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Das war es, was die meisten Werittangehorigen zum Ausdruck brachten, als sie am 17.1. 1952

mit der Neuausgabe der Werkzeitung iiberrascht wurden. Sofort wurde schnell mal hinein=
gesehen, um festzustellen, was es alles zu lesen gab. Der Betrachier konnte viel zustimmendes
Kopinicken und Schmunzeln des Einverstindnisses bei den Lesern entdecken.
Und so wie hier im Bild, das einen Blick in die Hadag=Fiihre tun liBt, war es iiberall, wo DW=er
die Verkehrsmittel bevolkerten. Fast ein jeder hatte die Werkzeitung in der Hand, seine DW=
Werkzeitung, die nun in jedem Monat wiederkommt, umm Freude zu bringden und die Verbunden=
heit der Werttangehoridgen zu verstéirken.



-

ine so junge Taufpatin hat die Deutsche Werft noch nicht gesehen

wie am 9. Februar, als die zwolfjdhrige Karen Naess die Taufe des
ersten Neubaues des Jahres 1952, eines 16 810 tdw groflien Motor-
tankers, vollzog und dem Schiff ihren Namen gab. Mit sicherer Hand
lieB Karen Naess die traditionelle Flasche Schaumwein am Bug des
Schiffes zerschellen, das gleich darauf ruhig in sein Element glitt.
Und noch etwas Besonderes hatte dieser Stapellauf: eine amerikanische
Fernsehgesellschaft war zur Stelle, um das Ereignis festzuhalten und in
den USA zur Sendung zu bringen. Im Rahmen einer Sendung: ,Ein Tag
im Leben eines Hamburger Arbeiters® wird unser Stapellauf auf den
Fernsehempfingern Amerikas zu sehen sein. Und der Hamburger Ar-
beiter, um den es sich hierbei handelt, ist unser Mitarbeiter, der Schiff-
bauer Schulz.

ARBEIT UND BROT

Und wieder steht vor der Vollendung Dem Element wird iibergeben

ein Frachter, kurz vorm Stapellauf. das Schiff. Ein Blick noch lings der Aufienhaut.
Ach, kim davon noch manche Sendung! ,Kollegen! Das ist unser Leben,

dann wiifiten wir, es geht bergauf. ist unser Werk, von uns gebaut.

Wir alle trugen dazu bei
in mancher schwerer Arbeitsschicht,
Und unser Wunsch: Die Kohle frei!
Das tidglich Brot fehlt uns dann nicht.”
Kurt Reese.



Und dann die StrOmréchnung

Die Deutsche Werft bezieht ihren Strom als hoch-
gespannten Strom (6000 Volt) von den HEW. Eine Eigen-
erzeugung, mit Ausnahme von einigen kleinen Not-
aggregaten, besitzt unsere Werft nicht. In den E-Zen-
tralen wird die gelieferte Hochspannung auf die
erforderlichen Gebrauchsspannungen 500—380—220 V
Drehstrom umgespannt bzw. auf 220 V oder 60 V
Gleichspannung umgeformt.
Unser Strombezug von den HEW betrug 1951 nahezu
18000 000 kWh. Um sich eine Vorstellung von dieser
Menge zu machen, sei verraten, dafl3 diese Strommenge
ausreicht, um eine ganze Stadt wie Wilhelmshaven mit
seiner gewiB nicht kleinen Industrie zu versorgen.
11,8 % der gelieferten Menge, ndmlich 2,1 M kWh,
wurden an die zur Reparatur an der Werft liegenden
Schiffe abgegeben. Die zunehmende Elektrifizierung in
der Schiffahrt wird diese Zahl in Zukunft noch erhéhen.
Um die Ubersichtlichkeit fiir die Schaubilder ,Jahres-
anteil der Verbraucher“ zu erleichtern, wurde eine
Aufteilung der Verbraucher in zwei Gruppen vor-
genommen.
A Betriebe mit einem Jahresverbrauch von mehr als
200000 kWh, sogenannte Grofverbraucher,
B Betriebe mit einem Jahresverbrauch unter 200 000
kWh, sogenannte Mittelverbraucher.
Der Stromanteil der einzelnen Werkstitten und Ge-
werke unserer Betriebe im Jahre 1951 geht aus den
nachstehenden Schaubildern 1 und 2 hervor.
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Ins Auge springend ist auf Schaubild 1 der GroBver-
brauch der Schweilerei und der PreBlufterzeugung.

Die Schweiflerei verbrauchte im vergangenen Jahr
5,4 M kWh. Dieses ist ohne weiteres erklirlich, wenn wir
uns tiberlegen, daB der Schiffbau immer weiter zum
E-Schweillen iibergeht.

Schaubild 2

Jahresanteil der Mittel- und Kleinverbraucher
(unter 200000 kWh) der einzelnen DW-Werkstitten
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Das Schaubild, 3 zeigt uns das Ansteigen des Stromver-
brauches eines E-Schweilers in den vergangenen
Jahren.

5 6

Es ist deutlich zu erkennen, daf} sich von 1947 bis heute
der Stromverbrauch fiir den einzelnen Schwei3er mehr
als verdreifacht hat.

Die Wirtschaftlichkeit zwingt uns auf diesem Gebiet
zum erweiterten Einsatz von SchweiBautomaten. Unsere
Messungen haben ergeben, daB eine HandschweiBung
fiir 1 kg niedergeschmolzene Mantel-Elektrode zwischen
6,8 bis 7 kWh erfordert. Die Automatenschweifilung
dagegen ergab fiir die gleiche Abschmelzmenge fiir
Gleichstrom 5 kWh und fiir Wechselstrom 4 kWh.

Der oben angedeutete geringere Verbrauch der Wechsel-~
stromschweiBung hat im letzten Jahr zur Einfiihrung
von Schweififrequenzwandlern an Stelle der Gleich-
strom~Umformer gefithrt (s. Bild 1).
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Durch eine sinnreiche Schaltung wird bei diesen- Wand-
lern eine symmetrische Belastung des Netzes und eine
Frequenzverdoppelung im Schweilstromkreis auf 100 Hz
vorgenommen. Diese Frequenzverdoppelung tragt zu
einer Stabilisierung des Lichtbogens bei und erleichtert
damit das Schweilen wesentlich. Hatte die D. W. bisher
von dem Einsetzen von einfachen SchweiBwandlern mit
Riicksicht auf die auftretenden gefahrvollen Leerlauf-
spannungen Abstand genommen, so kann dieser
Frequenzwandler, der mit einer besonderen Schutz-
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schaltung ausgeriistet ist, auch an Bord eingesetzt
werden.

Aber was niitzt der beste Wagen, wenn wir das kriftige
Pferd nicht richtig einspannen. Dieser Vergleich ent-
spricht

den von den E-Schweillern hergestellten

X BV,
SchweiBfrequenzwandler
SchweiBanschliissen.  Lockere Schraubverbindungen

werden immer wieder vorgefunden, und die Folgen sind
ausgelotete Kabelschuhe,
verbrannte Klemmenbretter an den Schweiligruppen
und damit Ausfall dieser ganzen Gruppen,
grofe Spannungsschwankungen an den
stellen.
Diese Schwankungen sind die Ursache fiir die so
hiufigen Fehlschweilungen.
Unser groBtes Sorgenkind sind die Erdverbindungen.
Man kann keine einwandfreie Schweilung erwarten,
wenn die Erdverbindungen mit aufgelegten oder sogar
angelehnten Eisenstangen hergestellt werden (s. Bild 2).
Eine solche untersuchte ,Erdverbindung® ergab bei der
Untersuchung einen Verlust von 1,4 kWh in 8 Stunden.
Diese Menge ist ausreichend, um mehrere Haushaltun-
gen einen ganzen Tag im Winter mit Lichtstrom zu
versorgen.
Der zweite schon oben erwihnte Grofiverbraucher ist
unsere PreBluftanlage. Zur Verdichtung von 6 m*® an-
gesaugter Luftmenge auf 6 atii ist im Mittel 1 kWh
erforderlich. Um einen Begriff von dieser Luftmenge zu

Schweili-

Erdverbindung
geben, sei erwihnt, dafl} eine PreBluftbohrmaschine
beim Bohren von Léchern von 23 mm Durchmesser
ungefihr 60 m? h PreBluft bzw. 7,5 bis 10 kW in der
Stunde verbraucht.

