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Thyssen-Gruppe 

Dr. Dieter Spethmann, Vor- 
standsvorsitzender der 
August Thyssen-Hütte AG, 
hatam15.Februarden Vor- 
sitz im Vorstand der Wirt- 
schaftsvereinigung Eisen- 
und Stahlindustrie über- 
nommen. Er ist Nachfolger 
von Hans-Jörg Sendler, 
der dieses ihm im Vorjahr 
übertragene Amt aus ge- 
sundheitlichen Gründen 
zurVerfügung gestellt hat- 
te, um sich auf seine Tätig- 
keit als Vorstandsvor- 
sitzender der Klöckner 
Werke AG zu konzentrieren. 
Auf der Jahreshauptver- 
sammlung der ATH am 19. 
April wurde für das Ge- 
schäftsjahr 1972/73 die 
Ausschüttung einer Divi- 
dende von 5 DM pro 50-DM- 
Aktie beschlossen. Das 
sind 10% auf das dividen- 
denberechtigte Grundka- 
pital von 1,01 Mrd. DM. Mit 
diesem Beschluß wird, wie 
der Vorstand mitteilte, ein 
Teil der in den beiden Vor- 
jahren erfolgten Dividen- 
denkürzungen wieder aus- 
geglichen. Nachdem dies- 
mal 67 Mill. DM den Rück- 
lagen zugeführt worden 
sind, stellt sich der Bilanz- 
gewinn auf 101 (70) Mill. DM. 
Mehr als eine halbe Mil- 
liarde DM haben die Unter- 
nehmen derThyssengrup- 
pe seit Anfang der sech- 
ziger Jahre für den Umwelt- 
schutz investiert, das er- 
klärte die Unternehmens- 
leitung bei der Vorlage des 
Geschäftsberichts 1972/73. 
Dabei sei festzustellen, so 
wurde betont, daß der An- 
teil dieser Aufwendungen 
an den Baukosten bei Neu- 
anlagen steigendeTendenz 
zeige und teilweiseSpitzen- 
werte von über 20% er- 
reiche. 
Ihren 50. Roheisenmischer- 
wagen für die ATH lieferte 
die Gutehoffnungshütte 
Sterkrade AG (GHH Ster- 
krade) an den Auftraggeber 
ab. Bisher hatdieGHHSter- 

krade fast 150 Roheisen- 
mischerwagen an Hütten- 
werke des In- und Auslan- 
des geliefert. 
93059 Mitarbeiter be- 
schäftigte die Thyssen- 
Gruppe Ende des vergan- 
genen Geschäftsjahres, 
das sind 781 mehr als im 
Jahr zuvor. Bei der ATH und 
bei Thyssen Niederrhein 
wurden in der zweiten Hälf- 
te des Geschäftsjahres zu- 
sätzlich Mitarbeiter ein- 
gestellt. Bei den meisten 
anderen Produktionsge- 
sellschaften war die Beleg- 
schaftszahl am Stichtag 
dagegen niedriger als vor 
einem Jahr. Die Zahl der 
ausländischen Mitarbeiter 
stieg bei fast allen Konzern- 
gesellschaften weiter an. 
Sie erreichte mit insgesamt 
13389 Mitarbeitern vier- 
zehn Prozent der Gesamt- 
belegschaft. 
Der Personalaufwand der 
Thyssen-Gruppe stieg von 
2,175 Milliarden im Vorjahr 
auf 2,533 Milliarden DM im 
Berichtsjahr. 
Der Hochofen 5 des Hoch- 
ofenwerkes Hüttenbetrieb, 
Meiderich, der - wie die 
Werkszeitung berichtete- 
am 29. August 1973 nach 
Umbau und Erweiterung 
wieder auf die Reise ging, 
hat nach Angabe der 
Werksleitung in der Pro- 
duktion bereits einen Lei- 
stungsstand erreicht, der 
alle Erwartungen übertraf. 
Die Stranggießanlage des 
Werkes Ruhrort der ATH 
konnte - von der Öffent- 
lichkeit unbemerkt - eine 
beachtliche Höchstmarke 
überschreiten: Seit ihrer 
Inbetriebnahme im Februar 
1969 sind bis zum Jahres- 
ende 1973 über zwei Mil- 
lionen Tonnen Stahl ver- 
gossen worden - genau 
waren es 2120 000Tonnen. 
Diese Zahl ist der vorläu- 
fige Abschluß einer Kette 
von Erfolgen. 

Stahl-Industrie  

Die Walzstahlproduktion 
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Anfang 1974 hielt sich in 
der Bundesrepublik weiter- 
hin auf hohem Niveau, 
nachdem sie bereits 1973 
auf einen neuen Höchst- 
stand gestiegen war. So 
wurden im JanuarS,365Mill. 
Tonnen erzeugt gegen- 
über 2,732 Mill. Tonnen im 
Dezember1973. Wenn sich 
auch dieses Ergebnis we- 
gen der unterschiedlichen 
Produktionstage von 25,2 
(22,2) nicht direkt mit dem 
Vormonat vergleichen läßt, 
so zeigt doch die Steige- 
rung der produktionstäg- 
lichen Erzeugung auf 
133 537 (123 069) t, daß die 
Entwicklung eindeutig 
nach oben gerichtet war. 
Im Februar wurden 3,173 
Mill. Tonnen erzeugt und, 
obschon bei Redaktions- 
schluß die Produktions- 
zahlen für den Monat März 
noch nicht Vorlagen, gilt 
bereits als sicher, daß sie 
den Januar noch erheblich 
übersteigen werden. 

Die Europäische Gemein- 
schaft ist mit einer Pro- 
duktion von 150,1 Mill, t im 
vergangenen Jahr der 
größte Stahlerzeuger der 
Welt gewesen. Wie aus 
einer in Brüssel veröffent- 
lichten Übersicht hervor- 
geht, folgen an zweiter 
Stelle die Vereinigten 
Staaten (136,5 Mill, t), die 
Sowjetunion (131 Mill.) und 
Japan (119 Mill.). Insge- 
samt belief sich die Welt- 
Stahl-Produktion auf 620 
Mill. t. Unter den EG-Staa- 
ten lag die Bundesrepublik 
mit einer Produktion von 
49,5 Mill, t an der Spitze. 
Die Zunahme der Roh- 
stahlproduktion des Ruhr- 
gebietes war im vergan- 
genen Jahr mit 13% doppelt 
so hoch wie in den acht 
Partnerstaaten der Bun- 
desrepublik in der Euro- 
päischen Gemeinschaft. 
Mit einem Produktions- 
volumen von 30,3 Mill, t lag 
die Rohstahlerzeugung im 
Wirtschaftsraum zwischen 
Rheinhausen und Dort- 

mund erneut beträchtlich 
über der von Großbritan- 
nien (26,6 Mill, t), Frank- 
reich (25,3 Mill, t) oder Ita- 
lien (21 Mill. t). 
Die Verwendung von Auto- 
schrott in den Stahlwerken 
wird durch die allgemeine 
Schrottknappheit immer 
interessanter. Nach einer 
Untersuchung des Frank- 
furter Battelle-Instituts 
„über den derzeitigen 
Stand der Autowrackbe- 
seitigung in der Bundes- 
republik“ werden bis 1980 
jährlich 7 Mill, t Altschrott 
zur Stahlerzeugung wie- 
der eingesetzt. Das Auf- 
kommen an Autoschrott 
wird von 0,9 Mill, t im Jahre 
1972 auf 1,5 Mill, t im Jahre 
1980 (= ca. 15 bis 20% An- 
teil am gesamten Altschrotl) 
ansteigen. Mengenmäßig 
ist dieses Aufkommen in 
derStahlindustriederBun- 
desrepublik voll verwend- 
bar und auch bereits ein- 
geplant. 

Ruhrkohle AG 

Dr. Ing. Siegfried Batzel, 
Mitglied des Beirates unse- 
res Gemeinschaftsbetrie- 
bes Eisenbahn und Häfen, 
wurde vom Aufsichtsrat 
der Ruhrkohle AG zum 
Vorstandsmitglied der RAG 
bestellt. Er übernahm das 
Ressort Verkauf und Han- 
del und ist somit Nachfol- 
ger von Ernst Schmid. 
Dr. Batzel war seit Grün- 
dung der RAG technisches 
Vorstandsmitglied der BAG 
Oberhausen und seit 1972 
Sprecher der Vorstände 
der BAG Niederrhein und 
Oberhausen. 
Die Halden des deutschen 
Steinkohlenbergbaus sind 
seit Ende Januar 1973 
innerhalb eines Jahres um 
3,9 Mill, t kleiner geworden. 
Nach einer Meldung vom 
Gesamtverband für den 
deutschen Steinkohlen- 
bergbau lagen in diesem 
Jahr noch 13,1 Mill, t Koks 
und Kohle auf Halde ge- 

genüber! 7 Mill tim Vorjahr. 
Der Absatz an Koks und 
Kohle ist im Januar gegen- 
über dem Vorjahresmonat 
um 2,3 Mill, t auf 10,5Mill.t 
gestiegen. Dagegen hat 
die Zahl der unter Tage 
Beschäftigten weiter um 
7,2% abgenommen. 
Im Februar 1974 verkaufte 
die Ruhrkohle AG neben 
der Monatsförderung von 
6 Mill, t Kohle und der Mo- 
natsproduktion von 1,7 
Mill, t Koks von den Halden 
fast 700000 t Kohle und 
500 000 t Koks. 

Bundesregierung 

Die Zahl der Rentenan- 
träge, die erst nach einer 
langen Wartezeit bearbei- 
tet werden können, hat 
spürbar zugenommen. Das 
Bundesministerium für Ar- 
beit und Sozialordnung 
teilte mit, daß die außer- 
gewöhnliche Arbeitsbe- 
lastung der Rentenver- 
sicherungsträger einmal 
auf der erhöhten Zahl von 
Anträgen wegen der Ein- 
führung derflexiblen Alters- 
grenze und andererseits 
auf Arbeiten aufgrund der 
Rente nach dem Mindest- 
einkommen beruhe. Mit 
den Rentenversicherungs- 
trägern wurde Verbindung 
aufgenommen, um zu klä- 
ren, wie eine angemessene 
Bearbeitungszeit bei der 
Erledigung von Rentenan- 
trägen gewährleistet wer- 
den kann. 

Deutsche Bundesbahn 

Ihren Zukunftsaufgaben 
wird sich in diesem Jahr 
die Bundesbahn stark zu- 
wenden. Planungskapazi- 
täten wie Investitionsmittel 
werden vorzugsweise für 
den beabsichtigten Bau 
leistungsfähiger Fern- 
strecken eingesetzt. Be- 
reits im vergangenen Jahr 
hat mit den Arbeiten am 
ersten Neubauabschnitt 
bei Hannover die Investi- 
tionsphase begonnen. Ei- 
nem zügigen Fortgang des 

Projektes mißt die Bundes- 
bahn erste Priorität bei. 
Einen Verkehrsverbund 
bereiten nach Hamburg, 
München und Frankfurt 
auch die Städte an Rhein 
und Ruhr zusammen mit 
der Bundesbahn vor. Die 
Arbeiten zum Aufbau sind 
im Gange. Das „Arbeits- 
büro zur Vorbereitung des 
Verkehrsverbundes Rhein- 
Ruhr“ in Düsseldorf ver- 
fügt inzwischen über einen 
Stamm qualifizierter Mit- 
arbeiter, dem auch Fach- 
leute der Bundesbahn an- 
gehören. 

Wirtschaft u. Forschung 

Für die Gewinnung von 
Erdöl und Erdgas aus der 
Nordsee werden in den 
nächsten zehn Jahren ca. 
16,5 Mrd. DM investiert 
werden. Vor allem der An- 
teil des in den Weltmeeren 
gewonnenen Öls erhöht 
sich ständig. 
Zur „Arbeitsgemeinschaft 
Nukleare Prozeßwärme“ 
haben sich acht Firmen aus 
dem Kohlebergbau, der 
Stahlerzeugung und dem 
Kernreaktorbau zusam- 
mengeschlossen. Ihr Haupt- 
ziel ist der Bau einer De- 
monstrationsanlage zur 
Kohlevergasung. Das Pro- 
jekt soll bis 1982 laufen. 
Ein Großkraftwerk mit 
Kohle-Druckvergasung will 
die Steag AG, Essen, in 
Zusammenarbeit mit an- 
deren Unternehmen in 
Dorsten bauen. Die Steag 
hat in der Kohledruckver- 
gasung einen Entwick- 
lungsvorsprung vor der 
internationalen Konkur- 
renz. 
Die Rekordtemperatur von 
950 Grad wurde Ende Fe- 
bruar1974 im Atomreaktor 
des Kernforschungszen- 
trums Jülich erreicht. Seine 
Temperatur liegt jetzt um 
200Grad höher als diealler 
anderen Reaktoren in der 
Welt. Die Hitze reicht zur 
Stahlerzeugung und Ver- 
gasung von Kohle aus. 
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Direktor Christophers 
hatte 25-jähriges 
Dienstjubiläum 

Der in der Geschäftsführung des Gemein- 
schaftsbetriebes Eisenbahn und Häfen 

für den kaufmännischen Bereich zustän- 
dige Direktor Dipl.-Kaufmann Paul Chri- 
stophers konnte am 1. Mai dieses Jahres 
auf eine 25-jährige Tätigkeit im Konzern 
zurückblicken. Nach dem Staatsexamen 
an der Wirtschafts- und Sozialwissen- 
schaftlichen Falkultät der Universität Köln 
begann Herr Christophers am 1. Mai 1949 
seine Tätigkeit beim damaligen Hütten- 
werk Ruhrort-Meiderich als Sachbearbei- 
ter in der Abteilung Kostenrechnung. Be- 
reits ein Jahr später übertrug man ihm den 
Aufbau einer neuen Abteilung „Kosten- 
auswertung“ u. a. auch für die Ausführung 
betriebswirtschaftlicher Sonderaufgaben 
für den Vorstand. Während der folgenden 
Jahre widmete sich Herr Christophers 
neben seiner Haupttätigkeit mit Begeiste- 
rung der Schulung des kaufmännischen 
Nachwuchses im Unternehmen. Er dozierte 
nebenberuflich an den Volkshochschulen 
Duisburg und Oberhausen und unterrichtete 
an der Abendfachschule für Kaufleute. Im 
März 1955 erhielt Herr Christophers Hand- 
lungsvollmacht und im Dezember 1956 Pro- 
kura. Nach der Fusion des Hüttenwerks 

Ruhrort-Meiderich mit RheinrohrzurPhoe- 
nix-Rheinrohr AG wurde die Abteilung von 
Herrn Christophers in Kaufmännische Be- 
triebswiertschaft umbenannt und 1958 zur 
Hauptverwaltung des neuen Unternehmens 
nach Düsseldorf verlegt. 
Bereits seit 1951 bestanden für Herrn Chri- 
stophers erste Kontakte zum Gemein- 
schaftsbetrieb Eisenbahn und Häfen durch 
Mitarbeit im kaufmännischen EH-Ausschuß, 
den die Gesellschafter unseres Verkehrs- 
unternehmens, zu denen auch Phoenix- 
Rheinrohr gehörte, ins Leben gerufen hat- 
ten. So war es nicht verwunderlich, daß 
Herr Christophers als Nachfolger von 
Herrn Direktor Hoffmann am 1. Oktober 
1959 in die Geschäftsführung des Gemein- 
schaftsbetriebes Eisenbahn und Häfen 
berufen wurde. 
Als Betriebswirt widmet er sich seitdem 
ganz besonders der Lösung betriebswirt- 
schaftlicher Probleme im Verkehrswesen. 
Auf dem Gebiet der elektronischen Daten- 
verarbeitung und ihrer Anwendung für 
Verkehrsaufgaben leistete er Pionierarbeit. 
Um die sozialen Belange der Mitarbeiter 
kümmert sich der Jubilar besonders in- 
tensiv, dabei finden berechtigte und ver- 

nünftige Forderungen bei ihm immer ein 
offenes Ohr. 
Die ihm bei der Erfüllung seiner beruflichen 
Aufgaben noch verbleibende Freizeit weiß 
Herr Christophers mit zahlreichen Hobbys, 
zu denen insbesondere das Waidwerk so- 
wie die handwerkliche Tätigkeit mit Holz 
und Metall gehören, restlos auszufüllen. 
Die Werkszeitung schließt sich den zahl- 
reichen Gratulanten an, die dem Jubilar 
am 30. April ihre guten Wünsche über- 
brachten, indem sie ihrerseits Herrn Direk- 
tor Christophers im Namen aller Leser gute 
Gesundheit und ein weiteres erfolgreiches 
Wirken wünscht. 

