Yom Atlantik zur Ostsee

473 Kilometer lang ist die Reichsgrenzbahn. Sie durchquert
die skandinavische Halbinsel in ihrer ganzen Breite, verbindet
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also den Atlantik mit der Ostsee, die groflen Erzvorkommen
von Kiruna und Malmberget mit beiden Seehifen Narvik und
Lulea.

DiegMotoren des elektrischen Lok-Kolosses summen hell. Die
Strecke ist nur eingleisig; sie hat freilich an vielen Stationen
Augweichgleise. Auf diesen stehen die Erzziige, volle und leere,
und warten, bis die Strecke wieder fiir sie frei ist. Auch unser
Zig fahrt im Dienst des Erzes; die wenigen Personenwagen
am Zugende sind nur ein Anhéngsel, ein nicht einmal besonders
wichtiges in der langen Reihe der groBen Kastenwagen, die
stahlblank sind vom silberglinzenden Erz, das sich an den
Winden scheuert.

Steil und drohend wachsen zur Rechten die Felsen hoch, in die
man die Bahn einsprengen mufite. Nie ist man sicher vor
Felssturz. Es ist allerdings bisher immer noch gutgegangen,
wie der Schaffner erzéhlt, selbst damals, als ein Zug von einer
niedergehenden Wand einfach von den Gleisen hinunterge-
schleudert wurde und die ganze Zugkette nur noch an den
wenigen Wagen hing, die auf den Gleisen stehengeblieben
waren.

Langsam, aber stetig klettert der Zug hoch. Unter uns leuchtet
meeresblau der Rombaken-Fjord. Schmal nur ist der Saum am
Strand, wo ein paar leuchtend rote Héfe inmitten griiner Wie-
sen liegen. Dahinter griilen die firngleiBenden Zinnen der ein-
samen Tausender iiber dem Tromsé-Inland. Als sich die blan-
ken Gleise um die Felsmasse winden, liegt nach Westen, der
Sonne zu, die See — tausendfiltig aafgeteilt durch die Buch-
ten, Fjorde, Sunde und das Gewirr von Vesteralens Felsinsel-
Welt.

Durch Tunnel und iiber Viadukte

Weit mufl man sich aus dem Fenster beugen, um senkrecht
unter uns die Gehofte von Rombaksbotn am Bund des Fjords
liegen zu sehen. Tief hinein in die Meeresbucht zichen sich die
hellgrauen Adern des Bergfliiichens, das seine Gletscherwasser
hier einstromen lit. Ein Bild ungetriibten Friedens bieten
dic freundlichen bunten Héuschen inmitten des saftigen Griins
dort unten. Doch die Reste der deutschen Zerstorer, die 1940
waidwund geschossen hier auf Strand gesetzt wurden, legen
beredtes Zeugnis dariiber ab, daB es damals alles andere als
friedlich zuging.

Ein Tunnel reiht sich an den anderen. Lingst ist die groBartige
weite Fjord-Landschaft hinter uns verschwunden. Hier gibt




es nur Fels, nichts als Fels. In wilden Schluchten stiirzen klare
Wasser aus den Regionen ewigen Eises und Schnees brausend
zu Tal. Die verhutzelte Buschbirke klammert sich hier und da
noch an das nackte Gestein. Dann dréhnt der Zug iiber den
groten und schwierigsten Kunstbau der Strecke, den Viadukt,
der imposant das Nordtal iiberspannt.

Hier regieren im Polarwinter die Stiirme, die ungehcure Schnee-
massen von den michtigen Kuppen der Berge herunterwehen
und zu gewaltigen Diinen aufbauen. Doch auch im Winter mufl
das Erz zum Atlantikhafen. Kilometerlang iiberdachen daher
Schneetunnel aus Holz die Strecke, laufen neben ihnen die
Schneeschirme aus Balken und Brettern, die Gleise vor dem
blockierenden Schnee zu schiitzen.

1500 km nérdlich Stockholm

,,Riksgridnsen** — 37 Kilometer bis Narvik, 1543 Kilometer bis
Stockholm. Es sind also nicht einmal 40 Kilometer von der
Grenze zum Atlantik, aber es waren die schwierigsten Kilo-
meter der Bahn, die wahre Meisterleistung der schwedischen
Ingenieure. Stets begleiten uns die riesigen Hochspannungs-
masten der Kraftleitung, die den Loks Energie zufiihren. Das
Land liefert sie selbst. Diesseits und jenseits der Grenze sind
reichlich viel Wasserkrifte noch immer nicht genutzt.

Das subarktische Erz schuf auch das riesige Kraftwerk Porjus,
das die wilden Gletscherwasser des Lule-Flusses zwingt, durch
seine Turbinen zu laufen. Sie sind 50 Meter tief in das volle
Urgestein gesprengt. Die machtige Maschinenhalle liegt tief
im SchoB der Erde, hundert Meter lang, zehn Meter breit und
zehn Meter hoch. Porjus treibt mit seinen 180000 Maschinen-
pferden die Loks der nordlichsten elektrischen Bahn der Welt.
Porjus gibt den Bohrmaschinen auf den Erzbergen am Polar-
kreis die Energie, sich in den Berg hineinzufressen, ihm das
kostbare Gut zu entreiflen. Und Porjus spendet auch den Men-
schen im langen, driickenden Dunkel der arktischen Nacht
Licht und Wirme.