Uns allen ist es schon aufgefallen, wenn man in den
Pausen oder in der zweiten Schicht iiber die Werft geht,
daB es an vielen Schliuchen, vor allen Dingen an den
Kupplungen, zischt. Die wenigsten werden dariber
nachgedacht haben, daB eine aus Unachtsamkeit auf-
tretende Undichtigkeit, z. B. an einer Verschraubung
oder dergl., der Werft im Mittel 4—6 DM je Stunde
kostet. (Dieser Preis wurde errechnet, wenn die Aus-
trittséffnung einem Loch von etwa 3—5 mm @ ent-
spricht.)
Jeder von uns hat schon beobachtet, dafi Arbeitskollegen
zum Ausblasen und Reinigen Prefluft benutzen, auch
dort, wo die Reinigung mit einem Putzlappen den
gleichen Dienst hitte tun kénnen. Die Kosten fiir eine
solche Reinigung bei einem Normalschlauch mit 15 mm
Durchmesser belaufen sich auf 30,24 DM die Stunde.
Diese Summe zwingt zum Nachdenken, und auch hier
gilt der Grundsatz wie bei jeder Arbeit:

Erst besinn’s — dann beginn’s.
Gerade auf diesem Gebiet kénnten erhebliche Ein-
sparungen gemacht werden, wenn jeder DW-Beleg-
schafter etwas mehr VerantwortungsbewuBtsein auf-
bringen wirde.

Schaubild 4 zeigt uns eine Gegenlberstellung des

Stromaufwandes fiir die Preflufterzeugung zu der An-
zahl der auf der Werft arbeitenden Nieter und Stemmer
in den Jahren 1947 bis 1951.

Der neue Schniirboden

Der zunehmende Ubergang zur Schweiflung miiBte
einen Riickgang im PreBluftverbrauch zur Folge haben.
Leider zeigt das Schaubild 4 das Gegenteil.

Auch auf dem Gebiet der Beleuchtung haben wir ver-
sucht, an allen wesentlichen Stellen und auch bei Neu-
Installationen uns dem neuesten Stand der Technik
anzupassen mit dem Ziel, Strom zu sparen. Auf den
Schaubildern 1 und 2 ist der Stromanfall fiir die Be-
leuchtungszwecke in dem gezeigten Stromverbrauch
eingeschlossen.

Nachdem die U.S.A. schon wihrend des Krieges in
groBem Umfang zur Verwendung von Leuchtstoff-
réhren tibergegangen waren, folgte Europa erst in den
letzten Jahren.

Fir die Einfithrung der Leuchtréhre spricht, dall der
Stromverbrauch bei etwa !/s bis !/s einer normalen
Glithlampe bei gleicher Lichtausbeute liegt. Aufferdem
schaltet die Gefahr einer Blendung durch die Verteilung
des Lichtes auf eine relativ grofie Fliche aus und ver-
ringert damit{ auch gleichzeitig die Bildung starker
Schlagschatten.

Die DW ist wohl einer der ersten Betriebe, die den Ver-
such der Ausstattung einer groBlen Halle, wie die der
Kupferschmiede, mit Neonrshren durchfiihrte. Nach
einigen Riickschligen, die vorwiegend in Fabrikations-
fehlern begriindet waren, hat sich diese Lampenart



derart durchgesetzt, daf3 heute liber 1500 Lampen bei

uns im Betrieb sind und wir damit die alte Forderung

besseres Licht == bessere Arbeit

verwirklicheri helfen,
Bild 3 zeigt einen Teil unseres neuen Schniirbadens, auf
dem 340 Leuchtstoffréhren installiert sind. Wie vielen
bekannt, kommt es in diesem Betrieb besonders auf die
gleichmiBige Beleuchtung des ,Riesenreifibrettes, eben
des Schniirbodens, an. DaB dieses uns gelungen ist, 146t
sogar die Abbildung 3 erkennen.

Ein besonders heikles Kapitel auf der Werft ist die

Handlampe. In unserem Betrieb Finkenwerder sind

wohl 2600 von diesen kleinen Dingern ausgegeben, d. h.

nahezu jeder zweite unserer Leute besitzt eine Hand-

lampe. )

Es ist ohne weiteres klar, dafl die Gliihlampe in einer

solchen Leuchte den groBten StoBbeanspruchungen

ausgesetzt ist. Dieser Tatsache Rechnung tragend, wurde
schon vor zwei Jahren von der iiblichen IsolierpreBstoff-
lampe abgegangen und zur Vollgummiausfiihrung
libergegangen. Gleichzeitig wurde, da inzwischen die
Fabrikation wieder aufgenommen wurde, die schon
altbekannte stof3feste Centra-Lampe bei uns auf Lager
gelegt. Wir dachten, daff jedem eine wirklich sto3-
unempfindliche Lampe als gutes Hilfsmittel zur Durch-
filhrung seiner Arbeit willkommen sei. Aber wir hatten
falsch gedacht. Bei der Auswechslung der defekten

Gliihlampen zeigte es sich, dafl sehr viele Handlampen-

benutzer den mehr oder weniger weiten Weg zur Werk-

zeugausgabe scheuten und sich lieber die né&chste zur

Allgemeinbeleuchtung gehorige Glihlampe (ob nun 100

oder 200 Watt) herausschraubten und diese in ihre

Handlampe einsetzten.

Abgesehen von der Tatsache, dafl die Benutzung einer

100-, oder noch schlimmer 200-Watt-Lampe ‘in der

Handlampe unweigerlich- mit der Zeit zu Augenleiden

fiihrt, hat der Betreffende drei schwereFehler begangen:

1. Gefdhrdet er seine Kollegen durch die jetzt fehlende
Allgemeinbeleuchtung. Dieser Fall hat schon ver-
schiedentlich zu Unfillen gefiihrt.

2, Ist die Allgemeinbeleuchtung mit Doppel-Wendel-
lampen (sogenannten D-Lampen) ausgeriistet. Diese
Lampenart ist sehr stofempfindlich und hilt somit
doch nur kurze Zeit in der Handlampe (je héher die
Wattzahl, desto empfindlicher ist die Lampe).

3. Bedeutet jede 100- oder 200-Watt-Lampe in der
Vollgummilampe eine Brand- und Unfallgefahr.

Da alle von uns in der letzten Zeit durchgefiihrten

Gegenmafinahmen und Belehrungen keinen Erfolg ge-

zeigt haben, sind wir jetzt zu der wesentlich teureren

Seine Majestdt,

Ein garstiger, struppiger und stacheliger Geselle ist der
Stahlstropp. Er beherrscht den Betrieb und ist iiberall zu
finden. Jeder kennt ihn und hiitet sich vor seinen
Stacheln. Im Gegensatz zum Taustropp mit seinen sanft-
miitigen und geschmeidigen Charaktereigenschaften
verkorpert der Stahlstropp das Wesen eines Tyrannen
und widerspenstigen Opponenten, der sich widersetzt
und um sich sticht, wenn man ihn durch seine Schleife
ziehen will. Man sollte ihn mit Handschuhen anfassen
und wie ein rohes Ei behandeln. Hast Du auch schon
erfahren, wie schlecht er sich 16sen 148t, wenn man ihn
um eine Welle mit kleinem Durchmesser geschlungen
hat und nach dem Zug 1ésen will? Seine Ose ist von dem
starken Zug klein und steif geworden. Befindet sich die
Welle auch noch verdeckt in einem engen Rohr, das wo-
moglich auch noch heif3 ist, dann hat man seine liebe Not
mit dem Loésen der Schleife. Es gibt aber einen kleinen

Losung libergegangen, und es werden sédmtliche Hand-
lampen in Zukunft mit Swan-Sockel ausgerlistet.
Hoffentlich zeitigt dieses den erwarteten Erfolg.
Zusammenfassend glaube ich wohl behaupten zu
koénnen, daBl, wie vielleicht aus obigem ersichtlich, alle
Hebel angesetzt werden, um durch Auswahl richtiger
Werkzeuge und Hilfsmittel jedem einzelnen die Arbeit
zu erleichtern.