Unser Verkehrsgeschehen in Zahlen 

Bericht zur 
Betriebs- und Geschäfts- 
lage EH 
im 1. Halbjahr des 
Geschäftsjahres 1973/74 

Die auch im Winterhalbjahr 1973/74 anhaltend gute Be- 
schäftigungslage bei unseren Gesellschaftern wirkte 

sich auch auf das Transportaufkommen der Werksbahn so- 
wie das Umschlagsvolumen der Werkshäfen Schwelgern 
und Walsum-Süd aus. Die' durchschnittliche monatliche 
Beförderungsleistung der Werksbahn liegt um rd. 3%, die 
gesamte Umschlagsleistung der Werkshäfen um rd. 17% 
über der monatlichen Durchschnittsleistung des vorigen 
Geschäftsjahres. 

Werksbahn 

Die durchschnittliche monatliche Beförderungsleistung be- 
trägt im 1 . Halbjahr des laufenden Geschäftsjahres 9 522 000 
Tonnen. Das höchste monatliche Transportaufkommen 
wurde im März 1974 mit10228000 beförderten Tonnen er- 
zielt. Diese Leistung ist gleichzeitig eine neue Monats-Spit- 
zenleistung, wobei erstmalig dielOMillionen-Tonnen-Gren- 
ze überschritten wurde. Wie sich die Beförderungsleistung 
im einzelnen entwickelte, zeigt folgendes Schaubild mit an- 
schließender Zahlentafel. 
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Schaubild I: 

Die Beförderungsleistung der Werksbahn 

btf.Tonntn pl.tka 
(ln Mo) 

71/72 72/73 73 74 

bof.bol.Vogon 
(ln 1.000) 

- 260 

- 250 

- 260 

- 230 

- 220 

- 210 

- 200 

- 190 

- 180 

- 170 

- 160 

Leistungskennzahlen der Werksbahn 

1. beförderte Tonnen Mon.-0 
1972/73 

0 1. Quart. 
1973/74 

Januar 
1974 

Februar 
1974 

März 
1974 

0 II. Quart. 
1973/74 

0 1. Halbj. 
1973/74 

insgesamt (in 1 000) 9 242 9 299 9 830 9 177 10228 9 745 9 522 

davon ATH 
TN 
Bergbau 
Sonstige 

7 467 
771 
741 
263 

7 408 
801 
824 
266 

7 766 
1 029 

752 
283 

7 252 
969 
711 
245 

8 102 
961 
855 
310 

7 707 
986 
773 
279 

7 557 
894 
798 
273 

2. geleistete tkm 
insgesamt (in 1 000) 42 923 43 873 47 048 44 284 48 050 46461 45 167 

3. Betriebsmittel- und Arbeitseinsatz 
a) Lok-Einsatz-Stunden 
b) verf. Arbeitsstd. d. EB-Personals 

81 544 
317 008 

80 765 
314 888 

84 057 
321 549 

78 541 
300 300 

85 943 
329 355 

82 847 
317 068 

81 806 
315978 

Werkshäfen 

Die Umschlagsleistung der Werkshäfen Schwelgern und 
Walsum liegt, wie bereits eingangs gesagt, mit 1672000 
Tonnen im Monatsdurchschnitt des 1. Halbjahres 1973/74 
um 17% über der Leistung des Vorjahres. In allen Monaten 
des Berichtszeitraumes wurden mehr als 1,6 Mill. Tonnen 
umgeschlagen und damit die durchschnittliche Monatslei- 
stung des Vorjahres weit überschritten. Seit Zusammen- 
legung der Werkshäfen Schwelgern und Walsum im Ok- 

tober1969wurde im MonatMärz1974mit1 768000Tonnen 
eine absolute Monats-Spitzenleistung erbracht. Ein weite- 
res stolzes Ereignis meldet der Hafen Schwelgern: „Am 
1. Februar 1974 wurde mit 60 788Tonnen die höchste Tages- 
leistung seit Bestehen des Hafens - seit rd. 70 Jahren - er- 
zielt!“ Im nachfolgenden Schaubild mit Zahlentafel ist die 
Entwicklung der Umschlagsleistung im einzelnen aufge- 
zeigt. 

5 

thy
ss

en
kru

pp
 C

orp
ora

te 
Arch

ive
s



Schaubild II: 
Die Umschlags- 
leistung der 
Werkshäfen 

Uagatchl. Tonnen 

(in 1.000) 

1.900 -p 

1.800 - 

1.700 - 

1.600 - 

1.500 - 

1.400 - 

1.300 - 

1.200 - 

1.100 - 

1.000 - 

900 - 

^Hon.?1 «oM1 Okt. 1 No*.' OM. ' J*n. 1 Fahr.1 Ri« ' Apr. 1 Hai 1 Jnni 1 iili 1 Ang.1 Sapt.’ 

71/72 72/73 73 74 

Leistungs- 
kennzahlen 
der 
Werkshäfen 

1. umgeschlagene Tonnen 
Mon.-0 

1972/73 
0 1. Quart. 
1973/74 

Januar 
1974 

Februar 
1974 

März 
1974 

0 II. Quart. 
1973/74 

0 1. Halbj. 
1973/74 

insgesamt (in 1 000) 1 430 1 631 1 714 1 659 1 768 1 714 1 672 

davon für ATH 
TN 
Bergbau 
Sonstige 

1 161 
179 
39 
51 

1 339 
189 
53 
50 

1 410 
198 
52 
54 

1 419 
163 
43 
34 

1 451 
218 
46 
53 

1 426 
193 
47 
48 

1 383 
191 

50 
48 

2. Schiffsverkehr 
Anzahl bei. Schiffe 

im Eingang 
im Ausgang 

642 
584 

752 
574 

665 
634 

587 
550 

665 
665 

639 
616 

696 
595 

3. Betriebsmittel- u. Arbeitseinsatz 
a) Hebezeugstunden 
b) verf. Arbeitsstunden Hafen- 

personal und Unternehmer 

7 839 

38 446 

8 906 

40 733 

8 839 

43 482 

8 507 

40310 

9 333 

42 775 

8 893 

42 189 

8 899 

41 461 

Belegschaftsstand 

Die Zahl der Beschäftigten für den Gemeinschaftsbetrieb 
hat sich im letzten Halbjahr nur unwesentlich verändert. 
Durch die erhöhten Anforderungen wurde der Engpaß auf 
dem Personalsektor jedoch noch spürbarer. Einzelheiten 
sind der nebenstehenden Übersicht zu entnehmen. 

Kosten 

Die erheblichen Mehrbelastungen auf dem Personalsektor, 
insbesondere die am 1.12. 73 erfolgte tarifliche Lohn- und 
Gehaltserhöhung, sowie laufende Preissteigerungen beim 
Energie- und Materialbedarf beeinträchtigen das Gesamt- 
kostenbild sehr. Durch die Beschäftigungszunahme und 
die damit verbundene bessere Auslastung der vorhandenen 
Anlagen konnte zwar bei den Umschlagskosten des Hafen- 
betriebes ein Ansteigen der leistungsbezogenen Kosten 
vermieden werden, bei den Beförderungskosten der Werks- 

EH-Belegschaft Stand am 
30. 9. 72 

Stand am 
30. 9. 73 

Stand am 
31.3. 74 

insgesamt (ohne Oberhausen): 
davon Arbeiter 

Angestellte 
Lehrlinge 

3 355 
2813 

498 
44 

3 470 
2 904 

524 
42 

3 457 
2 900 

524 
33 

Anteil der Gastarbeiter 702 842 844 

im Bereich Oberhausen 
insgesamt: 
davon Arbeiter 

Angestellte 

975 
807 
168 

991 
826 
165 

1.024 
856 
168 

bahn reichte jedoch die Leistungssteigerung um 3% bei 
weitem nicht aus, die relativen Kosten je Tonne Beförderung 
auf dem Stand des Vorjahres zu halten. 

Th. Höffner 
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Vor neuen Aufgaben 

THYSSENTAG 1974 

[Dreihundert leitende Mitarbeiter aus den 
Unternehmen der Thyssen-Gruppe - dar- 
unter erstmals auch aus dem Rheinstahl- 
Bereich - trafen sich Anfang März zum 
zehnten Mal zu einer Arbeitstagung, um 
gemeinsam aktuelle Probleme und Grund- 
satzfragen zu diskutieren. Die Zusammen- 
kunft fand erstmals im Vortragszentrum 
der Neuen Messe in Düsseldorf statt. 
Der diesjährige Thyssentag stand im Zei- 
chen der Zusammenarbeit der Thyssen- 
Gruppe mit Rheinstahl. Bereits in seinen 
einleitenden Worten ging der Vorstands- 
vorsitzende Dr. Spethmann auf diesen 
wichtigen unternehmenspolitischen Schritt 
ein und richtete einen herzlichen Willkom- 
mensgruß an die nunmehr zur Thyssen- 
Familie gehörenden Mitarbeiter und Kol- 
legen von Rheinstahl. Mit besonderer 
Freude begrüßte Dr. Spethmann den ATH- 
Aufsichtsratsvorsitzenden Dr. Sohl, seinen 
Vorgänger Dr. Birrenbach und die früheren 
ATH-Vorstandsmitglieder Prof. Dr. Cordes, 
Dr. Michel und Dr. Risser. 
In seinem grundlegenden Referat über 
„Strukturen der Thyssen-Gruppe im Wan- 
del“ befaßte sich Dr. Spethmann zunächst 
mit den historischen Anfängen der ATPI 
und erläuterte die Motive, die für das in- 
dustrielle Engagement des Firmengrün- 
ders August Thyssen im Duisburger Nor- 
den Ende des vorigen Jahrhunderts aus- 
schlaggebend waren. Die nächste wich- 
tige Wegmarke sei 1926 die Gründung 
der Vereinigten Stahlwerke gewesen, die 
Thyssen und Rheinstahl erstmals unter das 
gemeinsame Dach eines damals allerdings 

noch umfassenderen Verbundes geführt 
habe. 
Im weiteren Verlauf seiner Ausführungen 
stellte Dr. Spethmann die wichtigsten un- 
ternehmenspolitischen Schritte der Nach- 
kriegsentwicklung dar und erläuterte den 
Weg von der ATPI zur heutigen Thyssen- 
Gruppe. Rückschauend könne man heute 
feststellen, daß die Flerausbildung der 
neuen Thyssen-Gruppe immer unter der 
Zielsetzung einer sinnvollen Neuordnung, 
einer besseren Wirtschaftlichkeit und einer 
größeren Wettbewerbsfähigkeit gestan- 
den habe. 
Im zweiten Teil seines Referates ging Dr. 
Spethmann auf die aktuelle Geschäftslage 
ein. Im Stahlbereich sei die Beschäftigung 
bis etwa Jahresmitte gesichert, allerdings 
gehe die gute Auftragslage fast ausschließ- 
lich auf die unverändert lebhafte inter- 
nationale Stahlnachfrage zurück. Die Bes- 
serung der Ertragslage sei deshalb mit 
einer immer größer werdenden Abhängig- 
keit von derWeltmarktentwicklung gekop- 
pelt. Dr. Spethmann schloß seine Ausfüh- 
rungen mit einem Appell an alle Mitarbeiter 
von Thyssen und Rheinstahl, die Koopera- 
tion beider Unternehmen zum Erfolg zu 
führen. Es ginge darum, einen engen tech- 
nisch-wirtschaftlichen Verbund der jeweils 
spezialisierten Unternehmensbereiche 
herzustellen, alle Rationalisierungsvorteile 
auszuschöpfen, aussichtsreiche Fertigun- 
gen weiter nach vorne zu bringen und die 
Auslandsaktivitäten zu verstärken. 
Im Anschluß an den Vortrag Dr. Spethmann 
berichtete der Vorstandsvorsitzende von 

ISENl 

Rheinstahl, Schmücker, in einem umfas- 
senden Referat über „Entwicklung und Auf- 
bau des Rheinstahl-Konzerns“. Auch in 
diesen Ausführungen stand zunächst der 
sehr wechselvolle historische Werdegang 
des Unternehmens im Vordergrund, aus 
dem heraus sich gerade im Duisburger 
Raum schon sehr frühzeitig Berührungs- 
punkte zur Thyssen-Gruppe ergeben 
hätten. 
In den weiteren Teilen seines Referates 
ging Plerr Schmücker auf die Nachkriegs- 
entwicklung von Rheinstahl ein und gab 
einen Überblick über die heutige Organi- 
sationsstruktur sowie über die Produk- 
tions- und Absatzschwerpunkte des Unter- 
nehmens. Rheinstahl stehe jetzt vor einer 
neuen Phase. Die Chancen derZusammen- 
arbeit müßten zum Wohle des Ganzen ge- 
nutzt werden. 
Die Nachmittagsvorträge standen im Zei- 
chen der gegenseitigen Information über 
die Aufgabenstellung der einzelnen Tätig- 
keitsgebiete in der um Rheinstahl vergrö- 
ßerten Thyssen-Gruppe. Dr. Zimmermann 
vom ATPI-Vorstand sprach zum Thema 
„Stahlbasis der Thyssen-Gruppe - Ent- 
wicklung und Stand“. Dabei wurde insbe- 
sondere die produktionstechnische Ver- 
zahnung zwischen der ATPI und den übri- 
gen stahlerzeugenden Unternehmen der 
Gruppe herausgestellt und gezeigt, wie 
dieser Verbund im Laufe der Jahre unter 
dem Druck der technischen Entwicklung 
und des verschärften internationalen Wett- 
bewerbs entstanden war. Anschließend 
gab Dr. Plucks vom Rheinstahl-Vorstand 
einen Überblick über die Schwerpunkte 
dieses Unternehmens im Maschinenbau. 
Weitere Vorträge von Dr. Geschwend von 
der Thyssen Stahlunion-Technik und Dipl.- 
Ing. Adams von Rheinstahl befaßten sich mit 
dem technischen Auslandsgeschäft und 
den Zukunftschancen der Offshore-Ent- 
wicklung. 
Im Anschluß an die Vorträge wurden Ein- 
zelfragen lebhaft diskutiert. Den Abschluß 
bildete auch in diesem Jahr ein geselliges 
Beisammensein, das Gelegenheit bot, die 
vielfältigen Kontakte zu vertiefen. 