Weideland der Lappen-Rentiere

Der hochste Punkt der Bahn ist erreicht, zugleich die W asser-
scheide zwischen Atlantik und Ostsee. 593 Meter muflte der
Zug steigen. Weit offnct sich jetzt ostwirts die Hoehfjell-
Landschaft um den groBen und langen See Tornetrask, der tief
unter uns liegt. Birkenwildchen, Moos und griines Guas zeigen,
daB dieses Land auch freundliche Seiten hat, dall die Natur
selbst hier noch mancherlei Pflanzen gedeihemylafit.Fern im
Osten 6ffnet sich der markante Sattel der ,,appenpforte, Seit
undenklichen Zeiten sind dic Nomaden, dem ‘Erieb ihrer Ren-
tiere folgend, durch dieses Tor gezogen, wennisic im Friih-
jahr aus den Wildern des Binnenlandestan‘die kiihlen Fjorde
Norwegens und auf die groBen (Weide-Inseln wanderten. Im
Herbst nahmen sie den gleiclien Weg wieder durch die Pforte
zuriick. So ist es auch heute'noch.

Schnell jagt der Lappland-Expre dahin. Zischend schleifen
die Stromabnehmerbfigel dee Lok lings dem Fahrdraht. Viele
Stationen gibt es_hiernicht, doch der Zug hilt auf jeder, da
er zugleich Postboteyist: Zuweilen fihrt er auf ein Ausweich-
gleis, um einen vollbeladenen Erzzug vorbeizulassen.

1500 Millionen Tonnen Erz

Kiruna®—\der lappische Name bedeutet ,,Schneehuhn® und
wird auf derlersten Silbe betont —, 130 Kilometer nérdlich des
sarktischen Kreises, 1400 Kilometer von Stockholm, auf einem
Breitengrad gelegen, der Gronland 1000 Kilometer nordlich
seies Siidkaps schneidet. 20000 Menschen leben heute hier,
wo zu Beginn des Jahrhunderts nicht einmal eine Lappenkothe
stand. Eigentlich sieht es hier nicht fremdartig oder gar nach
Polarwelt aus. Doch da sind Lappen in ihren grell rot-griin-
gelb-blau geranderten Kostiimen; sie sitzen auf den Banken
vor dem stattlichen ziegelroten Bahnhof.

Hier liegt das bisher unbestritten reichste Erzlager der Welt,
mitten im schwedischen Lappenland. Kirunavaara heif3t
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Schwedens ungcheuref Eezberg. Sein Vorrat wird auf rund
1500 Millionen Tonnemgeschatzt. Das Erz kommt hier in einer
Reinheit und*Michtigkeit vor, wie es bisher noch an Keinem
Ort gefunden wugde. Sechs Kilometer lang und zuweilen 200
Meter breit, zieht sich ein einziger geschlossener Erzblock bei
ciner Wicfe bis zu mehreren hundert Metern durch den Berg
hif,. Vongi900 bis heute sind in Kiruna und Malmberget iiber
400 Millionen Tonnen Erz gefordert worden.

Abbau auch im hirtesten Winter

Das Erz von Kiruna enthilt bis zu 68 Prozent reines Eisen,
freilich auch zum Teil Phosphor, den man frither nicht aus-

Erzabbau in Kiruna. Kipper mit zwanzig Tonnen Fassungs-
vermégen fahren das Erz Tag und Nacht zu den Verladestellen
der Narvik-Bahn.




scheiden konnte. Phosphor macht das Eisen briichig. Erst dureh
die Erfindungen der Verhiittungstechnik (Thomasverfahren)
konnten die reichen nordlandischen Vorkommen genutzt wer-
den. Da nun in Schweden keine Kohle vorhanden ist, muBte
das Erz sozusagen zur Kohle wandern, um zu Eisen und zu
Stahl zu werden. So waren die Lappland-Erze von vornherein
fiir den Export bestimmt.

Aufler dem Kirunavaara (Schnechuhnberg) liegt bei Kiruna
noch der Erzberg Luossavaara (Lachsberg) und einer bei
Gellivaara-Malmberget, sechzig Kilometer weiter siidostlich.
Wenn, wie zur Zeit der Hochstkonjunktur, jabrlich etwa 15
Millionen Tonnen ausgefiihrt werden, mu8 der bisher bekannte
Vorrat an nordschwedischem Erz (zusammen 3000 Millionen
Tonnen) etwa 200 Jahre reichen.

Kilometerlang ziehen sich um den Berg die Terrassen, die im
Laufe der Jahre hineingesprengt wurden. Selbst in der hirte-
sten und dunkelsten Winternacht — bei kaum einigen Stunden
fahlen Dammerlichtes, bei 40 Grad Kilte — wird allen Schwie-
rigkeiten zum Trotz ununterbrochen gearbeitet. Dann erhellen
Tag und Nacht die starken Strahlenbiindel der Scheinwerfer
den Erzberg.