AbschlieBend bleibt noch zu bemerken, daf3 die Kohlen-
lage fiir den laufenden Monat und die folgenden drei
Monate nach wie vor so angespannt ist, da uns die
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Strommenge wichentlich zugeteilt wird. Die uns zu-
geteilte Strommenge ist so knapp bemessen, dafl wir uns
bisher mit Miihe und Not iiber die Runden wegquélen
konnten. Wiirde die Zuteilung iiberschritten, so wiirde
dieses zwangsliufig zu Abschaltungen und damit Be-
schrankungen, entweder bei uns oder in anderen Be-
trieben, fiihren.

Also denk daran und hilf auch Du Strom einsparen!

Ing. Jung FHE

der & iahlstropp

Kniff: wenn Du ihn noch nicht kennst, sei er Dir ver-
raten. Lege ein Stiick Holz in die Schleife auf die Welle,
wie die Skizze zeigt, und der Stropp laBt sich leicht
16sen. )
Vielleicht weillt auch Du etwas iiber
den stacheligen Gesellen zu sagen.
Bemhard Schuback

SO
SONNNN

NONNNNNN
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Falsch Richtig



Hochstapler - mal anders

Nach der Freigabe des Baues von Fracht- und Tank-
schiffen und dem zunehmenden Eingang von Rohguf
standen wir in unserem Materiallager vor der Frage:
»Wohin mit den GufBiteilen, die fiir die Ausriistung
unserer Neubauten noétig sind?“ Wir haben ndmlich
Gufteile in solcher Menge und teilweise von solcher
GrofBe, dafl im Magazin kein Platz daflr ist. Sie haben
oft ein Einzelgewicht von vielen 100 Kilo und sind
aulerdem grof3 und sperrig. Wir brauchten also einen
Lagerplatz mit Laufkran, damit die schweren Stiicke
transportiert werden konnten. Da ein solcher Lagerplatz
nicht vorhanden ist, mufite eine andere Losung gefunden
werden. Wir suchten und kamen auf den allen Betriebs-
angehorigen bekannten Hubstapler. Durch Verwendung
dieses Gerites wurde der Laufkran uberflissig und
auBerdem eine einwandfreie Stapelung moglich. Es
konnte ein Lagerplatz Verwendung finden, der sonst
unbenutzt geblieben wire.

Der Lauf der Dinge ist nun folgender: Die Gufiteile
kommen mit der Schute an und werden an Briicke 4
vor der Kesselschmiede mit einem Laufkran entladen
und auf dem Betonplatz abgelegt. Wenn das geschafft
ist, kommt der grofie Moment des Hubstaplers: Er ist ein
Fahrzeug, das von einer Batterie und einem Motor
angetrieben wird. Am Vorderteil sind zwei Gabeln, die
auf und ab bewegt und seitlich verstellt werden kénnen.
Diese Gabeln fassen die Gufiteile, eine kurze, schnelle
Wendung und schon ist man bei der Waage, wo das
Gewicht gepriift wird, und dann geht es ab zum Gul-
lagerplatz. Wenn die Abmessungen der Gufiteile es er-
lauben, werden mehrere Stilicke auf sog. Transportbretter
gelegt, so dal man eine ganze Menge Material auf ein-
mal transportieren kann. An Ort und Stelle wird dann

alles an den richtigen Platz gebracht. Mit dem Hub-  Mechanisches Stapeln der GuBteile bei rationeller Ausnutzung des
vorhandenen Lagerplatzes

stapler kann man die Gufiteile bis zur Hohe von drei
Metern aufstapeln.

Die Verwendungsmoglichkeiten des Hubstaplers sind
mannigfaltig. Viele Leistungen, die man einem Lauf-
kran nicht abfordern kann, bewiltigt der Hubstapler
spielend und leicht. Er nimmt einzelne Gufteile oder
ganze beladene Transportbretter mit seinen Greifarmen,
wie es gerade kommt. Man kann mit ihm die Lasten
direkt in die Werkstatt fahren und sie genau dort ab-
setzen, wo man sie braucht. Das fruher notwendige
Verladen auf Eisenbahnwagen, das Verschicken zur
Werkstatt, das Umladen auf kleine Loren, Transport in
der Halle, alles entfillt. Das macht jetzt der Hubstapler.
Zur Zeit haben wir zwei dieser vielseitigen und wen-
digen Gerite. Sicher werden es bald mehr sein. So sind
wir bei der DW auf einfachste Weise Hochstapler ge-
worden, und das auch noch, ohne uns strafbar zu
machen. Dipl.-Ing. Horst.

Ist dir wirklich die
Lohntiite auf den FuB
gefallen?

Ja, aber die Abziige
waren raus, sonst
wdr der FuB ab!

Miihelose Transport- und Stapelarbeit im Magazin



( VERBESSERUNGSVORSCHLAGE )

Nachstehend soll liber zwei eingefiihrte Verbesserungs-
vorschlédge berichtet werden:

I. ZweckmiBigere Herstellung von Spindeln der
Tankleitungsschieber

Die friither vielseitig verwendete elektrische Stumpf-
schweiBmaschine, die z.B.zum Schweilen von Geldnder-
stiitzen und zur Bearbeitung von Rohren fiir die La-
Mont-Kessel benutzt wurde, kam nach dem Kriege in
der Kupferschmiede zur Aufstellung. Jetzt wurde sie
zum Stumpfschweilen von Rohren fiir Lokomotiven, die
von der DW iiberholt wurden, benutzt. Es wurden
immer zwei Rohre zu einem zusammengepref3t.

Eines Tages waren diese Arbeiten beendet, und wir
hatten nicht mehr gentigend Verwendungsmoglichkeiten
fiir die Maschine. Viele machten sich Gedanken dartiber,
wie die teure Maschine ausgenutzt werden konnte. Da
kamen Betr.-Ing. Miller II, Meister und Schmiede-
gesellen auf den Einfall, sie zum Stauchen, sogar zum
Facon-Stauchen zu verwenden.

Schon ging man dazu Ulber, mit der Bearbeitung der
Messingspindeln filir die groBen Tankleitungsschieber
Versuche anzustellen. Bisher mufiten die Spindeln aus-

Bild 2

geschmiedet werden (vgl. Bild 1 Figur 1 und 2). Die
Stumpfschweiimaschine wurde in der Hammerschmiede
aufgestellt, und man ging ans Werk. Eine Messingstange
wurde zwischen zwei Backen eingespannt (Bild 2), ein
Druck auf den Hebel, und schon wurde das Material an
der Stelle erwdrmt und zu einer kugligen Form zu-
sammengestaucht, an der spiater der gedrehte Bund
vorsteht (vgl. Bild 1, Figur 3 u. 4).

So ist es moglich geworden, wertvolles Material einzu-
sparen,

II. Verbesserung der Befestigungsart der Scheiben am
Holzspiegel der Schweilier

Der E-SchweiBler verwendet zum Schutz seines Gesichts
eine sogenannte Blende, d. i. ein Holzrahmen mit einer
auswechselbaren Glasscheibe, die mit einer Holz-
schraube im Rahmen befestigt ist. Zu jedem Scheiben-
wechsel braucht der Schweifler also einen Schrauben-
zieher.
Drei E-Schweifler haben fast gleichzeitig, unabhéingig
voneinander, den Vorschlag gemacht, den Schrauben-
kopf mit einem kleinen Blech zu versehen, damit die
Schraube mit der Hand entfernt werden kann. Dadurch
tritt eine Arbeitserleichterung ein.
Beide Beispiele zeigen, daBl durch das Mitdenken aller
Belegschafter tiberall Verbesserungsmoglichkeiten ge-
funden werden, die der Arbeitserleichterung und der
Einsparung von Material dienen. Hoffen wir, daB3 noch
viele Vorschldge eingehen. Fiir den einzelnen kommt
noch hinzu, daf Pramien winken.