Unser Bild zeigt einen Ausschnitt des Vor- 
tragszentrums der Neuen Messe Düssel- 
dorf während des Vortrages von Vorstands- 
direktor Dr. Zimmermann auf dem diesjäh- 
rigen Thyssentag. 
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Für Sie im Blickfeld: 

RHEINSTAHL 
ein Name hinter dem ein weitverzweigtes Unternehmen steht 

Am 15. Februar dieses Jahres hat auch 
das Bundeskartellamt grünes Licht für 

den Zusammenschluß Thyssen/Rheinstahl 
gegeben. Die Kommission der Europä- 
ischen Gemeinschaften hatte bereits am 
20. Dezember vorigen Jahres ihre Geneh- 
migung erteilt. Im nachstehenden Beitrag 
stellt sich Rheinstahl den Lesern unserer 
Werkszeitung vor unter dem Motto: Einan- 
der Kennenlernen ist die Voraussetzung 
für gute Zusammenarbeit. 
Rheinstahl - ein Unternehmen mit 62000 
Mitarbeitern und einem Umsatz von 6,8 
Mrd. DM -stehtvoreinem neuen Abschnitt 

in seiner wechselvollen Geschichte. Die 
Zusammenarbeit mit der Thyssen-Gruppe 
kann beginnen. 
Große Erwartungen knüpfen sich an die- 
ses Zusammengehen. Auf beiden Seiten. 
Die verarbeitende Industrie ist der Bereich, 
der seit Jahren einen Schwerpunkt der 
Rheinstahl-Betätigungen darstellt. Hier 
treffen sich die Interessen beider Unter- 
nehmen: Thyssen macht einen großen 
Schritt in die Verarbeitung, und Rheinstahl 
kann sein Potential schneller verstärken 
und ausbauen. Kooperationsmöglichkei- 
ten gibt es im Stahlbereich, im Handel und 

Moderne dieselelektrische Lokomotiven, System HENSCHEL-BBC-DE 2500 mit Dreh- 
stromkraftübertragung und neuartigen Laufwerken von Rheinstahl-Henschel, haben als 
erste Triebfahrzeuge eine betriebstüchtige Hochleistungselektronik zur Erzeugung vari- 
abler Frequenzen für die kleinen, robusten und leistungsfähigen Drehstrom-Asynchron- 
Fahrmotoren. 

auf anderen Gebieten. Darin liegt zugleich 
ein volkswirtschaftlicher Nutzen. Doppel- 
investitionen werden vermieden, Vorteile 
aus enger Verbundwirtschaft ergeben sich 
auf beiden Seiten, und die Leistungsfähig- 
keit im internationalen Maßstab wird ver- 
bessert. 

Bei Rheinstahl ist die Verar- 
beitung ein Schwerpunkt. 
Verarbeitung, das ist ein Sammelbegriff für 
viele ganz verschiedenartige Erzeugnisse. 
In der nüchternen Sprache der Statistik 
zählt Rheinstahl hierzu seine Bereiche Ma- 
schinenbau, Schiffsbau, Stahl- und Wag- 
gonbau, Fahrzeugbau und Stahlverfor- 
mung. Auch hinter dieser Gliederung ver- 
birgt sich noch eine Vielfalt an einzelnen 
Produkten. Wir wollen sie hier mit einigen 
typischen Beispielen vorstellen. 
Ein vertrautes Bild auf Deutschlands Schie- 
nen sind die schnellen Lokomotiven der 
Deutschen Bundesbahn, Baureihe E 103. 
Viele von ihnen haben Sie schon ans Ziel 
gebracht, z. B. in einem TEE. Aber wenige 
von Ihnen wissen vielleicht, daß die E103 
eine Entwicklung von Rheinstahl ist. Mit 
dem Erwerb der Henschel-Werke im Jahr 
1964 kam die traditionsreiche Lokomotiv- 
Fertigungzu Rheinstahl. Sie wurde ergänzt, 
als Rheinstahl den Lokomotivbau von 
Klöckner-Humboldt-Deutz übernahm. 
Henschel-Lokomotiven fahren überall - 
außer bei der DB und beim Gemeinschafts- 
betrieb Eisenbahn und Häfen noch in der 
ganzen Welt. Sie bewähren sich täglich, ob 
unter schwerer Belastung in den riesigen 
Weiten Chinas oder unter härtesten tro- 
pischen Bedingungen in Ceylon, um nur 
zwei Beispiele zu nennen. Schienenge- 
bundener Verkehr bleibt für Rheinstahl 
weiter ein wichtiger Markt. Durch aktive 
Mitarbeit an neuen Verkehrssystemen 
richtet Rheinstahl sich auf die Lösung von 
Verkehrsproblemen der Zukunft ein. 
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Die stählerne Hoch- 
brücke über den Köhl- 
brand, der den süd- 
lichen Teil des Ham- 
burger Hafens mit der 
Unterelbe verbindet, 
wird in Kürze 31000 
Kraftfahrzeuge in 56 m 
Höhe über den Strom 
führen. Rheinstahl hat- 
te für den 520 m langen 
Stahlbau die Feder- 
führung. 

Der Lokomotivbau ist nur eine von vielen 
Sparten des Rheinstahl-Maschinenbaus. 
Zusammengenommen macht der Ma- 
schinenbau 20% der Produktion von Rhein- 
stahl aus. Hierzu gehört selbstverständlich 
auch der Maschinenbau im engeren Sinne 
des Wortes. Darin ist Rheinstahl u. a. ver- 
treten mit einem breiten Werkzeugma- 
schinenprogramm. Einen guten Ruf besit- 
zen die Ringwalzwerke und Transferstra- 
ßen von Rheinstahl. Aber auch Pumpen, 
Schrottscheren, Flughafengeräte und 
numerisch-gesteuerte Bearbeitungszen- 
tren sind hervorzuheben. 
Dem Bereich Kunststoffmaschinen kommt 
durch das starke Vordringen der Kunst- 
stoffe, verbunden mit einer raschen Ent- 
wicklung von Technik und Verfahren gro- 
ße Bedeutung zu. Die Marktstellung von 
Rheinstahl in diesem zukunftsträchtigen 
Sektor wurde weiter ausgebaut. Vor allem 
der Kestermann Doppelschnecken-Extru- 
der ist eine anerkannte Spezialität dieser 
Branche. 
Rheinstahl ist durch seine breite Betäti- 
gung im Maschinenbau ein vielseitiger 
Partner von Unternehmen in unterschied- 
lichsten industriellen Sparten. Für die stän- 
dige Entwicklung verbesserter und neuer 
Konstruktionen leistet das Forschungs- 
zentrum für Fertigungstechnik und Er- 
zeugnisuntersuchung in Kassel wertvolle 
Beiträge. 
Auf Schritt und Tritt begegnet man heutzu- 
tage Baustellen. Öfter ais einem manchmal 
lieb ist. Aber Bauen bedeutet Fortschritt. 
Dazu leistet Rheinstahl gewichtige Beiträ- 
ge. Baustellen werden mit den vielfach be- 
währten, umsetzbaren Stahlhochstraßen 
aus typisierten Elementen nach eigenem 
System überbrückt. Damit bleibt der Ver- 
kehr auch dort flüssig, wo er sonst ins Stok- 
ken geraten würde. 
An Großbaustellen kann man noch mehr 
von Rheinstahl sehen. Z. B. aus dem Hano- 
mag-Programm Radlader, Lade- und Pla- 
nierraupen sowie Hydraulikbagger; oder 

die Mobil- und Autokrane im Einsatz an 
Hochbauten. 
Stahl-Hochbauten erstellt Rheinstahl übri- 
gens auch selbst. Als Generalunternehmer 
durch seinen Komplettbau sogar schlüs- 
selfertig, wie beim Landesbank-City-Cen- 
ter in Hamburg. 
Überhaupt, wer hoch hinaus will, fährt gut 
mit Rheinstahl-Aufzügen. Hier ist Rhein- 
stahl nicht nur in der Bundesrepublik gut 
im Markt. Das zeigt der Moskauer Fernseh- 
turm. Er ist mit 533 m das höchste frei- 
stehende Bauwerk der Erde. Rheinstahl 
hat die Aufzüge geliefert. Aufwärts geht’s 
mit sieben Meter pro Sekunde, abwärts 
sind sie schneller als ein Fallschirmsprin- 
ger. Um der wachsenden Nachfrage nach 
Aufzügen gerecht zu werden, hat Rhein- 
stahl seine Produktionsstätten um ein 
neues Werk in der Nähe von Stuttgart aus- 
gebaut und erweitert. 
Rheinstahl-Fahrtreppen findet man häufig 
dort, wo das Auf und Ab im Leben erleich- 
tert werden soll: in Kaufhäusern, Bahn- 
höfen und auf Flugplätzen, kurz, an allen 
Brennpunkten des Fußgängerverkehrs. 
Jede dritte Fahrtreppe in der westlichen 
Welt wird von Rheinstahl oder seinen Li- 
zenznehmern gebaut. Gut fährt man auch 
mit den Rheinstahl-Fahrsteigen, z. B. im 
neuen Messegelände in Düsseldorf. Ne- 
ben 22 Fahrtreppen sorgt hier ein 218 m 
langer Doppelfahrsteig dafür, daß 10000 
Besucher pro Stunde in beiden Richtun- 
gen befördert werden können. 
Sie erinnern sich: Wir begannen mit der 
Großbaustelle, um Rheinstahls Bedeutung 
für die Bautätigkeit darzustellen. Wir kön- 
nen das hier nicht umfassend tun. Aber 
zwei Dinge müssen wir noch erwähnen. 
Das eine ist der Stahlbrückenbau. Deut- 
licher als eine Aufzählung der vielen Brük- 
kenbauwerke im In- und Ausland ist der 
jüngste Leistungsbeweis in Hamburg. Das 
Bild der Köhlbrandbrücke ging vor weni- 
gen Wochen durch die Presse. Sie verbin- 
det die Unterelbe mit dem südlichen Teil 

des Hamburger Hafens. Rheinstahl baute 
die beiden 135 m hohen Pylone und die 
Stahlkonstruktion. 
Das andere ist der Stahl-Wasserbau. Auch 
hierfür ein Beispiel. Der Eiderstaudamm in 
Schleswig-Holstein dient der Sturmflut- 
sicherung. Sein 224 m langes Sielbauwerk 
wurde von Rheinstahl entworfen und aus- 
geführt. Kernstück sind zehn gewaltige 
stählerne Klappen, mit denen die Gezei- 
tenströme reguliert werden. 
Die Rheinstahl-Werft in Emden zählt zu 
den leistungsfähigen deutschen Großwerf- 
ten. Ihr abgewogenes Mischprogramm aus 
bewährten Standardschiffen und hoch- 
qualifizierten Spezialschiffen trägt vielen 
Marktbedürfnissen Rechnung. 
Mit der Waggon Union in Berlin hat Rhein- 
stahl seinen traditionellen Waggonbau we- 
sentlich erweitert. Neben Spezial-Güter- 
wagen, die seit Jahren bei der Rheinstahl- 
Siegener Eisenbahnbedarfs AG gebaut 
werden, ergänzen nun Personen- und 
Triebwagen das vielfältige Angebot. 
Bei Rheinstahl ist die Verarbeitung ein 
Schwerpunkt - so hieß es eingangs. Längst 
nicht alle Erzeugnisse konnten wir hiervor- 
stellen. So bleiben die bergbautechnische 
Produktion, der Motorenbau, Getriebe und 
Achsen, Fahrzeugzubehör und vieles mehr 
unerwähnt. 

Weitere Schwerpunkte von 
Rheinstahl sind Grundstoffe 
und Handel 

Mit dem Grundstoffsektor hat Rheinstahl 
seine unternehmerische Tätigkeit begon- 
nen. Das war 1871 in Duisburg-Meiderich, 
in unmittelbarer Nähe des Ruhrorter Ha- 
fens. Zunächst beschränkte sich die indu- 
strielle Fabrikation auf ein Bessemer- 
Stahlwerk mit Nebenanlagen und eine Fa- 
brik für feuerfestes Material. Die Bearbei- 
tung des Rohstahls erfolgte in einem 
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Schienenwalzwerk und in einem Hammer- 
werk. Aus diesen recht bescheidenen An- 
fängen hat sich Rheinstahl rasch ent- 
wickelt. 
Wer weiß heute noch, daß Rheinstahl da- 
mals das Thomas-Verfahren in Deutsch- 
land eingeführt hat? Doch über die Stahl- 
erzeugung hinaus verbreiterte sich schon 
bald die Basis des Unternehmens durch 
den Erwerb eigener Eisenerzfelder und ei- 
gener Kohlenzechen. 
Bis zur Gründung der Vereinigten Stahl- 
werke im Jahre 1926 prägte die Betätigung 
im Montansektor das Unternehmensprofil 
von Rheinstahl. Thyssen und Rheinstahl 
gehörten zu den Gründern der Vereinigten 
Stahlwerke. Nach ihrer Entflechtung in den 
50er Jahren erhielt Rheinstahl eine Grund- 
stoffbasis, die in ihrem Kern bis in die heu- 
tige Zeit unverändert blieb. Sie wurde zu- 
gleich ergänzt durch den ehemaligen Ver- 
arbeitungsbereich der Vereinigten Stahl- 
werke, den Rheinstahl bis in die Gegen- 
wart konsequent ausgebaut hat. Wichtig 
ist aus jener Zeit noch der Einstieg in die 
Edelstahlbranche mit einer Mehrheitsbe- 
teiligung am Edelstahlwerk Witten. 
Grundstoffe, das sind für Rheinstahl vor 
allem Bleche aus Qualitäts- und Edelstahl, 
Schmiedestücke, Kümpelteile und rollen- 
des Eisenbahnzeug. Eine anerkannt gute 
Marktstellung hat Rheinstahl als Anbieter 
von Spezial-Roheisen. 
Auch im Gießereisektor hat sich Rhein- 
stahl eine bedeutende Position erarbeitet. 
Für jedes Gußproblem findet es die richti- 
ge Form. Für „kleine Fische“ und „dicke 

Brocken“. Denn es werden Stücke von 
1,5 g bis 300 t Rohgewicht gegossen. Auch 
allen Qualitätsansprüchen wird das viel- 
fältige Programm gerecht. Es umfaßt Ei- 
sen-, Stahl-, Temper- und NE-Metallguß. 
Mit der August Thyssen-Hütte besteht seit 
Jahren ein enger Verbund bei Stahlwerks- 
kokillen. Das Rheinstahl-Werk Meiderich 
erhält über die Werksbahn des Gemein- 
schaftsbetriebes Roheisen aus den be- 
nachbarten Hochöfen der ATH und stellt 
daraus Kokillen für die ATH her. Im Rahmen 
dieses bewährten Verbundes wurden in- 
zwischen mehr als 1,5 Mio. t Sonderroh- 
eisen vergossen. 
Gußerzeugnisse liefert Rheinstahl in ver- 
schiedenste Märkte. Z. B. Walzen für die 
Stahlindustrie oder Heizungsaggregate 
und Gußrohre für die Bauwirtschaft. Als 
konkurrierender Werkstoff zum Guß ist 
seit Jahren Kunststoff auf Teilgebieten im 
Vormarsch. Was Rohre angeht, so hat sich 
Rheinstahl frühzeitig darauf eingestellt. 
Das Kunststoffwerk Anger verfügt über 
eine Spitzenstellung im Markt. Lizenzver- 
gaben in alle Welt bestätigen dies. 
Kürzlich wurde der Elbtunnel in Hamburg 
fertiggestellt. Auf einer Länge von 3325 
Meter können 30 Meter unter der Elbe 
täglich mehr als 70 000 Kraftfahrzeuge den 
Tunnel passieren. Rheinstahl hat hierfür 
gußeiserne Tunnelringe geliefert, die bis 
zu den größten Abmessungen hergestellt 
werden. 
Maschinenbau und Automobilindustrie 
sind weitere wichtige Abnehmer für Rhein- 
stahl-Seriengußerzeugnisse. Wir können 

sie hier nur erwähnen. Aber vielleicht den- 
ken Sie beim Autofahren einmal an Rhein- 
stahl: Irgend etwas stammt bestimmtauch 
für Ihren Wagen aus diesem Bereich. 
Mit dem Handel möchten wir die Vorstel- 
lung der Rheinstahl-Schwerpunkte ab- 
schließen. Hier betätigt sich das Unter- 
nehmen weit über den Rahmen der eige- 
nen Programmpalette hinaus: Von Mineral- 
ölerzeugnissen, festen Brennstoffen und 
Baustoffen über Stahlhandel bis zu Anla- 
gen und schlüsselfertigen Fabriken, die 
wiederum die breite Spanne von der 
Grundstoff- bis zur Konsumgüterindustrie 
umfassen. Für zukunftsträchtige Gebiete 
wie Umwelttechnik und Offshoretechnik 
ist Rheinstahl mehr als ein wichtiger Han- 
delspartner. Denn hierfür steht den Kun- 
den das Rheinstahl-know-how in vielen 
Fertigungsverfahren und die gut ausge- 
rüsteten Produktionsstätten zur Verfü- 
gung. 