In Rauchwolken der Sprengungen gehiillt

Unermiidlich rattern die PreB8luft-BohrmeiBel und fressen sich
in den Berg hinein. Sind die Locher tief genug, verstopfen die
Sprengmeister sic mit Dynamitladungen und verkeilen sic
sachgemil, tausend und mehr Kilogramm an einem ecinzigen
Tag. Dann flattern zum Schichtwechsel die feuerroten Warn-
flaggen, heulen die Sirenen, und die Trillerpfeifen der Vor-
ménner gellen: der Berg muf sofort freigemacht werden. Zum
zweitenmal, durchdringender noch, heulen die Sirenen, Auftakt
zur Frzschlacht, die sich in jeder Schicht wiederholt. Da — mit
einem Mal gehen die Ladungen iiberall auf den Erz-Terrassen
hoch. Ein machtiger Donner rollt iiber das Land hin, bricht
sich an den Flanken der Berge. Minutenlang ist der Kiruna-
vaara in dichte Rauchwolken gehiillt. Aber 20000 bis 45000
Tonnen Erz sind losgeschossen.

Schon riickt die niichste Schicht auf den Berg. Die Bohrmaschi;
nen beginnen von ncuem ihr ehernes Lied. Die riesigen Bagger
mit ihren unersittlichen Greifern werden herangefahren. Sie
packen das herausgesprengte Erz, heben mit einemt Griff
ganze Wagenladungen und lassen den Inhalt in die Loren
donnern. Behende elektrische Loks oder/schwere Laster, die
bis zu 30 Tonnen fassen und deren Rider einen Durchmesser
von zwel Metern haben, schleppenqdas Erzin die Brecher-

Kurz - aber interessant

Auf dem Bahnhof Miinchen-Ost ist seit
ciniger Zeit die erste funkferngesteuerte
Lokomotive versuchsweise als Rangier-
Lok eingesetzt. Vom Schaltbrett im Stell-
werk dirigiert der Lokfiihrer die ,,Geisterlok®, wie man sie
genannt hat.

Auf einer Versuchsstrecke der Londoner U-Bahn probiert man
zur Zeit Roboter als Signal- und Weichensteller aus. Es sind
»Fahrplanmaschinen* im wahrsten Sinne des Wortes. Das
Verfahren: in Kunststoffwalzen ist der ,,Fahrplan* der ein-
zelnen Ziige eingestanzt. Jede Lochreihe stelit einen Zug dar.
Durch einen ,,Kamm* mit 32 Stahlfiihlern wird die Walze
abgetastet; er beriihrt dabei in den Stanzléchern eine Anzahl
elektrischer Kontakte. Dadurch werden die Signale fiir die
einzclnen Ziige betiitigt. Hat ein Zug Verspitung, so korrigiert
der Roboter den ,,Fahrplan®, indem ecr einen anderen Zug

Anlagen. Das Erz wird hineingekippt; es rumpelt und poltert
zwischen den stihlernen Backen, die mit spielerischer Leichtig-
keit Brocken bis zu zwei Meter im Durchmesser in handliche,
faustgroBe Stiicke zerkleinern. Tief unten rollen durch den
Horizontaltunnel im Berg die Spezialziige der Riksgransbahn
unter die Sturzschichte, durch die das Erz aus den Brech-
werken herunterstiirzt. Drei Kilometer weit geht der Tunnel
in den Berg.

65 Waggons in 30 Minuten beladen

Ein Hebeldruck geniigt, um mit machtigem Getése das Erz in
die Stahlkisten des Wagens poltern zu lassen. Einen Augen-
blick fast nur blitzt rot ein Licht auf; der Wagen hat seifie
36 Tonnen gefaBt. Die Reihe riickt weiter, bis alle Waggons
des Zuges gefiillt sind. Ein ganzer Zug braucht nicht’ einmal
dreiflig Minuten zur Abfertigung, um die Fahrt zum Erzhafen
anzutreten. Téglich gehen durchweg 18 Ziige ihityje 65 Spezial-
waggons zu je 36 Tonnen von Kiruna im_Schein der Mitter-
nachtssonne nach Narvik. Das sindWiglich, 42000 Tonnen.
Dazu kommt noch der iiber Lulea verschiffte Teil (rund ein
Drittel der Menge).

In Kiruna zahlt man mit die dbesten L6hne der Welt. Wer
sparsam ist, wird schon bald ein‘kleines Kapital zusammen-
gebracht haben, um wieder in den, Siiden zu fahren, wohin es
die meisten immer stark zieht. Denn hart ist die seelische
Belastungsprobe fiir die Manner, die hier arbeiten. Mancher
bleibt aber auch gérne’oben. Threr werden von Jahr zu Jahr
mehr; denn maw braucht auf fast nichts zu verzichten, was
sonst moderne Gemeinwesen an zivilisatorischem Komfort zu
bieten haben.