Dipl.-Ing. Horst.

Mddels! Wenn Ihr zu weite
Pullover tragt, seid vorsichtig
vor den Maschinen —

... wenn Ihrzu enge Pullover ||/
tragt—vorden Maschinisten! |'.




ORKANFAHRTEN

Unsere erste Seereise

Auch wir wurden von dem Zwang gepackt, einmal zur
See zu fahren. Schon, um fremde Linder und Meere
kennen zu lernen. Zur Hauptsache aber wollten wir
einmal selbst erleben, was ein Schiff und eine Maschine
auf See leisten muf3.

Nach mehrmaligem Vorstellen bei der Reederei Ernst
RufBl wurden wir dann angenommen und begannen die
erste Reise auf dem Motorschiff ,Burg Sparrenberg®.
Am 24. Dezember war es gliicklich soweit, dal wir los-
fahren konnten. Die Revierfahrt ging bis Elbe 1. Dort
ging dann der Lotse von Bord. Von da ab gingen wir
Seewache. Bis zum Abend ging es schon glatt vorwarts.
Aber dann sollten wir gleich die ,Feuertaufe® erhalten;
denn es kam ein Sturm mit einer Windstérke von 10—11
auf. Alles, was nicht niet- und nagelfest war, machte
sich selbstindig. In der Messe ging das erste Geschirr
entzwei, und in der Maschine konnte man nicht mehr
die Schmierstellen richtig treffen. So fuhren wir nun
schon vier Tage, und vor der Halbinsel Brest machte das
Schiff nur noch eine Meile stiindlich. Der Sturm hatte
noch zugenommen. An Deck knickte ein Liifter ab. Es
muBten Seile gespannt werden; denn oft rauschten
.Brecher® iiber Deck. An Schlaf war nicht zu denken.
Wir mufBiten uns festhalten, um {iberhaupt in der Koje

liegen zu konnen. Die Spannten knirschten und das
Schiff bewegte sich wie ein Stiick Gummi. Die Schraube
drehte sich sekundenlang in der Luft und die Umdre-
hungen stiegen im Moment von 70 auf 150. Angstlich
wird dann der Motor betrachtet. Hier und da werden
nochmal die Muttern nachgezogen; und man denkt
immer, hoffentlich ist der Motor inwendig in Ordnung.
Der kleinste Fehler bei der Montage, und sei es nur ein
Sicherungsdraht, der vergessen worden ist, kann zum
grofiten Schaden fiihren. Eine Reparatur ist bei dem
Seegang unmoglich. Deshalb ist es wichtig, dafi die
Arbeitskollegen an Land ihren Kollegen auf See insofern
helfen, daf} sie eine gute und genaue Arbeit liefern.
Nachdem wir die Biscaya hinter uns hatten, wo der
Magen vollends ,leergemacht®“ wurde, beruhigte sich die
See, und am 4. Januar erreichten wir Bona, einen
Hafen in der Niahe von Tunis. Dort wurde das Schiff
beladen. Nach zwei Tagen begann dann die Riickreise,
auf welcher wir noch acht Tage Spielball der Wellen
waren. Sonst verlief die Reise ohne Zwischenfall. Ein
Zeichen dafir, dafl die DW wieder ein Schiff gebaut hat,
welches sich von den schwersten Stiirmen nicht er-
schuittern laBt.

Heinz Huks und Rolf Donner.

Bewd&hri!

Zwei unserer jlingsten Neubauten, MS ,Adolf Leon-
hardt® und MS ,Burg Sparrenberg®, sind zwischen
Weihnachten und Neujahr 1951 in firchterliche
Orkane hineingeraten. Beide Schiffe sind dank der

hervorragenden Tilichtigkeit ihrer Kapitidne (Kapitdn
Wiese ,,Adolf Leonhardt®, Kapitdn Graf ,Burg Sparren-
berg*), dank des Opfermutes ihrer Besatzungen und der
Glite des Materials, in ihren Bestimmungshifen einge-
troffen.

Simplex-Balance-Ruder

Kapitin Graf hat sein Schiff ohne jede Beschadigung
sicher liber das Meer gefiihrt; MS , Adolf Leonhardt®
geriet noch westlich der Unfallstelle der ,Flying Enter-
prise“ in das Zentrum der Stiirme. Da es der Schiffs-
besatzung als Folge des schweren Wetters nicht moglich
war, nach dem am Vormittag des 26. Dezember 1951
erfolgten Bruch des Bb-Stoppers den Ruderquadranten
einzufangen, hat das Ruder stundenlang mit seiner
Kupplung zwischen Ruder und Ruderschaft auf den
Stevenkopf hart aufgeschlagen und diesen nach einem
Zeitverlauf von etwa 13 Stunden durch Material-
ermiidung zu Bruch gebracht, wodurch das Ruder in
Verlust kam. Kapitidn und Besatzung gingen nicht von
Bord, sondern taten alles, um das Schiff zu retten. So
lie Kapitidn Wiese ein Notruder auslegen und ein Not-
segel anschlagen. Auf diese Weise legte das Schiff mit
einer Geschwindigkeit von vier Seemeilen noch eine
Strecke von 500 Meilen zurtick, bis es von den Bergungs-
schleppern in Betreuung genommen werden konnte.
Aber auch dann war die Gefahr noch nicht beseitigt.
Mehrfach brach die Schlepptrosse. Dank der guten Zu-
sammenarbeit der Besatzungen gelang es aber, das
Schiff in die Wesermiindung einzuschleppen.

»Einen derartigen Orkan habe ich wihrend der 27 Jahre,
die ich zur See fahre, noch nicht erlebt®, sagte Kapitin
Wiese.

Wie schwer die See gewesen ist, geht daraus hervor,
daf ein groBer Teil der duBleren Tiiren des Schiffes ab-
gerissen und tliber Bord gespiilt wurden. Das Arbeits-
boot ging verloren und das Reservesteuerrad wurde
zerschlagen. Brecher durchbrachen die Stahltir zur
Kochkammer und verwiisteten das Innere vollig.

Am 21. Januar 1952 kam das Schiff bei uns ins Dock.
Die notwendigen Reparaturarbeiten wurden sofort be-
gonnen und bereits nach sechs Arbeitstagen waren der
an sich geringfligige Stevenschaden und die librigen See-
schaden beseitigt.

Inzwischen ist MS , Adolf Leonhardt® lingst wieder auf
See mit einer Ladung Kali auf dem Wege nach den USA.