Rheinstahl richtet sich am 
Markt aus. 
Mit Verarbeitung, Grundstoffen und Han- 
del haben Sie die Schwerpunkte Rhein- 
stahls kennengelernt. Natürlich war es nur 
ein erstes Bekanntmachen. Und das auch 
nur, weil wir die vielseitigen Betätigungen 
Rheinstahls auf drei Schwerpunkte kon- 
zentriert haben. Allein für abrechnungs- 
technische Zwecke unterscheidet Rhein- 
stahl über 250 Produktgruppen. Sie alle 
zu kennen, ist schon schwierig. Sie alle im 
Griff zu haben, ist noch schwieriger. Rhein- 
stahl hat deshalb zunächst gleichartige 
Produkte zusammengefaßt. „Gleichartig“ 
kann sein: Gemeinsamer Markt oder Kun- 
denkreis, aber auch verwandte Merkmale 
in derTechnologie. Daraus entstanden die 
sog. Produktbereiche. Die Produktbe- 
reiche sind ihrerseits sog. Geschäftsbe- 
reichen zugeordnet. 
Rheinstahl ist auf vielen Märktenzu Hause. 
Und Märkte waren auch bestimmend für 
die heutige Organisation. Märkte aber sind 
dynamisch. Sie stellen immer höhere An- 
forderungen an die technische und wirt- 
schaftliche Leistungsfähigkeit der Unter- 
nehmen. Die Vorstände der ATH und von 
Rheinstahl haben umfassende Koopera- 
tionsmaßnahmen vereinbart, die nun bald- 
möglich verwirklicht werden sollen. Dabei 
wird von dem Grundsatz ausgegangen, 
sämtliche Verarbeitungsaktivitäten der 
Rheinstahl AG zuzuordnen und den Stahl- 
bereich bei der ATH zusammenzufassen. 
So wurde folgendes beschlossen: 
1. Im Stahlbereich soll zur Realisierung 

der vorhandenen Rationalisierungs- 
möglichkeiten die Henrichshütte in Hat- 
tingen mit dem Stahlbereich der Thys- 
sen-Gruppe organisatorisch verbunden 
werden. Hierzu soll die Henrichshütte 
im Rahmen eines Pachtvertrages unter 

Zu den inponierenden Leistungen des 
Stahlwasserbaus von Rheinstahl zählt das 
Eidersperrwerk an der Nordseeküste, das 
mit 5 stählernen Doppelschützen von je 
40 m Breite das Land vor Wassernot be- 
wahrt. 
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Leitung eines eigenen Werksvorstan- 
des in die ATH eingegliedert werden. 

2. Auf dem Verkehrssektor ist im Interesse 
einer rationellen Disposition vorgese- 
hen, die Aktivitäten in der Binnenschiff- 
fahrt zusammenzufassen und Rheinstahl 
zuzuordnen. 

3. Die Stahlbau-Aktivitäten beider Unter- 
nehmen im Dortmunder Raum werden 
zusammengeführt. Ebenso ist eine Kon- 
zentration der Fertigungen im Bereich 
Grubenausbau beabsichtigt. 

4. Zwischen den Werften in Emden und 
Hamburg soll eine Kooperationsverein- 

barung mit dem Ziel der Spezialisierung 
abgeschlossen werden. 

5. Die beiden Werkshandelsorganisationen 
sollen zu einer einheitlichen Organisa- 
tion im Thyssen-Handelsbereich zusam- 
mengefaßt werden. Ebenso ist im Be- 
reich des Anlagengeschäfts eine Zu- 
sammenarbeit vorgesehen. 

6. Die Aktivitäten auf dem Gebiet der Ge- 
senkschmieden sollen zusammenge- 
führt werden. Außerdem ist beabsich- 
tigt, die Gießereien der Deutschen Edel- 
stahlwerke organisatorisch mit der 
Rheinstahl Gießerei AG zu verbinden. 

7. Die Überlegungen zur Kooperation im 
Edelstahlbereich sind noch nicht abge- 
schlossen. 

8. Es ist vorgesehen, die Thyssen Industrie 
GmbH in den Rheinstahl-Bereich zu 
überführen. 

9. Die Vorstände haben Vereinbarungen 
über die Erhaltung des sozialen Besitz- 
standes und über das Angebot von Ar- 
beitsplätzen bei Rationalisierungsmaß- 
nahmen getroffen. 

Eins ist sicher, für Thyssen und Rheinstahl 
geht es vereint besser. Die gemeinsame 
Zukunft hat bereits begonnen. 

Belohnungen 

Für ihren besonderen Einsatz bei der Er- 
rettung aus Unfallgefahr wurden in den 
Monaten Januar und Februar1974 von der 
Geschäftsführung und der Hütten- und 
Walzwerks Berufsgenossenschaft in Essen 
folgende Belegschaftsmitglieder ausge- 
zeichnet: 

MÜKAFATLAR 

Kaza tehlikesinden kurtarmada göster- 
dikleri fevkaläde yarael/klar icin 1974 Ocak 
ve Subat aylarma Firma idaresi ve essende 
bulunan isveren sigortasi (Hütten und Walz- 
werks Berufsgenossenschaft) tarafmdan 
asagida isimleri yazih üyieler aday göster- 
ilmislerdir: 

Ibrahim Genctir Eisenbahnbetrieb Süd 
Mehmet Bai Eisenbahnbetrieb Süd 
NecatÖztürk Eisenbahnbetrieb Süd 
Bernhard Schmidt Eisenbahnbetrieb Ober- 

hausen 
Horst Thimm Hafen Schwelgern 

Werkstatt. 

Neue Jugend- 
vertretung 
gewählt 

Die Jugendvertreterwahl vom 25./26. März 
brachte folgendes Ergebnis: 
Es wurden gewählt zum 
1. Vorsitzenden Klaus-Dieter Böhm, 
Stellv. Vorsitzenden Georg Horward, 
und z. Schriftführer Wolfgang Juber. 
Auf die Frage der Werkszeitung an die 
neuen Jugendvertreter, was ihnen denn 
besonders am Herzen läge, antworteten 
diese: 
„Zunächst einmal möchten wir uns bei den 
Kollegen für das uns geschenkte Vertrauen 
bedanken. Da, wie in vielen Betrieben, 
auch bei uns Jungarbeiterbeschäftigtwer- 
den, hat die vorherige Jugendvertretung 
immer wieder festgestellt, daß Unter- 
schiede zwischen Jungarbeitern und Aus- 
zubildenden gemacht werden. Deshalb 
haben wir uns zunächst die Aufgabe ge- 
stellt, einmal die Betroffenen selbst und 
ihre Ausbilder davon zu überzeugen, daß 
solche Unterschiede nicht bestehen blei- 
ben dürfen. Wir hoffen, daß die Jugend- 
lichen uns in unserer Arbeit voll unterstüt- 
zen werden und wünschen, bei der Ge- 
schäftsführung stets ein offenes Ohr für 
unsere Anliegen zu finden.“ 

Lokomotivführerverein 
hatte Jahres- 
hauptversammlung 

Am 10. März fand im Vereinslokal Kleine- 
Natrop die diesjährige Jahreshauptver- 
sammlung des Lokomotivführervereins Ge- 
meinschaftsbetrieb Eisenbahn und Häfen 
statt. Nach Verlesung des Jahres- und Kas- 
senberichtes erfolgte die Entlastung und 
die Neuwahl des Vorstandes. 
Folgender Vorstand wurde einstimmig ge- 
wählt: 

1. Vorsitzender 
2. Vorsitzender 
1. Kassierer 
2. Kassierer 
1. Schriftführer 
2. Schriftführer 
Revisoren 

Josef Wolf 
Arnold Gebert 
Kurt Holand 
Manfred Ipach 
Wolfgang Drost 
Walter Karlbowski 
Johann Meyer und 
Josef Seifer 

Zum Ehrenvorsitzenden wurde Josef Drex- 
ler gewählt. 

Im Anschluß an den offiziellen Teil der Ver- 
sammlung waren auch die Frauen der Ver- 
einsmitglieder zu einem gemütlichen Bei- 
sammensein eingeladen. 

Attentat auf Gambrinus 
Gambrinus ist der Schutzpatron der Bier- 
brauer. Bitt’ Sie, das weiß doch fast schon 
jedes Kind! Und „Gambrinus“ heißt der 
Intercity-Zug, der Hamburg mit dem bier- 
seligen München verbindet. Weiß man 
auch. Das paßt, das hat seinen Sinn. Bis 
jetzt jedenfalls durfte man es so sehen. 
Aber nun ist etwas eingetreten, das den 
Namen in Frage stellt. Ein Wissenschaftler 
stand auf und begann, vom Gambrinus 
den Lack abzukratzen. 
Allen Ernstes, der Bonner Sprachwissen- 
schaftler Professor Dr. Helmut Arntz kam 
aufgrund seiner Studien zu dem Schluß: 
Den seit Jahrhunderten von Brauern ver- 
ehrten Heiligen Gambrinus hat es nie ge- 
geben ; die Figur ist das Produkt einer Fäl- 
schung. 
Ihr Urheber soll ein Italiener namens Annius 

sein, der im Mittelalter ein gefälschtes Ge- 
schichtsbuch herausgegeben hat. Es ent- 
hielt den erfundenen Stammbaum germa- 
nischer Herrscher, in dem die Germanen- 
führer Marsus und Gambrivius genannt 
werden. Die aber hat es nach Professor 
Arntz gar nicht gegeben. Der von ihm bloß- 
gestellte Autor habe einfach die bei Tacitus 
genannten Germanenstämme Marsi und 
Gambrivii in Herrschernamen umgewan- 
delt, weiß der Himmel warum. 
Und dann soll es so weitergegangen sein: 
Im 16. Jahrhundert verbreitete ein gewisser 
Burkart Waldis die Legende, besagter 
Gambrivius, mittlerweile zu Gambrinus 
verballhornt, habe die Braukunst direkt 
von der ägyptischen Sonnengöttin Isis ge- 
lernt. Seine Legende geriet in Vergessen- 
heit, der Bierbrauer Gambrinus aber blieb 

und wurde schließlich identifiziert mit dem 
Brabanter Herzog Jan Primus, den es zwar 
tatsächlich gegeben hat, der aber zum Bier 
nicht die geringste Beziehung hatte. Pro- 
fessor Arntz triumphierend: „Gambrinus 
hat nie gelebt.“ 
Nun stehen die Brauer aber dumm da, und 
die Bundesbahn auch. Doch es scheint, 
als wollten beide die Behauptung des Bon- 
ner Professors ignorieren. Ein Bundes- 
bahn-Sprecher: „Auch die Lorelei ist nur 
eine Legende, und trotzdem heißt einer 
unserer Züge so.“ 
Richtig, der „Gambrinus“ ist ein stolzer, 
schöner und beliebter Zug. An dem soll 
man nicht rütteln. Zudem muß eines stutzig 
machen: Professor Arntz ist zufällig Prä- 
sident der „Gesellschaft für die Geschichte 
des Weins“. Das gibt zu denken! 
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Der Saal der Gastwirtschaft Kleine-Natrop in Duisburg- 
Hamborn konnte sie diesmal nicht auf einmal fassen, die 
127 Arbeitsjubilare des Jahres 1973 mit ihren Frauen. Die 
Geschäftsführung sah sich daher gezwungen, in diesem 
Jahr die traditionelle Jubilarfeier gleich zweimal zu ver- 
anstalten. Das erstemal am Freitag, dem 22. März - hierzu 
war auch die Presse eingeladen - und die zweite Feier 
14 Tage später, am Freitag, dem 5. April. Eins sei vorweg- 
genommen, das Unterhaltungsprogramm war auf beiden 
Veranstaltungen das gleiche, so kam also niemand zu kurz. 
Eigentlich hatte sich auch Herr Direktor Bergermann vor- 
genommen, die Festansprache an beiden Abenden zu 
halten, da er als aktives Mitglied der Geschäftsführung in 
diesem Jahr zum letztenmal an der Jubilarenehrung teil- 
nahm und nach seinen Worten Endel 974 wegen Erreichung 
der Altersgrenze in den Ruhestand tritt. Aber durch 
Krankheit wurde er am 22. März daran gehindert, den 
Jubilaren den Dank der Geschäftsführung auszusprechen. 
So übernahm Herr Direktor Christophers die Würdigung 
der Jubilare an diesem Tag und Herr Direktor Bergermann 
die am 5. April. Die Redner dankten den Mitarbeitern für 
ihre Zuverlässigkeit und Betriebstreue. In der steigenden 
Zahl der Jubilare sahen sie den Beweis für ein gutes 
Betriebsklima beim Gemeinschaftsbetrieb. So konnten 
1973 8 Mitarbeiter ihr SOjähriges und 5 ihr 40jähriges 
Dienstjubiläum feiern, während 114 auf eine 25jährige 
Tätigkeit in unserem Unternehmen zurückblickten. Dem 
Dank an die Jubilare schloß sich ein kurzer Überblick über 
die positive Entwicklung, die Beschäftigung und Leistung 
im abgelaufenen Geschäftsjahr 1972/73 zeigten, an. Die 

Karl-Heinz Diercks die Anwesenden und beglückwünschte 
die Jubilare. Er unterstrich, wie wichtig es für ein Unter- 
nehmen ist, auf einen Stamm bewährter und zuverlässiger 
Mitarbeiter aufbauen zu können. Besondere Anerkennung 
sprach er den Kollegen aus, die sich immer wieder durch 
verständnisvolle Mitarbeit und Mithilfe bei der Einarbeitung 
von neu eingestellten Arbeitskräften - insbesondere 
auch von Gastarbeitern - verdient machten. DerGeschäfts- 
führung dankte Herr Diercks für die Durchführung der 
bereits zur Tradition gewordenen Jubilarenehrung in 
diesem netten Rahmen. Auch er schloß abschließend die 
Ehefrauen der Jubilare, die nach seinen Worten ihren Teil 
dazu beigetragen haben, Arbeitskraft und Arbeitsfreude 
ihrer Männer zu erhalten, in die Lobesworte ein. 
Der offizielle Teil der Jubilarfeier wurde von musikalischen 
Darbietungen der Kapelle Schacht 2/5 und des Quartett- 
vereins Eisenbahn und Häfen unter der Leitung von 
Musikdirektor Assmann eingerahmt. Nach dem gemein- 
samen Abendessen lief zur Freude und Entspannung der 
Gäste eine pausenlose, anspruchsvolle und flotte Show 
ab, die aus Musik, Akrobatik, Zauberei und Clownerie 
gemischt war. Die Überleitungen besorgte der Conferencier 
Rene Riva, der mit gekonnten Späßen die Lacher auf 
seiner Seite hatte. Die Variete-Künstler, die das mehr als 
zwei Stunden dauernde Programm bestritten, wurden von 
den Zuschauern mit reichlichem Beifall für ihre Leistungen 
belohnt und dankten ihrerseits dem Publikum mit zahl- 
reichen Zugaben. Zum Abschluß der Feiern wurde dann 
noch bei flotten Klängen bis Mitternacht das Tanzbein 
geschwungen. 