Besonders eificm weitblickenden Mann, dem crsten Direktor
der Gesellschaft, Dr. Hjalmar Lundbohm, verdankt Kiruna,
daf}es heute als eine der hygienisch bestausgestatteten und
gestindesten Bergwerkssiedlungen der Welt gilt. Kiruna ist
emne Saga von nordischem Unternehmungsgeist und vom Wan-
del der Zeiten. Das saubere Stidtchen kann sich mit seinen
Wehnungen und éffentlichen Einrichtungen neben jeder zen-
traleuropaischen Arbeiterstadt sehen lassen. Dieser Chef eines
der bestfundierten Industrieunternehmen der Welt, das seit
kurzem restlos in den Besitz des schwedischen Staates iiber-
gegangen ist, hatte neben seiner verantwortungsvollen Tatg-
keit auch noch die Zeit, fiir Gemeinniitziges zu sorgen. So ent-
standen vorbildliche Arbeiterwohnungen und Bildungsstétten.
Heute leben mehr als 20000 Menschen in Kiruna vom Erz,
weitere Tausende in Narvik und Lulea, auf den Erzschiffen
und an der Eisenbahn. Vitalis Pantenburg

vorschickt und die Weiterfahrt des verspiiteten Zuges regelt.
Sollte sich eine Stérung einstellen, so zeigt die , Fahrplan-
maschine® dies durch ein akustisches Warnsignal an. Die Lei-
stung dieses Roboters: bei vollem Betrieb kann das automa-
tische Stellwerk den Verkehr von tiglich 900 Ziigen kontrol-
lieren. Die Londoner Verkchrsgesellschaft, welche die Ver-
suche mit diesem automatischen Stellwerk untermimmt, rech-
net mit einer erheblichen Steigerung der Leistungsfahigkeit
bei einer wesentlichen Verminderung der Kosten.

Die Vereinigten Staaten besitzen jetzt fiinf Atom-U-Boote. In
Frankreich befindet sich ¢in Atom-U-Boot in Bau.

Die amerikanische Luftwaffe hat den Bau eines ,»chemischen
Bombers* in Auftrag gegeben, der mehr als 3200 km stiindlich
zuriicklegen wird. Bei diesem von 6 Diisenmotoren angetrie-
benen Bomber werden als Brennstoff chemische Substanzen
verwendet, die bis zu 509, mehr Energic liefern als die iib-
lichen Treibmittel.

Eine Fabrik fiir Tinten, Farbbinder und Vervielfaltigungs-
schablonen in Zevenaar (Niederlande) stellt eine Fiillfedertinte
her, die sich aus Textilien bereits mit kaltem Wasser voll-
kommen auswaschen laBt.




Hiittendirektor E. W. Mommsen:

Die Rohstoffversargung stellt neue Aufgaben

Kohle, Erz und Schrott sind die groBen Sorgenkinder der Montanwirtschaft

Fiir die europdische Montanwirtschaft haben sich in den
letzten Jahrzehnten durch die Verschiebung der Rohstoff-
basen umwilzende strukturelle Verinderungen ergeben. Hier-
von sind in erster Linie die Ausgangsstoffe Kohle, Erze und
Schrott sowie die Energie betroffen. Durch diese Situation er-
geben sich fiir die Hiitten- und Walzwerke neue Aufgaben.

Deutschland, das bisher stets ein Kohlenausfuhrland war, ist auf
dem besten Wege, zu einem Kohleneinfuhrland allererster Ord-
nung zu werden. Wahrend wir frither einen Ausfuhriiberschufl
von 20 bis 30 Millionen Tonnen Steinkohle und Koks zu ver-
zeichnen hatten, waren es 1956 nur noch 5 Millionen Tonnen.

Die Ausfuhr stellte sich zwar 1956 auf rund 26 Millionen
Tonnen, jedoch wurden fast 21 Millionen Tonnen Kohle, hier-
von 11,8 Millionen Tonnen aus den Vercinigten Staaten, ein-
gefithrt. 1956 muflte dic Bundesrepublik also fast 16 Prozent
ihres Kohleverbrauches durch Einfuhr — zum Teil infolge der
erheblich gestiegenen Frachten zu wesentlich iiber den In-
landpreisen liegenden Notierungen — einfithren. Welche Be-
deutung dies fiir die Zukunftsiiberlegungen der westdeutschen
Stahlindustrie hat, liegt auf der Hand, wenn man beriicksich-
tigt, daf die Hiittenwerke die groBten Koksverbraucher sind.

Mehr Heizol fiir die Stahlwerke

Besonders problematisch wird die zukiinftige Energieversor-
gung. 1956 betrug der gesamte Energiebedarf der Bundesrepu-
blik rund 190 Millionen Tonnen Steinkohleneinheiten. Es wird
geschitzt, dafl der Bedarf bis 1960 auf 235 bis 240 Millighen
Tonnen Steinkohleneinheiten ansteigen wird, Da die Kohlen-
forderung von zur Zeit 134,4 Millionen
Tonnen voraussichtlich nicht wesentlich
iiber 140 Millionen Tonnen im Jahre 1960
gesteigert werden kann, wird sich fiir die
Bundesrepublik in Zukunft eine erheb-
liche Energieliicke ergeben.