Als Maschinen-Assistent
auf M.S. ,,Adolf Leonhardt”

Frlebnisbericht unseres ehemaligen Maschinenschlosserlehrlings Arno Griitz

,Sie haben ja auf der Deutschen Werft gelernt!* —
Dieser kleine, mir gegeniiber oft zitierte Ausspruch
enthilt so viel Bedeutung, daBl ich mich veranlafBt sehe,
meine Eindriicke zu diesem Thema einmal aufzuzeigen.
Ja, ich habe im Finkenwerder Betrieb der Deutschen
Werft Maschinenschlosser gelernt. Nach einem halben
Gesellenjahr wechselte ich zur Seefahrt {iber und fahre
auf dem MS , Adolf Leonhardt® — einem Motorfracht-
schiff-Neubau der Deutschen Werft aus dem Jahre
1951 — als Ingenieur-Aspirant. Bevor ich mich jedoch zu
dieser neuen Betiitigung durchgerungen hatte, bedurfte
es meinerseits griindlichster Erwdgungen und mannig-
faltigster Bedenken. Denn von vornherein war ich mir
klar dariiber, daB es sich in einer solchen Dienststellung
offensichtlich zeigen muB3, was ich zu leisten imstande
bin.Diese meine Bedenken sollen aber beileibe nicht zum
Ausdruck bringen, daB ich selbst an dem mir durch die
Lehrausbildung vermittelten Konnen zweifle. Keines-
wegs; denn was ich gelernt habe, lernte ich griindlich,
und mit diesen Kenntnissen kann ich mich {iiberall
getrost sehen lassen. Meine Bedenken gingen lediglich
dahin, ob diese meine Kenntnisse, die ich mir in den
verschiedensten Werkstitten der Deutschen Werft an-
geeignet habe, fiir eine Téatigkeit an Bord eines See-
schiffes ausreichend sind und dariiber hinaus mich be-
fihigen wiirden, notwendige Arbeiten an Bord nach
eigenen Entschliissen und Erwidgungen verrichten zu
konnen. Und ich mochte denjenigen sehen, der bei einem
solchen Dienststellen-Wechsel sich nicht mit gleichen
Gedanken beschidftigen wiirde! Um es kurz zu machen:
Ich lieB vor meinem geistigen Auge meine gesamte
Lehrzeit nochmals abrollen und fragte mich dabei, was
mir noch fehlen kénnte und wo sich bei mir wohl noch
Mingel aufzeigen wiirden. Am Ende meiner Uber-
legungen kam ich schlieBlich zu dem Schlu3, daB ich
wohl noch kein erfahrener Facharbeiter sein konne,
jedoch auf Grund meiner vielseitigen Lehrausbildung in
vielem unterwiesen wurde und autf fast allen vorkom-
menden Gebietéen meines Berufes praktische Arbeit
geleistet hatte, so daB ich nach meinem Dafiirhalten
auch bei der Seefahrt durchaus meinen Mann stehen
wiirde. Das hat sich dann auch eindeutig erwiesen.

Ein wichtiges Moment flir den Maschinenschlosser an
Bord eines Schiffes diirfte m.E. die ,Improvisation“
sein, d. h. mit spédrlichen Werkzeugen und ebensolchem
Material Arbeiten zu leisten, die trotzdem die Sicher-
heit der Maschinen usw. gewidhrleisten. DaB diesem
Faktor auch im Lehrplan der Deutschen Werft Wert
beigemessen wird, geht aus einem Kkleinen Beispiel
hervor, das ich wihrend meiner Lehrzeit erlebte.

,Griitz, diese Maschinensige sollst Du reparieren und
gleichzeitig etwas verbessern!® So und nicht anders
lautete ein Auftrag, den ich seinerzeit in der Lehrwerk-
statt erhielt. Mehr verdrossen als unschliissig schaute
ich mir das Ding erst einmal ordentlich an. Wie sollst
du bloB dieses Monstrum -— eine Sédge altester Kon-
struktion — wieder hinkriegen! Ich habe mich jeden-
falls darangemacht, fertigte Zeichnungen so an, wie ich
mir eine Verbesserung dachte, und legte diese Zeich-
nungen meinem Lehrmeister zur Kontrolle vor. Dabei
wurde mir auch wieder erklirt, dai jede Zeichnung so
ausgefertigt sein miisse, daB jeder sie lesen und danach
einwandfrei arbeiten konne. Ich erinnere mich noch,
daB ich gerade in diesem Falle die Aufierung gemacht
hatte, daB ich doch das Stiick selbst fertige und weiB,
was dieses oder jenes in der Zeichnung bedeute. Mit

dieser Einstellung kam ich aber bei meinemLehrmeister
nicht an und muBte mir sagen lassen, daB3 das liberhaupt
keine Rolle spiele. Ich wiirde hier lernen, um von vorn-
herein alles gleich ordentlich und richtig zu machen;
und dazu gehére auch die Ausfertigung von exakten
Zeichnungen. DaB dieses mir eingetrimmte Grund-
prinzip dann spidter — also jetzt — zum Vorteil ge-
reichen wiirde, habe ich seinerzeit noch nicht ermessen
konnen.

Nun weiter zu meinem Beispiel Maschinensige. Ich
machte mich an die Bearbeitung der einzelnen Werk-
stiicke und gebrauchte hierfiir die in der Lehrwerkstatt
vielfiltigst zur Verfiigung stehenden Bearbeitungs-
maschinen in einer so selbstverstdndlichen Weise, als
wenn das eben so sein miite. Dazu machte mir das
selbstindige Arbeiten so grofen SpaB, daBl ich es
manchen Tag bedauerte, am Feierabend die Arbeit
unterbrechen zu miissen. Das mag eigenartig klingen,
entspricht aber denTatsachen, und jeder, der sich bereits
einmal mit Lust und Liebe in irgendeine Arbeit so richtig
hineingekniet hat, wird mir das bestdtigen. Ein paar
Tage spiter machte ich allerdings ein recht dummes
Gesicht, als mir mein Lehrgeselle auftrug, die weitere
Bearbeitung der einzelnen Werkstiicke nicht mehr
maschinell, sondern an der Feilbank mit Feile und
MeiBel fortzusetzen. Wutentbrannt, und insgeheim mit
einem Groll auf diesen Lehrgesellen, legte ich dann mit
der Feile los, da ich seinerzeit den Zweck dieser wohl-
durchdachten MaBnahme begreiflicherweise noch nicht
erkennen konnte. SchlieBlich konnte ich die Maschinen-
sage als repariert und betriebsklar abliefern. Ich selbst
hatte mir bei dieser an sich ersten selbstidndigen Arbeit
bereits wieder wertvolle Kenntnisse angeeignet und
habe manches dabei gelernt, was mir heute von
Nutzen ist. .
Sie werden sich vielleicht fragen, warum ich gerade
dieses Beispiel angefiihrt habe und vor allem so aus-
fiihrlich, S
Nun, in meiner jetzigen Tatigkeit als Assistent an’-der‘
Maschine eines Motorschiffes finden alle: Weitsicht der
seinerzeitigen Ausbildungsplanung, der griindlichen und.
sorgfiltigen Arbeitsansetzung durch die Lehrgeselleri
und schlieBlich meine daraus gewonnenen Kenntnisse
ihren praktischen Niederschlag. Und gerade hinsichtlich.
der Zeichnungsanfertigung ist mir die vermittelte
Griindlichkeit bereits oft zugute gekommen. Denn’
manche Reparaturarbeit in irgendeinem Hafen kann
nur dann vollendet werden, wenn durch einen Land-.
betrieb irgendein nicht selbstzufertigendes Werkstiick
hergestellt wird. Und dabei erweist es sich dann, ob
die von uns ausgefertigte Zeichnung so exakt war, daB3
der betreffende Betrieb nicht nur danach arbeiten’
konnte, sondern da3 das Werkstiick schlieBlich auch ein-
wandfrei in seiner Beschaffenheit und Funktion war.
In dieser Hinsicht gilt fiir mich fiir alle Zeit der Grund-
satz: Gute Zeichnung — gute Arbeit; aber fliichtige’
Zeichnung — fluichtige Arbeit! i
Ein weiteres Beispiel von den mannigfaltigsten Arbeiten
an Bord 148t ebenfalls erkennen, wie hilflos, zuminde-
stens wie unsicher ich vor mancher Arbeit an Bord
stehen wiirde, wenn ich nicht die in der Lehrwerkstatt
der Deutschen Werft erhaltenen Fertigkeiten und
Kenntnisse verwerten konnte.