JUBILARE DES JAHRES 

Geschäftsführer unterstrichen im weiteren Verlauf ihrer 
Rede die Verbesserungen der Sozialleistungen des 
Gemeinschaftsbetriebes, die durch die Einführung einer 
neuen Pensionsordnung, verbunden mit einer fühlbaren 
Werksrenten-Erhöhung und durch eine neue Betriebs- 
vereinbarung über die Zuwendungen bei Dienstjubiläen 
erreicht wurden. Arbeitssicherheit und Umweltschutz- 
maßnahmen waren weitere Themen ihrer Ausführungen. 
Auch an die Ehepartner unserer Jubilare, die letztlich 
auch Anteil an dem Jubiläum hätten, richteten die Redner 
Dankesworte. 
Im Namen des Betriebsrates begrüßte 1. Vorsitzender 
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3450 
Dienstjahre 

für das 
Unternehmen 

1973 WURDEN GEEHRT 
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Zwei weitere Triebfahrzeugführer- 
Lehrgänge abgeschlossen 
Im März und April dieses Jahres konnte der 29. und der 30. Trieb- 
fahrzeugführer-Lehrgang beim Gemeinschaftsbetrieb erfolgreich 

abgeschlossen werden. So bestanden von ursprünglich 8 Teil- 
nehmern 5 Lokführer-Anwärter am 18. 3. 1974 die Abschluß- 
prüfung (Bild 1) und von ebenfalls 8 Teilnehmern des nächsten 
Kurses erreichten am 4. 4.1974 7 Lokführer-Anwärter das Lehr- 
gangsziel (Bild 2). Unsere Fotos wurden nach bestandener Prü- 
fung aufgenommen. 

Ein wohl einmaliger Versicherungsfall 

Wie eine Passage aus Ludwig Thomas Ge- 
sammelten Werken mutet dieser Brief 
eines Mannes an, der seiner Versicherung 
einen nicht gerade alltäglichen Schadens- 
fall meldete. Es muß an dieser Stelle gesagt 
werden, daß dieses Schreiben keinesfalls 
erfunden ist, sondern ein Beweis dafür ist, 
daß das Leben auch seine Schattenseiten 
hat. 
„Sehr verehrte Versicherung, 
nachdem ich nun im Krankenhaus bin und 
wieder schreiben kann, muß ich Sie, ver- 
ehrte Versicherung bitten, meinen Unfall- 
schaden wie folgt aufzunehmen: 
Ich hatte vom Bau meines kleinen Häus- 
chens noch einige Backsteine übrig und 
diese wegen der Trockenheit auf dem 
Speicher gelagert. Jetzt wollte ich aber 
ein Hühnerhaus bauen und dazu die da 
oben gelagerten Backsteine verwenden. 
Dazu erdachte ich mir folgende Maschi- 
nerie: Der Speicher hatte an der Haus- 
wand eine Tür, woraus ich einen Balken 
verankerte und daran ein Bälkchen mit 
einer Rolle, wodurch ich ein Seil laufen ließ. 
An diesem Seil hatte ich eine Holzkiste be- 
festigt, die ich dann hinaufzog. Das Seil 
hatte ich dann unten an einem Pflock fest- 
gebunden. Jetzt bin ich hinaufgegangen 
und habe die Steine in die Kiste geladen. 
Dann bin ich wieder hinuntergegangen und 
wollte die Steine, die in der Kiste waren, an 
dem Seil ganz langsam herunterlassen. 
Ich band das Seil ganz vorsichtig los, hatte 
aber dabei nicht bedacht, daß die Steine 
in der Kiste schwerer waren als meine 
Person. Als ich bemerkte, daß die Steine 
so schwer waren, hielt ich das Seil ganz 
fest, damit die Steine auf keinen Fall her- 
unterstürzten und kaputtgingen, denn die 
brauchte ich ja für mein Hühnerhaus. So 
ist es denn geschehen, daß meine Steine 
mich an dem Seil nach oben zogen, wobei 
mir die Kiste die linke Schulter aufgerissen 

hat, als wir uns in der Mitte begegneten. 
Ansonsten bin ich gut an der Kiste vorbei- 
gekommen, habe mir aber oben den Kopf 
gestoßen, und zwar erst an dem Bälkchen 
und dann an dem Balken. 
Trotzdem hatte ich aber das Seil festge- 
halten, damit ich nicht hinunterfalle. In 
demselben Augenblick ist aber die Kiste 
mit den Steinen unten auf dem Boden an- 
gelangt. Durch den heftigen Aufprall ist 
dann der Boden herausgebrochen, und so 
geschah es dann, daß die Kiste wieder 
leichter wurde als ich. 
Die Folge war, daß ich als der schwere Teil, 
dann wieder nach unten sauste und die 
Umrandung der schönen Kiste nach oben, 
mir die rechte Schulter schrammte, als ich 
mich mit der Kiste in der Mitte traf. Als die 
Kiste oben war, fiel ich unten so unglück- 

lich auf den Boden, daß ich mir das rechte 
Bein gebrochen habe und wegen der 
Schmerzen sofort in Ohnmacht fiel. Nur 
dadurch konnte es geschehen, daß ich das 
Seil losließ, was wiederum bewirkte, daß 
die Kiste, allerdings ohne Boden, wie eine 
Birne von oben auf mich herabfiel und 
mich so unglücklich traf, daß ich dem- 
nächst oben und unten ein Gebiß angepaßt 
bekomme. 
Daß der Schaden nicht noch größer gewor- 
den ist, verdanke ich Ihrem Versicherungs- 
agenten, bei dem ich eine Unfallversiche- 
rung unterschreiben mußte und zu der ich 
nach Wiederherstellung meiner Gesund- 
heit und meiner Zähne die Rechnung ein- 
reichen werde. Wenn Sie diese beglei- 
chen, werde ich Sie in unserm Dorf weiter 
empfehlen.“ (Quelle: Via GmbH) 
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Hochofen 4 der ATH in Hamborn wird neu zugestellt 
Zur Osterzeit hat der Hochofen 4 des Hoch- 
ofenwerkes Hamborn nach einerSchmelz- 
leistung von 7,4 Millionen Tonnen seine 
Ofenreise zu einer Neuzustellung unter- 
brochen. 
Hierbei handelt es sich um einen Vorgang 
zur planmäßigen Wiederherstellung der 
Betriebsfähigkeit, wie er im Jahre 1973 am 
Hochofen 5 des Hüttenbetriebes und an 
den Hochöfen 7 und 9 der ATH in Hamborn 
durchgeführt wurde und zur Zeit an Hoch- 
ofen 8 vorgenommen wird. Jedoch bedeu- 
tet jede Neuzustellung einen Einbruch in 
der Gesamtleistung des Hochofenwerkes 
und muß deswegen sorgfältig nach einem 
langfristigen Kalender vorgeplant werden. 
Bei der Errichtung des Hochofenwerkes 
Schwelgern wurden zahlreiche Erkennt- 
nisse für eine moderne Technik im Bau 
von Hochöfen gewonnen, die nunmehr bei 
diesem Bauvorhaben ebenfalls angewen- 
det werden sollen. 
Das Hochofengefäß selbst bleibt in seiner 
Form erhalten und wird nur mit einer fort- 
schrittlichen Kühlung ausgerüstet. Hier 
handelt es sich um eine Entwicklung der 
sowjetischen Hochofenbauer, für die die 
GHH die Lizenz erworben hat. 

Bei dem Hochofen 4 wurde seinerzeit erst- 
mals ein Gichtverschluß mit einer Schwenk- 
schurre erprobt; seine besonderen Vor- 
teile liegen darin, daß er keine kleinen und 
großen Glocken hat, deren Verschleiß 
Schwierigkeiten mit sich brachte. Diese 
Bauart, die in Hamborn ihre Weltpremiere 
hatte, hat sich gut bewährt; jedoch muß 
jetzt mit Rücksicht auf Verbesserungen 
an der Verschlußkonstruktion der Ofen- 
kopf um etwa sechs Meter gehoben wer- 
den. Der neuen Höhe ist der Gichtaufzug 
anzupassen. 
Nach den Grundsätzen der modernen Möl- 
ler-Aufbereitung werden Koks und Sinter 
unmittelbar vor der Aufgabe in den Hoch- 
ofenskip abgesiebt. Die dabei entstehende 
Staubentwicklung wird durch eine ent- 
sprechende Entstaubungsanlage abge- 
saugt. Der Feinstaub wird durch intensives 
Benetzen eingebunden. 
Die Cowperanlage erhält einen neuen Be- 
satz, da sie bereits seit 1964 ununterbro- 
chen in Betrieb war. Bei dieser Gelegen- 
heit werden nach den Erfahrungen, die in 
der Geräuschdämpfung beim Hochofen 
Schwelgern gemacht wurden, die Ge- 
räusche beim Umstellen der Winderhitzer- 

Anlage von der Heizperiode zur Wind- 
periode und umgekehrt gedämpft. 
Nachdem durch Mechanisierungsvorgänge 
weite Bereiche der hüttenmännischen 
Arbeit erleichtert worden sind, soll durch 
Anlage einer zweiten Gießhalle diese 
schwere Arbeit aus dem Rhythmus einer 
zwangsläufig kurzzeitigen Abstichfolge 
herausgenommen werden. Dann wird nur 
noch jeder zweite Abstich durch dieselbe 
Gießhalle laufen. 
Während dieser Zeit kann in der benach- 
barten Halle der neue Abstich ohne die 
Beeinträchtigungen durch die Hitze des 
laufenden Roheisens vorbereitet werden. 
Selbstverständlich erhalten beide Gieß- 
hallen eine Absaugung und Entstaubung 
der auftretenden Schwaden, wie sie auch 
zur Zeit für den Hochofen Schwelgern mit 
japanischer Lizenz im Bau ist. 
Es wird erwartet, daß die Benutzung der 
modernen Hochofentechnik und die Aus- 
nutzung der Erkenntnisse zur Verbesse- 
rung der Verhältnisse am Arbeitsplatz eine 
höhere Hochofenleistung ermöglichen 
werden, wobei gleichzeitig die Umwelt- 
Ausstrahlung wesentlich vermindert wird. 

Narretei auch bei den 
Werktore erhielten 
neue Nummern 

werksverbundenen Vereinen Am 1. Januar wurde die Bezeichnung der Tore in den 
Werken Hamborn, Bruckhausen, Beeckerwerth und 
Ruhrort sowie im Hochofenwerk Hüttenbetrieb teil- 
weise geändert. Künftig gelten folgende neue Tor- 
bezeichnungen: 

Werk Bruckhausen und Hochofenwerk Hamborn 

Bisher 
Tor 1 
Tor 2 
Tor 3 
Seitentor 
Verwaltung 
Tor 5 
Tor6 
Tor 7 
Tor8 
Tor 9 
Tor Kokerei 
Tor 11 
Tor 12 
Tor 13 
Tor Waren- 
eingang 
Tor 15 
Tor Kraftwerk 

Lage 
Kaiser-Wilhelm-Straße 
Schuckertstraße 
Franz-Lenze-Straße 

Franz-Lenze-Straße 
Alsumer Straße 
Matenastraße 
Diesterwegstraße 
Alsumer Straße 
Dieselstraße 
Kaiser-Wilhelm-Straße 
Alsumer Straße 
Alsumer Straße 
Alsumer Steig 

Alsumer Straße 
Ackerstraße 
Alsumer Straße 

Neu 
Tor 1 
Tor 2 
Tor 3 

Tor 4 
Tor 5 
Tor 6 
Tor 7 
Tor 8 
Tor 9 
Tor 10 
Tor 11 
Tor 12 
Tor 13 

Tor 14 
Tor 15 
Tor 16 

Werk Beeckerwerth: 

Am 16. 2. feierten Eisenbahn-, Lokführer- 
und Quartettverein Eisenbahn und Häfen 
ihre gemeinsame Karnevalsfeier im Saale 
Kleine-Natrop. Schon vor 20.11 Uhr war der 
Saal voll besetzt. Die Stimmung war her- 
vorragend. 
Als erste traten „Det + Dit“ auf, ein junges, 
bekanntes Brüderpaar, das mit seinen Lie- 
dervorträgen schon bald zum Schunkeln 
und Mitsingen anregte. 
Die Ansage hatte der bekannte Humorist 
„Gerd Palige“ übernommen. Mit seinen 
witzigen Einfällen brachte er die Narren 
immer wieder in Stimmung. Überhaupt, 
man kam aus dem Lachen nicht mehr her- 
aus. „Bruno Rotzer“ warder anschließende 
Spaßmacher. Dann wurden Tränen ge- 
lacht, als „Theo-Oveerdref“ seinen Auf- 
tritt hatte. Man hätte meinen können, sein 
Beitrag wäre der Höhepunkt des Abends 
gewesen, aber Gerd Paiige hatte noch 
einen Trumpf in der Hand: Die Brucksher- 

Anhang, alles junge Mädchen und Buben. 
Die im Saal versammelten Narren gingen 
beim Gesang und Tanz dieser Gruppe auf 
die Stühle. Immer wieder wurden Zugaben 
gefordert und auch gegeben. 
Nach dem Auszug „der Brucksher-Gören“ 
war der Unterhaltungsteil der Veranstal- 
tung beendet. Nun wurde getanzt. Die 
„Hülsewisser“ hatten die Aufgabe, mit flot- 
ter Musik die Stimmung zu halten. Es ist 
ihnen auch wirklich gelungen. 
Zum Schluß waren sich alle einig, der 
Abend ist so gut gelungen, daß man sich 
schon auf den nächsten Karneval freuen 
kann. 