Es herrscht die Ansicht, daf3 diese Liicke
nur durch verstirkten Einsatz von Erds
6l geschlossen werden kann. Das KErdol
wird wahrscheinlich in deny néachsten
finf bis zehn Jahren rund zwanzig Pro-
zent der westdeutschen Energieversor-
gung itbernehmen miissen, ynachdem es
1955 lediglich einen/ Anteil”von acht
Prozent hatte. Diese ‘Entwicklung wird
deutlich durch eingwirkungsvolles Bei-
spiel gekennzeichnet.s Vor zwei Jahren
hatte z. B. Phoenix-Rheinrohr einen Heiz-
6lbedarf von menatlich rund 100 Tonnen.
Heute “Setzen wir monatlich bereits
5900 Tonnen Heizol ein.

Mehr auslindische Rohstofle

Durch diese Entwicklung ergibt sich fiir
die deutsche Wirtschaft, insbesondere

Hochofennu‘inner am Ruhrorter Hoch-
ofen 6 der Phoenix-Rheinrohr AG bei
der Arbeit.

auch fiir die deutsche Stahlindustrie, eine Reihe entschei-
dender Fragen. Zunidchst muB festgestellt werden, daf
unsere Energieversorgung zukiinftig in wesentlich starke-
rem MaBle von auslindischen Rohstoffen abhingig scin
wird. Dies betrifft einmal die zunehmende Bedeutting
der USA-Kohle und zum anderen die starke, Abhangigkeit
hinsichtlich der Belieferung mit Erdél vom Nahen @sten.
Welche Problematik sich durch politische Kemplikationen
hieraus fiir dic Wirtschaft ergeben kann, haben did)Ercignisse
im Zusammenhang mit der Suezkrise gezeigt.

Es ist verstindlich, wenn die Olfirmengund¥dic Regierungen
von Landern, die zukiinftiz noch stirkér voin Nahost-Ol ab-
hangig sein werden, wie beispielsweise, England, Frankreich,
Holland usw., sich zu dem Bam, transkontinentaler Pipeline-
systeme entschlieBen. Bei uns i Westeuropa ist in diesem Zu-
sammenhang der Bau eiper Pipgline von Marscille nach Rot-
terdam sowie einer Ripeling aon Wilhelinshaven ins Ruhr-
gebiet geplant. Welche grundlegenden Verinderungen sich
durch diese Entwicklung ergeben, ist beispiclsweise daraus zu
ersehen, dafl jm_Jahre 1955 im Gebiet der Bundesrepublik
58 Prozent der Raffinerickapazitiaten im Raum Hamburg und
Niedersaghsemylagen, wihrend auf das Ruhrgebiet 42 Prozent
entficle. Di¢, Schitzungen fiir das Jahr 1970 rechnen mit
cinem Awnteil’ der Raffineriekaparzititen im Ruhrgebiet von
iiber'@l Prozent. Ahnliche umwilzende Entwicklungen wird
der ‘Baw von Atomenergieanlagen bringen. Vorerst diirfte es
jedogh noch verfriht sein, hieriiber irgendwelche Aussagen
zu machen. Man kann wohl mit ziemlicher Sicherheit sagen,
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dafl vor 1970 bis 1975 die Atomenergie fur Westdeutschland
nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen wird.

Steigender Anteil des Ubersee-Erzes

Sehr erhebliche strukturelle Verschicbungen ergeben sich auch
hinsichtlich der Versorgung der deutschen Stahlindustrie mit
Erz. Bekanntlich ist Westdeutschland nicht sehr reich mit
Erzlagerstatten gesegnet. Seit 1950 ist der Anteil des Aus-
landes an der deutschen Erzversorgung laufend gestiegen, um
1956 mit fast 18 Millionen Tonnen Erz 52 Prozent zu erreichen.
Innerhalb der Einfuhr selbst hat sich eine sehr wesentliche
Verschiebung ergeben. 1913 wurden 90,2 Prozent aus dem
europdischen Raum, insbesondere aus Skandinavien und Spa-
nien, bezogen. 1956 mulliten bereits iiber 29 Prozent der
westdeutschen Erzeinfuhr aus Ubersee bezogen werden gegen-
iiber 9,8 Prozent im Jahr 1913. Diese Verschiebung wirkt sich
auch entsprechend in dem Anteil der wichtigsten Lander an
der Weltforderung von Eisenerzen aus. So hatte Europa 1936
einen Anteil von iiber 46 Prozent der Weltforderung, wihrend
es 1956 nur noch 32 Prozent waren. Gleichzeitig ist der Anteil
von Nord- und Siidamerika gestiegen, und zwar von 29 Pro-
zent auf insgesamt iiber 37 Prozent.