Z.B. waren einmal wieder die Indikator-Ventile undicht.
Die Ventilkegel waren so zerfressen, da8 an ein Dicht-
kriegen durch Einschleifen nicht zu denken war. Es



mufite also gedreht werden. Der II. Ingenieur trug mir
diese Arbeit sogleich auf und untermauerte seine Worte
wiederum einmal mit dem Ausspruch: ,Sie haben ja
auch auf der Deutschen Werft gelernt und miissen’s ja
konnen.“ Da ich auch im Drehen eine ordentliche Grund-
ausbildung genossen hatte und ich mich also ohne viel
Federlesen an die Arbeit machen konnte, gestand mir
ein anderer Assistent an unserer Maschine, der in einem
kleinen Handwerksbetrieb gelernt hat, daf er liber-
haupt nicht zum Drehen gekommen sei, da in seinem
Lehrbetrieb lediglich nur eine Drehbank vorhanden
gewesen war und diese von den Lehrlingen nicht benutzt
werden durfte. An diesem Beispiel sehen wir ganz
offensichtlich, welchen Vorzug derjenige Lehrling ge-
nie3t, dem es vergonnt ist, in einem Grof3betrieb — vor
allem auf der Deutschen Werft — zu lernen. Auch der
mir moglich gewordene kurze Einsatz im chemisch-
technischen Laboratorium der Deutschen Werft im
Rahmen meiner Lehrzeit hat mir bereits manchen guten
Dienst getan. Ich habe bereits an Bord Oluntersuchungen
durchfiihren kénnen.

Und so konnte ich eine Menge Beispiele aufzidhlen, die
derartige Vorziige demonstrieren. Erwihnenswert er-
scheint mir noch der erste Besuch mit dem Schiff bei der
Deutschen Werft, nachdem wir nach langer, schwerer
Reise mit nicht unerheblichen Sturmschidden Hamburg
angelaufen hatten. Mein erster Weg fiihrte mich selbst-
verstiandlich zur Lehrwerkstatt. Vor allem, um meinem
ehemaligen Ausbildungsleiter, Herrn Betriebsingenieur
Miiller, sowie meinem Lehrmeister, Herrn Vogl, noch-
mals zu danken. Denn erst wihrend meiner ersten Fahrt
und bei meinen Arbeiten an Bord ist es mir zum Be-
wuBtsein gekommen, daBl diese Herren es waren, die

durch ihre nimmermiide Sorgfalt und Eindringlichkeit
wihrend meiner Lehrzeit mein Fachkénnen und -wissen
so gestidrkt haben, daB mir die Arbeit an Bord nicht
schwer fillt. Weiterhin interessierte es mich besonders,
in welcher Art und in welchem Umfange sich die Lehr-
werkstatt wihrend meiner Abwesenheit entwickelt hat.
Und ich konnte mit Befriedigung feststellen, daf3 sich
im Hinblick auf Verbesserungen von Ausbildungsmog-
lichkeiten in der Zwischenzeit manches getan hat.

DaB ich das eine oder das andere auch heute noch nicht
beherrsche, diirfte verstiandlich sein; denn niemand
kann alles wissen. Ich bleibe aber stdndig bemiiht, mich
weiterzubilden. So konnte ich meinen derzeitigen Auf-
enthalt auf der Werft gleich dazu benutzen, mir dank
der freundlichen Unterstiitzung durch Betriebsingenieur
Miiller die Reparatur der Manometer erkldren zu lassen.
Gerade die Manometer sind an Bord meines Schiffes ein
stdndiges Sorgenkind. So habe ich unter griindlichen
Anweisungen des fiir die Reparatur von Manometern
zustdndigen Mechanikers der Werkzeugmacherei deren
Instandsetzung erlernt, was mir flir kiinftige Fahrten
bestimmt zum Vorteil sein wird.

Ich glaube, dal meine Ausfiihrungen — so kurz sie alles
auch nur gestreift haben — klar und deutlich aufgezeigt
haben, daBl eine Lehrausbildung bei der Deutschen
Werft — oft sogar mit Abstand — wohl die griindlichste
und beste ist, die gerade einem Maschinenschlosser
widerfahren kann.

AbschlieBend die Feststellung, daB3 ich nicht nur froh,
sondern auch stolz darauf bin, bei der Deutschen Werft
gelernt zu haben, und daf3 es mein Bestreben ist, mich
dieses Vorzuges immer und tiberall wirdig zu erweisen.

Das silberne Lorbeerblatt fiir Erich Kruczycki

Erich Kruczycki ist nun schon lange wieder zuriick aus
Brasilien. Betriebsleitung und Belegschaft haben ihm
einen herzlichen Empfang bereitet. Im Rahmen einer

kleinen Begriifungsfeier seines Gewerks hat Meister
Ackermann warme Begrillungsworte fir unseren sieg-
reichen Heimkehrer gefunden. Und Erich Kruczycki be-

richtete von den Schwierigkeiten des Laufes. Das Klima
und die vollig ungewohnte Umgebung waren schwere
Behinderungen fiir die Europder. Mit echt stidlandi-
schem Temperament waren Tausende am Start und an
der Laufstrecke erschienen, die alle nur erdenklichen
Larmgerate mitgebracht hatten. Es war zudem ja auch
noch Sylvester. Ein Kenner des Landes hatte Kruczycki
vor dem Lauf gesagt: ,Wenn Du einen Knall horst, lauf’
los, ganz gleich ob es der Startschuf} ist oder ein Knall-
korper!“ Allein schon die dufieren Umstiande dieses Lau-
fes waren ungewdhnlich, was man daraus ersehen kann.
Erich Kruczycki hat sich vor dem Lauf natiirlich die
Strecke angesehen. Er hat noch ein wenig trainiert und
fuihlte sich sicher. ,Kruczycki, das schaffst Du!“ sagte er
sich. Und dann kam der grofle Moment! Kruczycki
schaffte es! Er hat sich selbst Gibertroffen. Er war nicht
nur Sieger, er hat sogar noch einen neuen Rekord auf-
gestellt. Dabei hat er mit seinen Gegnern nicht einmal
hart kdmpfen miissen! Das ldBt uns alle fiir Helsinki
hoffen.

Inzwischen hat Kruczycki von allen Seiten verdiente
Ehrungen empfangen. Kiirzlich hat ihm sogar der Bun-
desprisident das silberne Lorbeerblatt, die héchste Aus-
zeichnung fiir einen deutschen Sportler, verliechen!
Trotzdem ist Erich Kruczycki der bescheidene Mann
geblieben, der er immer war. Er wird nach wie vor als
Elektriker an seinem Arbeitsplatz stehen und wie jeder
seiner Kollegen ruhig seine Pflicht tun! Er wird auch in
Zukunft seine Trainingsldufe ohne jedes Aufsehen
durchfithren, um in Helsinki in Form zu sein.

Wir alle, vom Direktor bis zum jungsten Lehrling, wiin-
schen unserem Erich Kruczycki, dafi er eine olympische
Goldmedaille flir Deutschland erringen mdochte.




Mit M.S. ,.Proteus” nach Guatemala

Von Dipl. Ing. HH Dohrmann

(Fortsetzung und Schlufi)

Am Sonntag, dem 2. September hievten wir gegen finf
Uhr den Anker und gingen ohne Schlepperhilfe an die
Pier, wo wir um sechs Uhr festmachten. In Puerto
Barrios sind moderne Elevatoren vorhanden, die portal-
krandhnliche Unterbauten haben und auf Schienen ver-
fahren werden konnen. Sie sind mit mehreren Gelenken
versehen und kénnen mit Hilfe verschiedener Seilziige
je nach Schiffsbreite ausgelegt werden. Damit sich
die bereits vorgekiihlten Laderidume nicht zu stark er-
warmen, wird nur ein eiserner Lukendeckel aufge-
klappt. Das freie Ende des Elevatorbandes wird durch
diese Offnung bis auf den Doppelboden hinuntergelas-
sen. Wenn der Unterraum gefiillt ist, wird das Elevator-
band bis zum nichst hoheren Deck eingezogen und an
Land um die entsprechende Linge verkiirzt. Das Eleva-
torband ist ca. 1,5 m breit und wird von zwei seitlich
angeordneten Zahnketten getragen. Es besteht aus
Segeltuch, das sackformig an den Distanzstangen fir
die Zahnketten, die in einem Abstande von ca. 800 bis
850 mm von einander entfernt sind, befestigt ist. Der
Antrieb ist elektrisch und wird von einem tiber dem mit
Wellblech verdeckten Portal befindlichen Fulhrerhaus
gesteuert. Die Bananen werden in geschlossenen norma-
len Giliterwagen (keine Kiihlwagen) von den Plantagen
laufend angefahren. Sie sind unverpackt, und nur die
Waggonwinde sind zum Schutze gegen die Hitze mit
Bananenblittern ausgelegt. Auf den Déchern der Wag-
gons sind Laufplanken fiir die Rangierschaffner, die
wiahrend des Verschiebens der einzelnen Ziige frei-
stehend auf den Dichern der Waggons den Rangier-
betrieb leiten, angebracht.