F. Glosemeier 

Tor 16 Hoffsche Str. 
Tor 18 Alsumer Straße 

Werk Ruhrort: 
Tor 1 
Tor 2 
Tor 8a 
Tor 8 
Tor 7 
Tor 5a 
Tor 5 
Tor 9 
Tor 9a 
Tor 4a 
Tor 6 
Tor 3 
Tor 10 
Tor Kokerei 
Westende 

Friedrich-Ebert-Str. 
Friedrich-Ebert-Straße 
Am Nordhafen 
Vohwinkelstraße 
Mühlenfelder Straße 
Im Grond 
Stahlstraße 
Michelshof 
Helmholtzstraße 
Honigstraße 
Friedrich-Ebert-Straße 
Stepelsche Straße 
Deichstraße 

Laarer Straße 

Hochofenwerk Hüttenbetrieb: 
Tor 11 Emscher Str. 
Tor 12 Lösorter Straße 
Tor 13 Wittfelder Straße 

Tor 20 
Tor 21 

Tor 30 
Tor 31 
Tor 32 
Tor 33 
Tor 34 
Tor 35 
Tor 36 
Tor 37 
Tor 38 
Tor 39 
Tor 40 
Tor 41 
Tor 42 

Tor 43 

Tor 52 
Tor 51 
Tor 52 

Die Jahreshauptversammlung der Jubilaren-Vereinigung der August Thyssen- 
Hütte AG, Hamborn, findet am Freitag, dem 10. Mai 1974,17.00 Uhr, in der Aula 
des Clauberg-Gymnasiums, Hamborn, Kampstraße statt. 
Hierzu werden alle Mitglieder eingeladen. Der Vorstand 

Gören, der Elferrat von Bruckhausen mit 
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Wo kommen eigentlich die 

Werksbahnhof Rohdenhaus von KALK Wülfrath; im Hintergrund die Klassieranlage mit 
der Steinverladung. 

Einer der „Großkunden“ beim Ge- 
meinschaftsbetrieb Eisenbahn und 

Häfen sind die Rheinischen Kalkstein- 
werke Wülfrath, deren Kapitalmehr- 
heit in Händen der Thyssengruppe 
liegt. Der Werksbahnhof Rohdenhaus 
dieses Unternehmens hat nicht nur be- 
achtliche Ausmaße, er ist selbstver- 
ständlich auch modern ausgerüstet. 
Die von ihm ausgehende „Kalkstrecke“ 
über Flandersbach, Hofermühle nach 
Ratingen Ost ist mit Sicherheit eine der 
rentabelsten Strecken der Bundes- 
bahndirektion Wuppertal bzw., nach 
deren gerade kürzlich, am 1. Februar, 
erfolgten Auflösung, auch der jetzt zu- 
ständigen Bundesbahndirektion Essen. 
Was unsere Leser besonders interes- 
sieren wird: Bei einem Umschlag von 
350 bis 450 DB-Waggons in 24 Stun- 
den beträgt der tägliche Gesamtum- 
lauf für die ATH etwa 120 DB-Waggons 
und 6 bis SThyssen-Kübelwagen. Wei- 
tere größere Abnehmer, die ebenfalls 
über die Schiene beliefert werden, sind 
unter anderem die Hüttenwerke Rhein- 
hausen der Fried. Krupp AG; Rhein- 
stahl Essen, Werk Gelsenkirchen; Mat- 
thes & Weber, ehern. Fabrik in Duis- 
burg; die Solvay-Werke in Rheinberg 
sowie Chemische Fabriken in Köln. 
Rund 20 km Gleis mit 62 Weichen sind 
im Werksbahnhof Rohdenhaus instal- 
liert. Während im älteren Teil des Bahn- 
hofes noch einzelne Handweichen an- 
zutreffen sind, ist der Hauptteil des 

Bahnhofes mit elektrischen Weichen 
ausgerüstet. Sie werden von einem 
modernen Gleisbildstellwerk aus be- 
dient. Daß der Rangierverkehr „recht 
munter“ ist, und man bei diesem relativ 
hohen Tagesumschlag auf prompte 
Bedienung der einzelnen Ladestellen 
innerhalb des Werkes großen Wert 
legt, ist für uns Eisenbahner eine 
Selbstverständlichkeit und braucht 

nicht besonders betont zu werden; 
ebensowenig, daß diese Arbeit, die 
rund um die Uhr und bei jeder Witte- 
rung erledigt werden muß, für 45 Mann 
Rangierpersonal auch nicht gerade 
leicht sein dürfte. Für den Rangierver- 
kehr stehen insgesamt sechs Hen- 
schel-Dieselloks DH-500 zur Verfü- 
gung. Versandt werden Rohsteine, ge- 
branntes Material und veredelte Er- 
zeugnisse. Die Rohsteine umfassen 
alle Körnungen von 0 bis 200mm Korn- 
größe in Bundesbahn-E, -Ed, -Fad und 
Fz-Wagen. 
Gebrannte Erzeugnisse sind in erster 
Linie Stahlwerkskalk und Weichbrannt- 
kalk für Oxygenstahlwerke. 
Als veredelte Erzeugnisse kommen Ze- 
ment - lose und gesackt Steinmehl - 
ebenfalls lose und gesackt-sowie Kalk- 
steinmehl 0/3 mm für Sinterbänder zum 
Versand. An die August Thyssen-Hütte 
gehen täglich Rohsteine15/25mm und 
Kalksteinmehl 0/3mm in Bundesbahn- 
Ed- und -Fad-Wagen zum Versand. 
Weichbranntkalk geht in Bundesbahn- 
Td- und -Tad-Wagen sowie in firmen- 
eigenen Kübelwagen der ATH auf die 
Reise. 
Alle Züge, die von der Deutschen Bun- 
desbahn in Verbindung mit dem Werks- 
bahnhof Rohdenhausund den Kunden 
von KALK Wülfrath zusammengestellt 

Werksbahnhof Rohdenhaus von KALK Wülfrath; Blick vom Turm der Klassieranlage; 
im Hintergrund die Schachtofengruppe. 
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Kalkzüge her? 
Großlieferant von Zuschlagstoffen für die ATH 
gewährte der Werkszeitung EH Einblick in 
seinen Betrieb 

werden, müssen natürlich nach Fahr- 
plan termingerecht beladen und zur 
Abfahrt bereitgestellt werden. Dabei 
bedient sich der Rangierverkehr auch 
in Rohdenhaus moderner technischer 
Hilfsmittel, wie Wechselsprechanlagen 
und vor allem UKW-Funk. Jede Lok, 
das Stellwerk und die Rangierleiter- 
stationsind damit ausgerüstet. Der An- 
schlußbahnhof in Wülfrath, einem 
Städtchen von 24000 Einwohnern im 
Landkreis Düsseldorf-Mettmann, zu 
dem die Station Flandersbach gehört, 
ist heute nur noch reiner Güterbahn- 
hof. Der Personenverkehr von Wülf- 
rath aus wurde schon vor Jahren ein- 

gestellt und wird heute durch Busse 
der Rhein bahn in Düsseldorf, der Wup- 
pertaler Stadtwerke und der Bundes- 
bahn besorgt. Die DB-Dienststelle des 
Anschlußbahnhofs Wülfrath, die für 
Wagenbestellungen usw. zuständig 
ist, hat man in der Versandzentrale des 
Werkes Flandersbach von KALK Wülf- 
rath untergebracht, ebenso den tech- 
nischen Wagendienst. So ist ein rei- 
bungsloses Zusammenarbeiten jeder- 
zeit gewährleistet. Die Bundesbahn- 
bediensteten kontrollieren Ein- und 
Ausgangszüge auf technische Mängel 
an Wagen und führen auch die Abferti- 
gung der Ausgangszüge durch. 

Rangierbetrieb im Werksbahnhof. 

Wer trägt Verantwortung in der Unfallverhütung? 

Ein Unfall kann nicht nur für den Verletz- 
ten oder seine Hinterbliebenen Folgen 

haben, sondern auch für eine ganze Reihe 
Personen, in deren Bereich der Unfall ver- 
ursacht wurde. Insbesondere ist dies der 
Fall, wenn gegen Unfallverhütungsvor- 
schriften grob fahrlässig oder vorsätzlich 
verstoßen wird. 

Der Unternehmer 
trägt die Verantwortung 

Infolge seines weitreichenden Einflusses 

hat der Unternehmer die oberste Pflicht 
zur Unfallverhütung im Betrieb. Durch 
Rechtsordnungen (z. B. Unfallverhütungs- 
vorschriften, Gewerbeordnung) ist ihm 
verbindlich auferlegt worden „Arbeits- 
räume, Betriebsvorrichtungen, Maschinen 
und Gerätschaften so einzurichten und 
zu unterhalten und den Betrieb so zu 
regeln, daß die Arbeiter gegen Gefahren 
für Leben und Gesundheit soweit geschützt 
sind, wie es die Natur des Betriebes gestat- 
tet“. In Wahrnehmung seiner Führungsauf- 
gaben hat der Unternehmer z. B. die sicher- 
heitspolitischen Grundentscheidungen zu 

treffen, die Maßnahmen zum Arbeitsschutz 
mit Vorrangigkeit auszustatten, die Leit- 
linien für die betriebliche Sicherheitsarbeit 
zu geben und die erteilten Anweisungen 
zu überwachen. Über dieser Aufgabe hat 
er weiterhin dafür zu sorgen, daß in seinem 
Betrieb die Sicherheitsmaßnahmen unter 
Beachtung der Vorschriften organisiert, die 
persönliche Schutzausrüstung ordnungs- 
gemäß benutzt und die Unfallverhütungs- 
vorschriften angewendet werden. 
In diesem Umfang trägt der Unternehmer 
Verantwortung in der Unfallverhütung. 
Niemand ist in der Lage, ihm die höchste 
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Verantwortung abzunehmen. Der Unter- 
nehmer kann zwar Pflichten - u. a. die- 
jenigen nach der Reichsversicherungs- 
ordnung - auf Betriebsleiter und sonstige 
Vorgesetzte übertragen, niemals aber die 
eigentliche Führungsaufgabe. 

Die Verantwortung der 
betrieblichen Vorgesetzten 

Vorgesetzter im Betrieb ist, wer Kraft seiner 
arbeitsvertraglich zugewiesenen Position 
in der Lage und veranlaßt ist, unterstellten 
Mitarbeitern Anweisungen zum Arbeitsab- 
lauf zu geben. Hiernach ist Vorgesetzter 
nicht nur, wer eine sogenannte leitende 
Stellung einnimmt, sondern auch der- 
jenige unter den Beschäftigten ist Vorge- 
setzter, dem mindestens ein Mitarbeiter 
weisungsgebunden untersteht. Titel und 
Bezeichnungen allein tun nichts zur Sache. 
„Betriebsleiter“, „Meister“, „Vorsteher“ 
usw. sind nur dann Vorgesetzte, wenn ihnen 
tatsächlich Mitarbeiter weisungsgebun- 
den unterstellt sind. Wenn in der Regel 
auch derjenige „etwas zu sagen“ hat, der 
das meiste Geld verdient, so hat die Höhe 
der Bezahlung keine Entscheidung auf die 
Kennzeichnung „Vorgesetzter“. Wenn 
auch der Unternehmer stets in hohem Maß 
verantwortlich ist, trägt neben ihm jeder 
betriebliche Vorgesetzte innerhalb seines 
Bereiches Verantwortung in der Unfallver- 
hütung. Weil der Vorgesetzte betriebs- 
hierarchisch gesehen eine Stelle beklei- 
det, die sich in der von „oben“ nach „unten“ 
verlaufenden Organisationslinie befindet, 
spricht man hier von der Linienverantwor- 
tung im Unterschied zur Stabsverantwor- 
tung. 
Der Vorgesetzte trägt die Verantwortung 
im Arbeitsschutz, weil die Rechtsordnung 
es so bestimmt. Da der Vorgesetzte in sei- 
nem Bereich den betrieblichen Erfolg her- 
beizuführen und er dies ohne Störungen 
und Schäden zu tun hat, obliegt ihm zwangs- 
läufig auch die Aufgabe, für die Sicherheit 
zu sorgen. Er ist hierzu in der Lage, weil er 
Weisungen erteilen kann, und er muß sein 
Weisungsrecht benutzen, um Sicherheit 
zu gewährleisten. Es gibt keinen betrieb- 
lichen Vorgesetzten, der keine Verantwor- 
tung im Arbeitsschutz trägt. Diese Verant- 
wortung kann ihm auch kein „höherer“ 
Vorgesetzter abnehmen der „immer alles 
wissen will“. Es sei denn, er entbindet ihn 
von seiner Vorgesetzten-Stellung. Eine 
Entbindung von den Pflichten, die ihm auf- 
grund des § 775 der Reichsversicherungs- 
ordnung übertragen wurden, kann nur der 
Unternehmer und nicht ein übergestellter 
Vorgesetzter vornehmen. 
Die Stellung als Vorgesetzter und die Ver- 
antwortung im Arbeitsschutz sind fest 
miteinander verbunden und bilden eine 
kompakte Einheit. Das eine läßt sich vom 
anderen nicht trennen. Wer eine Position 
als Vorgesetzter einnimmt, wer sich er- 
nennen oder befördern läßt, übernimmt 
damit automatisch auch für den ihm über- 
tragenen Bereich die Verantwortung im 
Arbeitsschutz. Die Verantwortung erwächst 
auch dann, wenn der ernannte Vorgesetzte 
gar nichts von ihr weiß, weil er nicht infor- 

miert ist. Auch hier schützt „Unkenntnis“ 
nicht. Wer die Verantwortung im Arbeits- 
schutz nicht tragen will oder tragen kann, 
muß Verzicht leisten. Auch der Vorgesetzte 
auf „Probe“ trägt Verantwortung. 

Wie weit reicht die Verant- 
wortung des Vorgesetzten ? 

Betriebliche Vorgesetzte haben in „ihren 
Bereichen“ für alle Maßnahmen und Ver- 
haltensweisen zu sorgen, die im Arbeits- 
ablauf erforderlich und geeignet sind, die 
unterstellten Mitarbeiter vor Schäden zu 
bewahren. Im einzelnen heißt das z. B. 
Maßnahmen zum Unfallschutz laufend zu 
überwachen, Unfallverhütungsvorschriften 
durchzusetzen, Schutzausrüstungen zur 
Verfügung zu stellen, Betriebseinrichtun- 
gen zu überprüfen, Anweisungen zur Si- 
cherheit zu geben, Mitarbeiter zu kontrol- 
lieren, Meldungen nach „oben“ zu machen, 
Gefahren zu beseitigen, Mitarbeiter für die 
Sicherheit zu gewinnen usw.... In der be- 
trieblichen Hierarchie zeigt sich, daß die 
Funktionsbereiche von „oben“ nach „un- 
ten“ schrumpfen. Auf allen Ebenen der 
Hierarchie gibt es aber Befugnisse und 
somit auch Pflichten, die jeder zu erfüllen 
hat. Reicht die Befugnis auf einer Ebene 
nicht aus um Gefahren abzuwenden, hat 
diese die Pflicht, den zuständigen „höheren“ 
Vorgesetzten einzuschalten, damit er das 
Notwendige veranlassen kann. 
Was der „untere“ Vorgesetzte nicht ver- 
mag, kann im Zweifel der Ranghöhere er- 
reichen. Aber gemeldet werden muß es 
ihm. Geschieht dies rechtzeitig, dann hat 
der höhere Vorgesetzte den „schwarzen 
Peter“. Meldet man dagegen nicht, bleibt 
er zumindest mitverantwortlich. Dies gilt 
auch, wenn finanzielle Mittel eingesetzt 
werden müssen, über die in der Regel nur 
der Unternehmer verfügen kann. In dem 
Fall muß der Vorgesetzte die Unterneh- 
mensleitung davon unterrichten, um sich 
der Verantwortung zu entledigen. 