Sehr hoher Schrottexport

In der Schrottversorgung hat die Nachkriegszeit erhebliche
Verdnderungen gebracht. Bis zum zweiten Weltkrieg hatte
Deutschland sich aus eigenem Schrottaufkommen versorgt.
Nach 1945 wurde Westdeutschland zwangsweise zu einem be-
deutenden Schrottausfuhrland. 1950 gingen beispielsweise iiber
2,2 Millionen Tonnen Schrott in den Export. Die Schrottaus-
fuhren sind zwar 1956 wieder auf 777000 Tonnen zuriickge-
gangen, waren jedoch in Anbetracht des groflen Inlandsbe-
darfes im Vergleich zu frither auflerordentlich hoch. Dies ist
darauf zuriickzufithren, dafl nach der Einfiilhrung des Gemein-
samen Marktes fiir Kohle und Stahl erhebliche Mengen ins-
besondere nach Italien gegangen sind, wihrend wir gleich-
zeitig zu hoheren Preisen iiber 640000 Tonnen Schrott ein-
fuhren muBlten, davon fast 250 000 Tonnen aus den Veréinigten
Staaten. Der Anteil der Einfuhr an der Schrottyérsorgung der
Bundesrepublik ist mit ungefihr fiinf Prozent zwar gleich héch
wie im Jahre 1913, jedoch ergibt sich durch die zunehmende
Abhangigkeit von Amerikaschrott ein vollkommen neuer
Aspekt.

Die strukturellen Wandlungen in der “Wersorgung mit Roh-
stoffen haben sich naturgemifl auf démyseewdirtigen Giiterver-
kehr ausgewirkt. Aus ciner Untersuchung des» Hamburgischen
Welt-Wirtschaftsarchivs zur gegenwérfigen Lage der Welt-
schiffahrt geht hervor, dal_der Welthandel mit Eisenerz von
38 Millionen Tonnen im Darchschnitt der Jahre 1934 bis 1938
auf 81 Millionen Tennén imy Jahre 1955 zugenommen hat.
Noch groler ist die Ausdehnung des Welthandels mit Erdsl,
der sich von 47,9 Millionen Tonnen auf 237 Millionen Tonnen
nahezu verfiinffacht hat: Parallel mit dieser Entwicklung ver-
lagerte sich das Schwergewicht des Lieferanteils von den Lin-
dern Europas#naeh Nordamerika, Siidamerika und Asien.
Wahrend sich dér gesamte Weltsechandel vom Jahre 1929 bis
1956_ungefahr verdoppelt hat, hat die Tonnage an hochsee-
fahigenmSchiffen in Bruttoregistertonnen lediglich ecinen Zu-
wachs von rund 23 Prozent aufzuweisen. Diese Zunahme er-
streckt sich ausschlieBlich auf die Tankertonnage, die im glei-
chien Zeitraum um rund 320 Prozent gewachsen ist. Dagegen
hatte die Ende 1956 vorhandene Tonnage fiir Trockenfracht-
raum lediglich die gleiche Hohe wie im Jahre 1929 aufzuweisen.

Eigene Schiffe der Werke

Es ist also verstandlich, daB auf Grund der zunehmenden Ver-
knappung des zur Verfiigung stchenden Frachtraumes der
Trend der Frachtraten stark nach oben zeigt. Hieriiber kann
auch der gegenwirtige Frachtensturz, der auf Sonderfaktoren
zuriickzufithren sein diirfte, nicht hinwegtauschen. Es ergab
sich auf Grund dieser Situation fiir die deutsche Industrie die
Konsequenz, nach billigeren Transportmoglichkeiten Umschau

zu halten. Die Moglichkeit, durch langfristige Charterab-
schliisse kurzfristige konjunkturelle Schwankungen auszu-
schlieflen, wird in Anbetracht des sich stindig verknappenden
Tonnageraumes immer geringer. Es bestand deshalb die zwin-
gende Notwendigkeit, den Bau eigener Handelsschiffe ins
Auge zu fassen. Zahlreiche groBe Stahlgesellschaften haben in-
zwischen eigene Schiffe bauen lassen und in Dienst genommen,
Wie schon berichtet, laufen fiir Phoenix-Rheinrohr die Massen-
gutfrachter MS ,,Amélie Thyssen* und ,,Montania®. (Auch
die ATH hat neuerdings ein Motorfrachtschiff in Dienst ge-
stellt, — siehe Seite 7. Die Schriftleitung.)

Die weitere Konsequenz der gesamten Entwicklung derfletaten
Jahre ist eine Neuorientierung der Montanindustrieshinsicht-
lich ihres Standortes. Wihrend friiher die Hiittenwerke)ihren
Standort auf der Basis von Kohle und Erz fanden,.muB in
Anbetracht der weltweiten Orientierung hinsiehtlich der Roh-
stoflversorgung naturgemaf das Standortproblem unter an-
derem Aspekt gesehen werden. Bei‘dem zunehmenden Anteil
der iiberseeischen Rohstoffe an der Versorgung ergibt sich des-
halb von selbst eine Neuorientierung zu den seewirtigen Ver-
kehrswegen hin.