Die einzelnen Bananenstimme werden vom Wagen zu
den Elevatoren getragen und in das laufende Elevator-
band eingelegt. Beim Einlegen werden sie durch einen
Checker gezdhlt. Im Laderaum fallen sie aus dem Eleva-
torband auf einen gepolsterten Bock und werden dann
von Hand gestaut. Sie werden unverpackt in die ein-
zelnen Bins dicht an dicht je nach Grofle der Staimme
in zwei bis drei Lagen Ubereinander gestellt und gege-
benenfalls noch eine Lage dariiber gelegt. Um die Bela-
dungszeit moéglichst zu verkiirzen, wurde zusétzlich noch
durch die Auienhautpforten geladen. Dabei wurden die
Stauden vom Wagen direkt in den Raum hinein ge-
mannt. Etwa um sieben Uhr hatten wir mit dem Bela-
den begonnen und um zwei Uhr nachts hatten wir auf
diese Weise ca. 72400 Stamm Bananen gestaut. Nach-
dem ich bis zum Nachmittag den Ladebetrieb an Land
und an Bord eingehend beobachtet hatte, gingen wir
gegen 16 Uhr nochmals an Land, um einige Einkiufe zu
machen und anschlieBend eine kurze Autofahrt zu
unternehmen. Zunichst besichtigten wir verschiedene
Markthallen, die einer riesigen offenen Scheune glei-
chen. Die Babies lagen nackt auf einem Sacktuch ge-
bettet unter den Verkaufsstinden und tranken ihre
Flasche. Nachdem wir unsere duflerlich Vertrauen er-
weckende Taxe nach dem Tanken mehrere hundert Me-
ter mit vereinten Kriften angeschoben hatten, fuhren
wir eine Strecke auf der Hauptstrae nach Guatemala
City entlang, die links und rechts durch dichtes Busch-
werk gesdumt ist. Einige mit Holz beladene Maulesel
und vereinzelte Rinder zogen auf der sonst nicht gerade
belebten Strafie in Richtung Puerto Barrios dahin.

Am anderen Morgen wurde ich gegen sechs Uhr durch
das Anlassen der Hauptmaschine aus dem Schlaf geris-
sen. Bei einem herrlichen Tropengewitter nahmen wir
Abschied von Puerto Barrios. Da in dem Caribischen
Meer wieder einige Hurricanes tobten, die bereits in den

Zeitungen gemeldet waren, zogen wir es vor, ihnen
dadurch zu entgehen, daBl wir nicht dieselbe Route ein-
schlugen wie auf der Ausreise, sondern durch die
Floridastrafle hindurchliefen. In der starken Stromung
des Golfstromes rauschten wir mit ca. 19 Knoten dahin.
Am 5.9. gegen sechs Uhr tauchten auf Backbordseite
die weilen Wolkenkratzer von Miami und spédter von
Palm Beach auf.

Der allgemeine Bordbetrieb stand nunmehr im Zeichen
der Verantwortung fiir die hochempfindliche Ladung.
Die Offiziere mufBiten jeder einmal tédglich neben ihrem
sonstigen Dienst die Kontrollginge in den Laderdumen
durchgehen, um die Temperaturen abzulesen und den
Reifezustand der Frucht zu kontrollieren. Die Bananen
miissen in sehr engen Temperaturgrenzen zwischen
52,5 und 53,5 Grad F gefahren werden, um ein zu schnel-
les Reifen bzw. eine Unterkiihlung zu verhindern. Letz-
tere hat zur Folge, dafi die Friichte spater nicht richtig
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Der Elevator in Puerto Barrios

ausreifen sondern notreif werden und daher minder-
wertig sind. Zwischen meinen wieder regelméfig durch-
gefiihrten Seegangsbeobachtungen begleitete ich die
Offiziere ab und zu bei dem Abgehen der Kontrollgénge.
Dabei war es flir mich wesentlich, das Sacken der Frucht
infolge der Bewegungen des Schiffes im Seegang zu
beobachten. Die angenehm weichen Bewegungen des
Schiffes selbst bei dem spéter auftretenden schweren
Seegang bis zu Windstiarke 11 wirkten sich in dieser
Beziehung glinstig aus, so dafl die Frucht nicht tiber das
allgemein tibliche Maf3, das im wesentlichen durch die
ruhende Belastung bedingt ist, zusammensackte. Der
Befund der Ladung am Ende der Reise ergab einen vor-
ziiglichen Zustand der Bananen. Das Laufen in den
engen Kontrollgidngen ist besonders bei Seegang nicht
gerade als Spaziergang zu bezeichnen. Moglichst warm
und dick angezogen, steigt man im Kesselpackchen oder
Segeltuchiiberanzug in dem starken, gekiihlten Luftzug,
der einem fast die Miitze vom Kopf reiit, an den Venti-
latoren voriiber in die Kontrollgénge hinab. Mit der
einen Schulter gegen die Verschalung der Bordwand
gestlitzt, schiebt man sich in leichter Schriglage nach
vorn von Thermometer zu Thermometer.

Inzwischen waren wir durch die Floridastrae hindurch
und liefen nun auf die Bermuda-Inseln zu. Nach meh-
reren Versuchen gelang es uns am 8.9. mit MS ,,PER-
SEUS“ Verbindung zu bekommen. In einem Telephon-
gespréach zwischen Kapt. Piening und Kapt. Schaer wur-
den die Reiseerfahrungen ausgetauscht und gegenseitig
gliickliche Fahrt gewlinscht. Eine lange seitliche Diinung
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als Ausldufer der von uns giticklich umsegelten Hurri-
canes wiegte uns bei Schlagseiten bis zu 20 Grad. Wie
richtig es war, den XKurs durch die Floridastrafie zu
nehmen, bezeugten uns die tédglichen Wettermeldungen
uiber ,Dog*“ und ,Fox*, die beiden Hurricanes, die sich
stidlich von uns austobten. Wir standen in Funkverbin-
dung mit zwei deutschen Schiffen, die sich beide im
Hurricane-Gebiet befanden und uns mitteilten, da@ sie

Das Laden der Bananen

bei Windstidrke 12 beigedreht hitten und den Orkan
erwarteten. Die Ausldufer des Hurricanes hatten auch
uns erreicht. Am Ende der Back gingen einige schwere
Brecher liber das erste Deck, so dal die Génge neben
dem Maschinenschacht oft unter Wasser standen.