Trägt der Sicherheits- 
ingenieur Verantwortung? 

Die Rechtsstellung des Sicherheitsinge- 
nieurs war bisher weitgehend unbestimmt. 
Das hat sich geändert. Jetzt ist das „Ge- 
setz über Betriebsärzte, Sicherheitsinge- 
nieure und andere Fachkräfte für Arbeits- 
sicherheit“ zu beachten. Es regelt im Detail, 
welche Aufgaben der Sicherheitsingenieur 
hat und wie seine Stellung zum Unterneh- 
mer ist. 
Danach trägt der Sicherheitsingenieur keine 
Linienverantwortung. Er ist kein betrieb- 
licher Vorgesetzter. Zu seinen Aufgaben 
gehört es, den Unternehmer zu unterstüt- 
zen, d. h., u. a. Betriebsanlagen zu prüfen, 
Mängel festzustellen und zu melden sowie 
geeignete Maßnahmen zur Gefahrenab- 
wendung vorzuschlagen. So wie das Ge- 
setz ihn sieht, steht der Sicherheitsinge- 
nieur außerhalb der „Linie“ auf einer „Stabs- 
stelle“. Demzufolge ist er auch dem Unter- 
nehmer direkt unterstellt. Entgegen einer 

vielleicht verbreiteten Ansicht ist auch eine 
„Stabsfunktion“ mit Verantwortung verbun- 
den. Verantwortung besteht für alles, was 
als Leistung zu erbringen ist. Was der Sicher- 
heitsingenieur zu leisten hat ist, kurz ge- 
sagt, eine wirksame unfallverhütende 
Kontrolle und Beratung; genau in diesem 
Umfang trägt er die Verantwortung im Ar- 
beitsschutz. 
Die Verantwortung, um die es hier geht, 
ist „Stabsverantwortung“. Sie ist deshalb 
nicht leichter zu nehmen als die „Linien- 
verantwortung“. Im Gegenteil, sie gilt für 
den gesamten Bereich des Betriebes. Sie 
wird im Grunde bei jedem Unfall aktuell, 
ganz gleich, wo er auftritt. Durch seine 
Verantwortung in der Unfallverhütung sieht 
sich der Sicherheitsingenieur veranlaßt, 
sich ständig aktiv um die auftretenden Si- 
cherheitsfragen im gesamten Betrieb prü- 
fend und beratend zu kümmern. Sein prü- 
fendes Vorgehen soll Gefahrenquellen auf- 
decken, sein beratendes soll Abhilfe her- 
beiführen. Prüft er nicht hinreichend oder 
berät er falsch, so kann ihm ein eingetre- 
tener Unfall wegen Mitverursachung an- 
gelastetwerden. Es genügt die Vermutung, 
daß gewissenhafte Kontrolle und Beratung 
aller Voraussicht nach rechtzeitig zu kon- 
kreten und unfallverhütenden Maßnah- 
men geführt hätte. Selbstverständlich ist, 
daß der Sicherheitsingenieur nur da die 
Verantwortung trägt, wo ihm auch die Be- 
fugnisse eingeräumt und ihm auch die 
Auskünfte erteilt werden, die er zur Aus- 
führung seiner Tätigkeit braucht. Was sei- 
ner Einsicht oder Information entzogen 
wird, kann er nicht verantworten. Dem Un- 
ternehmer oder dem betrieblichen Vorge- 
setzten kann der Sicherheitsingenieur die 
Verantwortung nicht abnehmen. Allerdings 
kann der Unternehmer Vertrauensschutz 
in Anspruch nehmen. Das Gesetz ver- 
pflichtet ihn, einen Sicherheitsingenieur 
zu bestellen. Dieser ist bei der Anwen- 
dung seiner Fachkunde weisungsfrei. In 
viel stärkerem Maße als es früher der Fall 
war, muß sich jetzt der Unternehmer auf 
die Ratschläge verlassen können, die ihm 
sein Sicherheitsingenieur erteilt. Werden 
sie befolgt, hat der Unternehmerfürs erste 
den Anschein richtiger Handlungsweise 
auf seiner Seite. Die Verantwortung des 
Sicherheitsingenieurs im Arbeitsbereich 
ist größer als nach dem alten Recht. 

Ist der Sicherheits- 
beauftragte verantwortlich? 

Der Sicherheitsbeauftragte trägt nicht mehr 
und nicht weniger Verantwortung alsjeder 
andere im Betrieb Beschäftigte ohne Wei- 
sungsbefugnis. Was er nicht zu gewähr- 
leisten braucht und was er mangels Befug- 
nis auch nicht beeinflussen kann, das fällt 
nicht in seine Verantwortung. Der Sicher- 
heitsbeauftragte kann als solcher nicht zur 
Verantwortung gezogen werden, wenn 
sich in seinem Bereich ein Unfall ereignet, 
ganz gleich, wie es dazu kam. Das ist kein 
Mangel. Im Gegenteil. Der Sicherheits- 
beauftragte soll ein freiwilliger Helfer in 
Fragen der betrieblichen Sicherheit sein 
und dadurch für die Unfallverhütung wir- 
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ken. Ein Sonderfall entsteht, wenn ein be- 
trieblicher Vorgesetzter zugleich Sicher- 
heitsbeauftragter ist. Dann bleibt die Ver- 
antwortung im Unfallschutz, soweit sie der 
Vorgesetzteneigenschaft entspricht, un- 
berührt. Die Verantwortung im Arbeits- 
schutz sollte nicht im Zwielicht stehen. 

Schon aus diesem Grunde sollte ein be- 
trieblicher Vorgesetzter nicht zum Sicher- 
heitsbeauftragten bestellt werden. 
Das was gemeinhin unter Verantwortung 
verstanden wird, erfreut sich keiner Be- 
liebtheit. Mit ihm verbindet sich in starkem 
Maße unerfreuliches. Wer aber Verant- 

wortung in der Unfallverhütung trägt, sollte 
immer den Menschen vor Augen haben, 
den Mitarbeiter, die Familie. Um den Men- 
schen das Leben lebenswert zu erhalten, 
lohnt es sich, die Bürde der Verantwortung 
zu tragen. 

H. Kiel 

Korrektur 

ln der Ausgabe 1/3 der Betriebszeitschrift EH haben sich in 
dem Beitrag „Arbeitsschutzjahresbericht 1972/73“ Fehlerein- 
geschlichen. 
1970/71 betrug die absolute Unfallhäufigkeit im Betriebs- 
maschinendienst (O) nicht 3 sondern 4 Unfälle (siehe Ta- 
belle 2). 

In der Tabelle 6 muß die Belegschaftsstärke im Jahr 1972/73 
mit umgekehrten Vorzeichen (-0,14%) eingesetzt werden. 
In der Tabelle 10 ist unter 1. Dienstjahr in der Reihe „Sonstige“ 
die Zahl 12 in 13 zu ändern. 
Wir bitten diejenigen Leser, die unsere Berichterstattung auf- 
merksam verfolgen, eine Korrektur in ihrer Zeitschrift vorzu- 
nehmen. 

Auch ohne Dampflokomotiven 
fährt die Eisenbahn vorwie- 
gend mit Kohle 

Die zur Jahreswende erlebte Energie- 
krise, die uns zumindest gezeigt 

hat, wie wichtig es ist, einen erhebli- 
chen Anteil des Bedarfs durch einhei- 
mische Energien decken zu können, 
läßt auch heute noch die Frage aktuell 
erscheinen, wie es denn mit dem En- 
ergieverbrauch für den Eisenbahnver- 
kehr aussieht. Eins darf eingangs be- 
reits festgestellt werden: der auch von 
Fachleuten für die Zukunft als unab- 
wendbar angesehene Zwang zu spar- 
samem Umgang mit Energie wird die 
Eisenbahn wieder stärker in den Vor- 
dergrund rücken, denn durch die ge- 
ringe spezifische Reibung im Rad- 
Schiene-System fährt die Bahn schon 
vom System her energiesparend. 
Gegenwärtig teilen sich die Betriebs- 
leistungen der Bundesbahn rund ge- 
rechnet zu 80 Prozent auf elektrischen, 
zu 15 Prozent auf Diesel- und zu 5 Pro- 
zent auf den Dampfbetrieb auf. Der 
Jahresverbrauch an Dieselkraftstoff 
für die Schienenfahrzeuge der Bun- 
desbahn wird 1973 bei rund 480000 
Tonnen liegen und damit am Gesamt- 
verbrauch in der Bundesrepublik unter 
5 Prozent ausmachen. 
Die elektrische Energie, mit der - wie 
bereits dargelegt - rund 80 Prozent 
der Betriebsleistungen erbracht wer- 
den, stammt zu knapp 70 Prozent aus 
Dampfkraftwerken, zu gut 20 Prozent 

aus der Umformung von Drehstrom 
der öffentlichen Netze und zu etwa 10 
Prozent aus Wasserkraft. Die Dampf- 
kraftwerke arbeiten ihrerseits zu rund 
75 Prozent auf Kohlebasis, zu 14 Pro- 
zent mit Gas und zu 11 Prozent mit Öl. 
Der über die Umformerwerke aus den 
öffentlichen Netzen bezogene Bahn- 
strom, etwas über 20 Prozent des Ge- 
samtbedarfes der Bundesbahn, geht 
unter der Annahme, daß er sich auf die 
einzelnen Primärenergien im gleichen 
Verhältnis verteilt wie der Gesamtver- 
brauch in der öffentlichen Stromver- 
sorgung, zu 36,8 Prozent auf Stein- 
kohle, zu 31,5 Prozent auf Braunkohle, 
zu 7,3 Prozent auf Erdgas, zu 3,9 Pro- 
zent auf Kernbrennstoff und zu 10,6 
Prozent auf Öl zurück. Der Rest wird 
von Wasserkräften, der Müll-und Torf- 
verbrennung sowie sonstigen Energie- 
trägern gedeckt. Damit machen der 
Dieselbetrieb und der auf Öl zurück- 
gehende Anteil an der elektrischen 
Zugförderung zusammen nur etwa ein 
Viertel der Betriebsleistungen aus. 
Wie sieht das nun vergleichsweise bei der 
Werksbahn unseres Gemeinschafts- 
betriebes aus? Knapp 70 Prozent des 
im Geschäftsjahr 1972/73 im Lokomo- 
tivbetrieb verfahrenen Betriebsauf- 
wandes wurde mit elektrischen Loko- 
motiven erbracht. Man kann unterstel- 
len, daß der Anteil an der Beförde- 

rungsleistung, der durch E-Loks er- 
reicht wird, in dem genannten Zeitraum 
annähernd gleich groß ist, also minde- 
stens zwei Drittel ausmacht. Der für 
diese Leistung erforderliche Strom 
wird ausschließlich dem Verbundnetz 
der August Thyssen-Hütte entnom- 
men. Auf eine diesbezügliche Rück- 
frage bei den zuständigen Stellen der 
ATH wurde uns erklärt, daß die Strom- 
erzeugung der ATH im Mittel zu 60 Pro- 
zent aus Gichtgas, zu 20 Prozent aus 
Koksgas, zu 10 Prozent aus Kohle und 
zu den restlichen 10 Prozent aus Erd- 
gas erfolgt. Damit sind letztlich Kohle 
und Koks die Hauptenergiequellen für 
den verbrauchten Bahnstrom. 
Durch den geringen spezifischen Roll- 
widerstand des stählernen Rades auf 
der stählernen Schiene erreicht die 
Eisenbahn, wie bereits eingangs er- 
wähnt, allein vom System her günstige 
Energieverbrauchswerte. In Verbin- 
dung mit der hohen Kapazität eines 
Zuges ergeben sich gegenüber dem 
Individualverkehr mit dem Auto vor- 
teilhafte Werte. So wurde bei der DB 
für einen Nahverkehrszug, der über 
1 345 Fahrgäste über eine 16 Kilometer 
lange Strecke befördert, ein Treibstoff- 
verbrauch der Diesellok von rund 60 
Litern ermittelt; dem steht ein Benzin- 
verbrauch von rund 1 200 Litern gegen- 
über, wenn die gleiche Zahl von Per- 
sonen die Strecke im mit zwei Perso- 
nen besetzten Auto zurücklegt. 
Ähnliche Vergleichswerte zugunsten 
der Schiene ergeben sich auch im 
Güterverkehr. 
Das positive Urteil für die Eisenbahn 
gilt darüber hinaus auch für die Um- 
weltbelastung, dennelektrischeTrieb- 
fahrzeuge sind ohne Zweifel außer- 
ordentlich umweltfreundlich. 
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Auf eine 40jährige Tätigkeit in unserem Betrieb blicken zurück: 25 Jahre sind in unserem 
Betrieb tätig: 

Franz Dargatz 
Hafenarbeiter, HS 
eingetreten: 
19.6. 1934 

Walter Kreulich 
Kranführer, HS 
eingetreten: 
20. 7. 1934 

Heinz Barton 
Kolonnenführer, Bau S/Sm 
eingetreten: 2. 7.1949 

Werner Danco 
kfm. Angestellter, R 
eingetreten: 1.9.1949 

Hans Wozniak 
kfm. Angestellter, V 
eingetreten: 6. 9.1949 

A\\tn unseren Jubilaren ein herzliches Glückauf! 