Dies ist nicht nur ein Problem, Selches sich der europiischen
Grundstoffindustrie stellt) sondern in den Vereinigten Staaten
genau so akut ist. Die heimischen Rohstoffvorkommen sind
nicht mehr in der Lage, bei'der stiandig steigenden Produktion
eine ausreichende/Versorgung sicherzustellen. So hat sich bei-
spiclsweise atich di¢ amerikanische Stahlindustrie vor einigen
Jahren die Frage vorlegen miissen, ob es wirtschaftlicher ist,
eine Verlegungyhres Schwerpunktes aus dem Raum von Pitts-
burgh in da& Gebiet des Oberen Sees vorzunehmen, wo noch
riesige unersehlossene Kohle- und Erzvorrite vorhanden sind,
odér 6b man den Bau von Transporteinrichtungen fiir den
seewdrtigen Transport der Rohstoffe einer Verlegung vorziehen
sollte:

Ahnlich stellt sich die Frage fiir Europa und auch die deutsche
Fisen- und Stahlindustrie. Als Folge wirtschaftlicher Uberle-
gungen kann in den letzten Jahren standortmiBig ein ,,Zug
zur Kiiste* festgestellt werden. In der Montanunion finden wir
zur Zeit acht Hochofen- und Stahlwerke, die ihren Standort
an der Kiiste gewahlt haben. Diese an der Kiiste gelegenen
Stahlwerke hatten 1955 mit einer Stahlerzeugung von rund
drei Millionen Tonnen ecinen Anteil von rund sechs Prozent
an der Rohstahlerzeugung der Montanunion. Auf Grund der
vorliegenden Schitzungen kann angenommen werden, daf
1961 bereits neun Millionen Tonnen Rohstahl an der Kiiste
produziert werden und damt ein Anteil von zw6lf Prozent der
Rohstahlerzeugung der Montanunion erreicht wird.

Daneben ist bei fast allen nicht an der Kiiste gelegenen Hiitten-
und Stahlwerken festzustellen, daB sie versuchen, alle mo-
dernen technischen Hilfsmittel zum Einsatz zu bringen, um
den Transport von der Kiiste zum derzeitigen Standort im
Landesinnern so weitgehend wie moglich zu verbilligen.

Beteiligung in Ubersee

Es mufl angenommen werden, daf3 dies noch nicht das letzte
Stadium der aufgezcigten Entwicklung ist. Einige Unter-
nehmen der europidischen Stahlindustrie haben bereits maB-
gebliche Beteiligungen an iiberseeischen Hochofen- und Stahl-
werken erworben. Es diirfte also durchaus moglich sein, dal
zukiinftig nicht nur Rohstoffe, sondern auch beispielsweise
Roheisen und Halbzeug aus iiberseeischen Gebieten zur Wei-
terverarbeitung nach Europa gebracht werden. Selbstverstiind-
lich wiirde sich dadurch eine noch engere weltwirtschaftliche
Verflechtung der Montanindustrie crgeben. Hierbei miifite
allerdings eine Steigerung des Risikos durch eventuelle Unter-
brechung der Transportwege, politische Komplikationen und
dergleichen in Kauf genommen werden. Andererseits sind wir
jedoch gezwungen, in Anbetracht der stindig schmailer wer-
denden cigenen Rohstoffbasis in gréBeren Dimensionen und
weltwirtschaftlichen Kategorien zu denken.




étapellauf

des ersten ATH-
Motor-Frachtschiffes
. Friedrich Thyssen”

in Emden

Am 29. Januar taufte Frau Amélie Thyssen auf
der Helling 3 der Rheinstahl-Nordseewerke
GmbH. in Emden das erste im Auftrage der
August Thyssen-Hiitte erbaute Fracht-Motor-
schiff auf den Namen ihres verstorbenen Gat-
ten. Dieses Schiff war am 20. September des
vergangenen Jahres auf Stapel gelegt worden.
Bereedert wird es vonder Seereederei,,Frigga*.
Das neue Schiff hat eine Tragfihigkeit von
15 000 Tonnen, ist iiber 157 Meter lang, 20,40
Meter breit und bis zum Oberdeck 12,30 Meter
hoch. Es ist mit einem 5400-PS-MAN-Schiffs-

motor ausgeriistet.

Nach dem Stapellauf

Die Taufhandlung und der Stapellauf waren von/herrlichem  der Rohstofffrage zu werten. Bei der Empfindlichkeit der
Wetter begiinstigt. Fiir die ATH sprach Bergassessora. D). Dr.-  Frachten, die von der Konjunktur bestimmt seien, habe es fur
Ing. Hans-Giinther Sohl iiber die Bedeutunggdie diesemSchiff ~ die August Thyssen-Hiitte nahegelegen, auf die Transport-
zukommt. Seine Fertigstellung sei als ein Beittaggur Losung  kosten Einflu zu nehmen. Das sei auch der Grund, warum
der gleichen Werft noch ein
weiteres Frachtschiff in Auf-
trag gegeben wurde, das
mit 16000 Tonnen die Trag-
fihigkeit des Frachtschiffes
»Fritz Thyssen* noch um
1000 Tonnen iibertreffen
werde. Dieses zweite Schiflf
konne voraussichtlich im
April nachsten Jahres vom
Stapel laufen. Keineswegs
sei damit beabsichtigt, nun
auch in das ,,Reederei-
Geschaft'* einzutreten.
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Herzlich dankte Dr.-Ing.
Sohl Frau Amélie Thyssen,
die trotz thres hohen Alters
die weite Reise nach Emden

Hier umrahmt noch das
Hellinggeriist das Schiff.

Bald ist es soweit !




unternommen habe, um die Schiffstaufe zu vollzichen.
Wenn das erste ATH-Motorfrachtschiff den Namen ,,Fritz
Thyssen* erhalten habe, so solle damit zum Ausdruck
gebracht werden, welche groflen Verdienste sich Dr. Fritz
Thysscn um den Wiederaufstieg der Hiitte erworben hat;
denn seine E msa(/bcrcnschdft und sein Wagemut secien bei-
sprelhaft gewesen.

Der Vertreter der Werft, Werftdirektor Oberheide, betonte in
seiner Ansprache die gliickliche Verbindung zwischen Ruhr

und Ems; das neue Schiff sei der sichtbare Beweis dieser ver-
bindenden Briicke. Baron Thyssen-Bornemisza hob hervor,
daf} jetzt, nach dem schnellen Wiederaufstieg, die Zeit der
Bewihrung herangekommen sei. Die Griile der Stadt Duisburg
ibermittelte Oberstadtdirektor Seydaack, dem Frau Amélie
Thyssen mit herzlichen Worten dankte, wobei sie betonte,
welche starken Beziehungen sie mit der Montanstadt verbinden.
Auch unser Grufl gilt dem neuen Motor-Frachtschiff. Ein
Gliickauf zu erfolgreichen Fahrten!

Undere Dvelbiloore mzsea

Auf eine 40jahrige Tatigkeit in unserem Betrieb blicken zurtick: Anton Palacz, Gerhard Schlimmerei, Kafl Thierfeld, Bernhard
Schitrmann, Hermann Gilly und Peter Prangenberg; auf eine 25jiahrige Tatigkeit:

Johann Klaus und Hermann Schmitz,

Anton Palacz. Weichensteller
Eisenbahn Nord
eingetreten am 4. 3. 18

-~
&
®

Hermann Gilly, E-Lokfiihrer

Eisenbahn Siid
cingetreten am 25. 3. 1§

Gerhard Schlimmerei, Rangiermeist.
Eisenbahn Nord
eingetreten am 7.

Peter Prangenberg, Lokfiihrer
Eisenbahn Nord
cingetreten am 25. 3. 18

3. 18

Karl Thierfeld, kaufm. Angestellter
Belegschaftsabteilung
@mgetreten am 11. 3. 18

Johann Klaus, El.-SchweiBer
Bahnmeisterei-Werkstatt
eingetreten am 9. 3. 33

Bernhard Schiirmann, Meister
Platzbetrieb EBW I
eingetreten am 18. 3. 18

Hermann Schmitz, Rangiermeister
Eisenbahn Nord
eingetreten am 24. 3. 33
Brink

Lichtbilder: Wilfr.

AUS DER WERKSFAMILIE

Den, Ehebund schlossen:

Ernst-Waldemar Kriiger, Eisenbahn Siid,
mit Hildegard Dudda, geb. Gerull, am
22:3November 1957

Johatin® Janicki, Eisenbahn Siid, mit
Elise Ristau, am 20. Dezember 1957
Gerhard Immig, Maschinenbetrieb Nord,
mit" Gudrun Vierzig, am 24. Dezember

1957

Engelbert Gau, Eisenbahn Siid,
Gisela Klein, am 27. Dezember 1957
Reimund Mamel, EBW I, mit Emma
Mezger, am 27. Dezember 1957

Heinrich Bertram, EB-Oberbau Sid, mit
Helene Antoniewicz, am 16. Januar 1958
Franz Klaus, Maschinenbetrieb Nord, mit
Lichanne Neumann, am 17, Januar 1958
Werner Haas, Eisenbahn Nord, mit
Margret Heisterkamp, am 17, Januar1958

mit

Nachwuchs kam an:

Cornelia, 11. November 1957

Herbert Kaiser, Eisenbahn Siid
Peter, 31. Dezember 1957

Karl-Heinz Cebula, Eisenbahn Siid
Franz-Josef, 2. Januar 1958

Werner Brill, Einkauf
Jiirgen, 5. Januar 1958

Wilhelm Knéchel, Eisenbahn Siid
Joachim, 5. Januar 1958

Heinrich Praviza, Eisenbahn Nord
Wolfgang, 11. Januar 1958

Gerhard Reinartz, Hafen Schwelgern
Udo, 13. Januar 1958

Franz Kremer, Waren-Ein- und -Aus-

gang
Helmut, 14. Januar 1958

Helmut Wittwer, Eisenbahn Siid
Klaus-Dieter, 15. Januar 1958

Gerhard Quindeau, EB-Oberbau Siid

Heike, 17. Januar 1958
Ferdinand Deleker, Maschinenbetrieb
Nord

Gabriele, 23. Januar 1958
Edmund Warning, Maschinenbetrieb
Siid
Elke, 24. Januar 1958
Theodor Scholtes, Eisenbahn Siid
Dieter, 27. Januar 1958
Manfred Batschkewitz, Eisenbahn Nord

Todesfille:

Franz Hein, Pensionir, frither Schlosser,
geb. 22. Juli 1887; gest. 9. Dezember 1957

Johann Thull, Waschraumwirter, Eisen-
bahn Sid, geb. 28. Januar 1894; gest.
6. Januar 1958; eingetreten am 26. Sep-
tember 1947
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