Familiennachrichten 

Geburtstag: Todesfälle: 

Franz Kistner, früher Bürohilfskraft 
geb.: 19. 8. 1889 (85 Jahre) 
wohnhaft: DU-Hamborn, Sieglindenstr. 10 

Josef Schmitz, früher Gleiswerker 
geb.: 24. 6.1894 (80 Jahre) 
wohnhaft: Dinslaken, Auf dem Krähenbrink 4 

Jakob Lohmann, früher Schreiner 
geb.: 18. 7. 1894 (80 Jahre) 
wohnhaft: Schwelm (Westf.), Potthoffstr. 40 

Anton Stefanon, früher Lokführer 
geb. :9.8.1894 (80 Jahre) 
wohnhaft: DU-Meiderich, Siegfriedstr. 49 

Viktor Piokowski, Pensionär 
früher Wagenmeister 
geb.: 16. 10. 1889 
gest.: 1. 11. 1973 

Karl von Berg, Pensionär 
früher Dreher 
geb.: 9. 5. 1900 
gest.: 21. 12. 1973 

Karl Koch, Pensionär 
früher Weichenwärter 
geb.: 14.9. 1911 
gest.: 21.12. 1973 

Thomas Slojewski, Pensionär 
früher Hilfshandwerker 
geb.:16. 12. 1901 
gest.: 20. 1. 1974 

Goldene Hochzeit: 

Heinrich Ullrich, früher kfm. Angestellter 
geb.: 12. 12. 1903 
verb.: 11.7. 1924 
wohnhaft: DU-Beeck, Sandbrückstr. 2 

Paul Schweda, früher Hilfshandwerker 
geb.: 30.9.1896 
verb: 13. 7. 1924 
wohnh.: DU-Hamborn, MecklenburgerStr. 9 

Michael Tauer, früher Lokführer 
geb.: 13. 7. 1900 
verh.: 2. 8. 1924 
wohnhaft: DU-Hamborn, Rosenbleekstr. 22 

Wilhelm Steinmann, Pensionär 
früher Lokführer 
geb.:7. 7. 1901 
gest.: 22. 1. 1974 

Josef Janssen, Pensionär 
früher Gleiswerker 
geb.: 15. 12. 1907 
gest.: 26. 1. 1974 

Rudolf Baumgart, Pensionär 
früher Gleiswerker 
geb.: 6. 6. 1893 
gest.:5. 2. 1974 

Paul Otto, Schreiner, HS 
geb.: 15. 10. 1908 
gest.: 5. 2. 1974 

Friedrich Rennke, früher Dreher 
geb.: 14. 6. 1895 
verh.: 29.8. 1924 
wohnhaft: DU-Meiderich, Kronenstr. 9 

Karl Huhn, Pensionär 
früher Batteriemonteur 
geb.: 2.4. 1892 
gest.: 12. 2. 1974 

Karl Kühn, Vorarbeiter, EWH 
geb.: 8. 1. 1922 
gest.: 14. 2. 1974 

Hermann Leddin, Pensionär 
früher Streckenwärter 
geb.: 11. 10. 1900 
gest.: 15. 2. 1974 

Rudolf Borowski, Pensionär 
früher Werkzeugausgeber 
geb.: 10.9. 1906 
gest.: 16. 2. 1974 

Albert Münster, Pensionär 
früher Lokführer 
geb.: 1.3. 1897 
gest.:23. 2. 1974 

Wilhelm Heiligenhaus, Pensionär 
früher Schweißer 
geb.: 1. 10. 1909 
gest.: 24. 2. 1974 

Gerhard Pütz, Pensionär 
früher kfm. Angestellter 
geb.: 30. 10. 1902 
gest.: 26. 2. 1974 

Johann Messer, Pensionär 
früher Lokführer 
geb.:27. 9.1885 
gest.: 27. 2. 1974 

Johannes Affeldt, Gleiswerker, Bau-O 
geb.: 26. 7. 1910 
gest.:27. 2. 1974 

Arnold Flasche, Pensionär 
früher Kolonnenführer 
geb.: 25.2. 1905 
gest.: 1.3. 1974 

Fritz Kahrmann, Schlosser EWH 
geb.: 22. 10. 1920 
gest.: 4.3. 1974 
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Nachrichten aus dem Bereich Oberhausen 

Jubilare: 

Auf eine 25jährige Tätigkeit blicken zurück 

Günter Kalkowski, Eisenbahnbetrieb 
am 2. 5. 1974 

Friedrich Olbers, Bau/Bahnmeisterei 
am 18. 5. 1974 

Friedrich Weiss, Eisenbahnbetrieb 
am 20. 5. 1974 

Wilfried Lehnhoff, Eisenbahnbetrieb 
am 4. 7. 1974 

Dietrich Duesing, Eisenbahnbetrieb 
am 13. 7. 1974 

Wilhelm Epping, Eisenbahnbetrieb 
am 13. 7. 1974 

Todesfälle: 

Wilhelm Bredenbröcker, Rottenmeister 
geb.: 28. 9. 1921 
gest.: 21. 1 1974 

Walter Zimmermann, Thermitschweißer 
geb.: 22. 9. 1919 
gest.: 31. 1. 1974 

Wilhelm Woiff, Lokführer 
geb.: 1.2. 1917 
gest.: 14. 3. 1974 

Deutsche Bundesbahn gibt sich fortschrittlich: 

Computer als Fahrdienstleiter 

Cachleute halten sie für eine kleine 
■ Sensation, denn bisher hat sie in der 
Welt kein Vorbild: die Steuerung von 
Eisenbahnsignalanlagen unmittelbar 
durch einen Rechner. Zwar hat die elek- 
tronische Datenverarbeitung bei der 
Bahn schon verschiedene Anwen- 
dungsgebiete, doch die Signaltechnik, 
von der in erheblichem Umfang die 
Sicherheit des Zugbetriebes abhängt, 
blieb dabei bisher ausgeklammert. Vor 
kurzem hat die Deutsche Bundesbahn 
dieses Tabu erstmals gebrochen: Die 
vier Bahnhöfe Poggenhagen, Neustadt 
am Rübenberge, Hagen (Han) und 
Linsburg auf der Strecke Hannover- 
Bremen werden durch einen Computer 
zwischen 28 und 47 Kilometerweit von 
Hannover aus ferngesteuert. 
Dieser Schritt ist äußerst sorgfältig 
vorbereitet und durch mehrjährige Ver- 
suche und Vorstufen technisch wie be- 
trieblich abgesichert worden. So hat 
die Computersteuerung auf derStrecke 
Hannover-Bremen ihre Tauglichkeit 
und ihre Zuverlässigkeit schon seit län- 
gerer Zeit unter Beweis stellen müssen, 
ohne daß ihr bereits die Möglichkeit 
gegeben wurde, unmittelbar in den 
Betriebsablauf einzugreifen. Die Dis- 
positionen des Computers wurden viel- 
mehr in „Stellaufträge“ umgesetzt, die 

den örtlichen Fahrdienstleitern über 
Fernschreibmaschinen übermittelt 
und draußen von Hand durch die übli- 
chen Bedienungsgriffe ausgeführt wur- 
den. Auf diese Weise konnte die Rech- 
nersteuerung eingehend getestet und 
ohne jedes Risiko für den Betrieb wei- 
terentwickelt werden. Diese Arbeiten, 
die im Rahmen der „Kybernetischen 
Insel“ durchgeführt wurden und in 
erster Linie der Entwicklung allgemein 
anwendbarer Bausteine für die Rech- 
nersteuerung von Eisenbahnsignal- 
anlagen dienen sollen, haben nun zur 
unmittelbaren Steuerung der vier Bahn- 
höfe geführt. 

Der Computer arbeitet dabei zunächst 
dem Fahrplan entsprechend nach 
festem Programm. Für jeden Zug prüft 
er den Fahrweg, stellt die erforderli- 
chen Weichen und - wenn alle Vor- 
aussetzungen erfüllt sind - auch die 
Signale auf „Fahrt“. In Kürze wird das 
Arbeitsprogramm abermals um einen 
Schritt ausgedehnt: Bei Unregelmäßig- 
keiten wird der Computer dann auch 
Dispositionen treffen können, die vom 
Fahrplan abweichen. Soll beispiels- 
weise ein Güterzug von einem Schnell- 
zug überholt werden, so verlegt der 
Rechner den Überholvorgang auto- 

matisch auf einen anderen als den plan- 
mäßig vorgesehenen Bahnhof, wenn 
einer der beiden Züge Verspätung hat. 
Solche Dispositionen sind gegenwär- 
tig noch einer Zugüberwachung in 
Hannover Vorbehalten, die jederzeit 
mit dem Computer in „Dialog“ treten 
und in den Betriebsablauf eingreifen 
kann. 

Disposition und Steuerung durch einen 
Rechner setzen einen umfangreichen 
Informations- und Kommandoaus- 
tausch zwischen den Betriebsstellen 
auf der Strecke und der elektronischen 
Datenverarbeitungsanlage voraus. 
Zum Rechner werden ständig die Be- 
triebszustände aller wesentlichen An- 
lagenteile gemeldet, zum Beispiel die 
Belegung der einzelnen Strecken- und 
Bahnhofsabschnitte durch Züge oder 
einzelne Fahrzeuge, die Stellung der 
Weichen und Signale. In umgekehrter 
Richtung müssen alle Stellkomman- 
dos übertragen werden. Für jeden der 
vier Bahnhöfe werden in ständiger Wie- 
derholung innerhalb von zwei Sekun- 
den alle Meldungen eingeholt und alle 
nötigen Kommandos übertragen. Zur 
Sicherheit werden Meldungen vom 
Computer erst aufgenommen und 
Kommandos von den Stellwerken erst 
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ausgeführt, wenn sich die entsprechen- 
den technischen Kriterien während 
zweier aufeinanderfolgender Abfrage- 
zyklen übereinstimmend wiederholt 
haben. Fehlreaktionen sind dadurch 
mit hoher Sicherheit ausgeschlossen. 
In einer Schicht von acht Stunden Dauer 
stellt der Computer gegenwärtig je 
Bahnhof rund 100 bis 120 Fahrstraßen 
und 30 bis 40 Weichen. Alle vier rech- 
nergesteuerten Bahnhöfe zusammen 
erfordern in dieser Zeit die Übertragung 
von nahezu 500 Fahrstraßen- und 150 
Weichenstellkommandos. Noch grö- 
ßer ist die Zahl der Meldungen, die in 
umgekehrter Richtung im Zeit-Multi- 
plex-Verfahren an den Rechner über- 
mittelt werden: im Zwei-Sekunden- 

Zyklus 150 bis 200 Meldungen je Bahn- 
hof. 
Die in Flannover begonnenen Versuche 
werden voraussichtlich in München 
und Saarbrücken weitergeführt, wo 
großräumig bereits günstige signal- 
technische Voraussetzungen bestehen. 
In späteren Ausbaustufen sollen mit 
hülfe einer Art Bausteintechnik weitere 
Bereiche hinzukommen, die schließ- 
lich untereinander verbunden werden. 
Zwar gehört die computergesteuerte 
Eisenbahn noch in den Bereich der 
Zukunft. Schon heute bildet sie aber 
nicht mehr in erster Linie ein techni- 
sches Problem. Wann sie in größerem 
Umfang Wirklichkeit werden kann, 
hängt nun vielmehr von den verfüg- 

baren Investitionsmitteln und der Fer- 
tigungskapazität der Industrie ab. Für 
die Deutsche Bundesbahn wie für die 
meisten Eisenbahnen liegen auf die- 
sem Gebiet entscheidende Rationali- 
sierungsmöglichkeiten. 

. . . und was ist Ihr 
Vom 9. bis 17. März 1974 fand in der Mer- 
catorhalle Duisburg eine Hobbyausstellung 
und Hobbymesse unter dem Motto „Freizeit 
74“ statt, die einen vielseitigen Einblick in 
die Feierabendbeschäftigung der Duisbur- 

Steckenpferd ? 
ger Bürger vermittelte. 22 Vereine und Ver- 
bände sowie etwa 50 Einzelaussteller wa- 
ren neben den Firmen der einschlägigen 
Branche an der großen Übersicht beteiligt. 

Bild 1 

Den Hauptanteil der ausgestellten Arbei- 
ten stellten die Hobby-Maler mit allen 

verwandten Gebieten wie Grafik, Plastik, 
Collagen und Töpferarbeiten. 

Bienen- und Orchideenzüchter sowie Phi- 
latelisten waren ebenso vertreten wie Mo- 
dellbauer, die Nachbildungen von Flug- 
zeugen, Schiffen und Oldtimern zurSchau 
stellten. 

Bei einem Blick in den Messekatalog stell- 
ten wir fest, daß auch ein Meister unserer 
Fahrleitungsmeisterei, Herr Hohann Gro- 
mowski, als Aussteller mit Schiffsmodellen 
beteiligt war. 

Mit dem Fotoapparat bewaffnet, machten 
wir uns auf den Weg, um für die Leser der 
Werkszeitung ein paar Aufnahmen dervon 

Herrn Gromowski mit viel Geschick gebau- 
ten Schiffsmodelle zu machen. 
Es war nicht ganz einfach diese Fotos auf- 
zunehmen, als wir endlich unter den vielen 
Ausstellern den gesuchten Stand gefunden 
hatten. Nicht etwa, weil die von Herrn Gro- 
mowski ausgestellten Modelle nicht unse- 
ren Erwartungen entsprochen hätten, ganz 

EH-Belegschaftsmit- 
glied beteiligte sich 
an Duisburger Hobby- 
ausstellung 

im Gegenteil, sie waren bis in die Details 
sauber und wirklichkeitsgetreu gelungen, 
sondern weil die Prunkstücke in Vitrinen 
mit Plexiglasscheiben gut aufbewahrt wa- 
ren und wir beim „Blitzen“ mit Lichtreflexen 
rechnen mußten. 
Insgesamt hatte Herr Gromowski 5 Mo- 
delle ausgestellt. Das Paradestück hiervon 
war das Modell des deutschen Fünfmast- 
vollschiffes „Preussen“, gebaut im Maß- 
stab 1:150, das - wie wir selbst feststellen 
konnten - allgemein von den Besuchern 
besonders beachtetund bewundert wurde. 
Die „Preussen“ war seinerzeit größtes 
Segelschiff der Welt, wurde 1902 erbaut 
und als Salpeterfrachter zwischen Ham- 
burg und der Westküste Südamerikas ein- 
gesetzt. Während einesSturmesstrandete 

es im Jahre 1911 vor Dover und wurde auf- 
gegeben. Fürdas1,10 m lange Modell, wel- 
ches Herr Gromowski nach etwa 15mona- 
tiger Bauzeit und 500 Arbeitsstunden im 
Jahre 1968 fertigstellte, wurden insge- 
samt 280 m Takelgarn verwendet (Bild 1). 
Als zweite interessante Nachbildung war 
eine Foochow-Pfahl-Dschunke „Hu - P’l - 
Ku“ zu sehen. Bei dem erst im Vorjahr fer- 
tiggestellten Modell im Maßstab 1: 64 ist 
der Rumpf nicht wie bei der „Preussen“ in 
Schichtbauweise, sondern in Spantbau- 
weise entstanden. Das Vorbild war das 
seegängigste chinesische Handelsschiff 
und vorwiegend zum Holztransport im Gel- 
ben Meer eingesetzt (Bild 2). 
Weiterhin waren noch die Modelle eines 
norwegischen Dampfers für Hochsee- 
fischerei und eines im 19. Jahrhundert auf 
dem Mississippi eingesetzten Raddampfers 
(Bild 3) zu sehen, die zwar nicht die Größe 
der ersten beiden Modelle aufweisen 
konnten, aber sicherlich auch eine Menge 
Arbeit gekostet haben. 

Bild 2 
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Beim fünften Modell handelte es sich um 
eine Nachbildung des auf der Mühlenweide 
in Duisburg-Ruhrort befindlichen Schiffs- 
mastes. Der Plan für die Herstellung des 
Modelles wurde nach Fotografien durch 
Herrn Gromowski selbst erstellt. 
Falls unsere Leser sich für den Schiffs- 
modellbau oder für das eine oder andere 
von Herrn Gromowski gebaute Modell in- 
teressieren sollten, schlagen wir vor, daß 
sie ruhig einmal mit Herrn Gromowski dar- 
über sprechen. Er wird sicher gerne be- 
reit sein, seine Modelle auch an anderer 
Stelle vorzuführen. Ein richtiger Modell- 
bauer ist stolz auf seine Arbeit, und das 
kann Herr Gromowski nach unserer Mei- 
nung auch auf seine Modelle sein. 

H. H. Wenzel 

Bild 3 ► 

BrSBOtEB®11*"** 

Arbei+e 
sfcker 

Erst schaut er noch beim „Spillen“ zu, 
Doch hat er nicht die richt’ge Ruh'. 

Der Zufall will’s, das Seil das riß, 
Und schlug ihm saftig ins Gebiß. 

Beim Weggehen faßt er an das Seil, 
Schließlich interessiert in das Detail. 

Zahnersatz bekommt er nun, 
Das ist der Lohn für falsches Tun. 
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