Am 10.9., dem Vortage von Kapt. Schaers 50. Geburts-
tage, hatte sich die See wieder etwas beruhigt, so dali
wir uns den letzten Vorbereitungen fiur den kommen-
den Festtag in Ruhe widmen konnten. Es wurden noch
Girlanden mit bunten Blumen aus Toilettepapier ge-
zaubert und nette Blumenstraufie aus dem gleichen
,Kunststoff* flir die Ausschmiickung der Tische im
Salon angefertigt. Der Morgen begann mit einem Sténd-
chen der Mittschiffsgiste im Treppenhaus um sechs Uhr.
Zum Friihstlick startete die allgemeine Gratulationscour,
untermalt durch ein niedliches Geburtstagsgedicht
unseres jlungsten Fahrgastes, der kleinen achtjdhrigen
Liselotte. Plotzlich zog ein lautes Getdse an Deck unsere
Aufmerksamkeit auf sich. Acht Mann der Besatzung
schleiften unter lautem Gejohle zwei grofie schwere
Kisten tiber das Backdeck und setzien sie auf der Lade-
luke hinter dem Salon ab. ,By Air Mail MS ,PROTEUS'
via Azoren* war in dicken Lettern darauf zu lesen. Nach
dem Friihstick ging Kédpten Schaer mit Hammer und
Brechstange daran, sie zu 6ffnen. Als erstes forderte er
eine schwere Tuschierplatte, die er als Briefbeschwerer
— besonders bei Seegang bestens dafilir bewdhrt — ver-
wenden solle. AnschlieBend kamen zwei schwere Schlag-
schliissel zum Vorschein, die alsSchlissel fur dieKreisel-
kompafBanlage dienen sollten. ,Zundchst mége man da-
mit die Mutter bearbeiten. Falls dies nicht zu dem ge-
wiinschten Erfolge fiihrt, knopfe man sich die Tochter
einzeln damit vor® lautete die beigefligte Gebrauchs-
anweisung. Auf dem Grunde der Kiste lagen dann die
Geschenke der Offiziere und des Maschinen- und Kii-
chenpersonals in Form eines schonen Photoalbums und
einer geschmackvollen Briefmappe. Die zweite Kiste
war von uns Gisten aus Ermangelung anderer Moglich-
keiten mit einem ,Gang durch des Chief-Stewards
Rarititen-Kabinett® gefiillt und enthielt alle méglichen
und unmoglichen Dinge vom Rasierpinsel uiber einige
Flaschen Wein bis zu einem festen Strick, der Kapitian
Schaer nicht dazu dienen sollte, sich aufzuhingen, son-
dern die aufgespeicherte Wut an dem Teppich auszuto-
ben. Nach einigen feucht-fréhlichen Unterbrechungen
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des Tagesablaufs vereinten wir uns am Abend noch fir
einige Stunden im Rauchsalon.

Inzwischen waren wir bei wechselvollem Wetter an den
Azoren vorbei in die kiihleren Regionen gelangt. Wir
holten nun den Schlaf, den wir in den heilen Zonen
kaum gefunden hatten, schnell nach. Doch da sprachen
die Wettermeldungen auch schon von schweren Stiirmen
vor uns. Von der Schiffsfithrung wurden alle notwendi-
gen MalBnahmen getroffen. An Deck wurden Strecktaue
gezogen und alle Blocke und losen Teile festgezurrt. Die
provisorischen Holzschotte zu den Giingen in der Back
wurden aufgestellt und verkeilt. So auf alles vorbe-
reitet zogen wir am 14.9. mit Kurs auf Landsend (Ka-
naleinfahrt) bei noch mifBiger Diinung genau querab
von Backbord dahin. Gegen Mittag frischte der Wind
von Steuerbord immer mehr auf. Um 16 Uhr stelite ich
eine Windgeschwindigkeit von 19 m/sec, was einer
Windstidrke von acht entspricht, fest. Der Wind nahm
immer mehr zu. Meine Messung um 20 Uhr ergab Wind-
stirke zehn. Da die lange aus dem Norden anrollende
Diinung den immer mehr auffrischenden siidlichen Win-
den entgegenlief, holte unser Schiff schwer liber. Haus-
hohe Wellenberge stiirmten genau seitlich auf uns zu.
Der Wind pfiff in den Wanten und Antennen. Schwarze
Wolkenhaufen trieben am Himmel dahin und lieien
den Mond nur ab und zu einmal einen kurzen Blick
auf die tobende See werfen. Am spidten Abend hatten
wir Windstirke 11. Kringungswinkel bis zu 28 Grad
nach Backbord waren keine Seltenheit. Bis gegen ein
Uhr nachts beobachtete ich das Verhalten des Schiffes
in diesem Seegang auf der Bricke. Es war mit das ein-
drucksvollste Erlebnis der Reise. Der anschliefend an-
gestellte Versuch zu schlafen verlief ergebnislos. Ich
rollte im Bett von einer Seite auf die andere. Die Mobel
und die Kammerverschalung arbeiteten knarrend und
dchzend. Gegen Morgen beruhigte sich die See und wir
erreichten die Kanaleinfahrt. Schiffe verschiedenster
Grofle und Typen kamen uns entgegen. Sie stampften
schwer gegen die nun mit uns laufende Diinung an. Am

Kapitdn Schaer packt aus



Abend passierten wir bei herrlichstem Mondenschein
Hastings. Die Kreidefelsen hoben sich schemenhaft
gegen die dunkle See ab.

Als ich am anderen Morgen erwachte, befanden wir uns
bereits auf der Maas. Hinter den Deichen dehnte sich
zu beiden Seiten die typisch hollindische Landschaft
mit Weideland, unzihligen Windmiihlen und freund-
lichen Dérfern. Bald niherten wir uns Rotterdam. Die
ersten Industrieanlagen, Kraftwerke und eine Olraffi-
nerie von riesigen AusmalBen strichen an uns voriber.
Wir passierten die verschiedensten Werften, darunter
Gusto und Wilton-Fijenoord, an denen zahlreiche Schiffe
verschiedenster Nationalitit zur Reparatur lagen. So
erreichten wir gegén Mittag die Schuppen von Elders &
Fyffes tnd machiten am Kai fest. Da unser Ankunftstag
ein Sonntag war, und wir erst am Montag friih 16schen
sollten, stand uns.der Nachmittag zu einer Stadtbesich-
‘tigung'zur Verfligung. Mit dem Autobus (— es gibt auch
in Rotterdam einen gut funktionierenden ,Einmann-
betrieb® —) ging es iiber die Maasbriicken zur Innen-
stadt. Uberall sind noch groBe freie Flichen, die auf die
Kriegsauswirkungen hindeuten. Die City um den
Hauptbahnhof und das Rathaus, das als fast einziges
gréferes Gebidude den Krieg iiberstanden hat, wird nach
modernstem Stile wieder aufgebaut. Riesige Geschéfts-
hiuser und Bankgebidude sind bereits neuerstanden.
Eine Autobus-Rundfahrt machte uns mit allen sonstigen
Sehenswiirdigkeiten wie Maastunnel, riesigen Park-
anlagen am Rande der Stadt usw., bekannt.

"‘Am 16. 9. wurde in aller Friihe mit der Vorbereitung der
Léscharbeiten begonnen, Die Elevatoren bestehen hier

aus groBen eisernen Kisten von etwa 10 m Linge, die
an Déck auf eigens dafiir aufgestellte eiserne Bdcke
aufgelegt werden. In diesen Kisten lduft das Elevator-
band, das in seinem konstruktiven Aufbau dem der
Elevatoren in Puerto Barrios gleicht, Die freien Eleva-
torbandenden hingen auf der einen Seite auBenbords
bis zum Kai herunter und an der Lukenseite kénnen
sie ebenfalls beliebig tief in den Laderaum hinunter-
gelassen werden. Im landseitigen Ende ist kurz vor der
Umkehrung des Elevatorbandes ein dreieckiger Bock
derartig hinter dem Elevatorband angeordnet, daB3 durch
ihn die in der Elevatortasche befindliche Bananenstaude
herausgeschoben wird. Sie fallt auf ein laufendes Band,
das die Stamme lings der auf der Pier aufgestellten
Waggons verfihrt. Von da werden sie in die Waggons
gemannt. Das Zihlen der geldschten Bananenstauden
erfolgt hier durch ein in den Elevatorkasten eingebautes
automatisches Zihlwerk, das nur dann einrastet, wenn
eine volle Elevatorbandtasche dariiber hinwegstreift.
Wir haben in Rotterdam etwa die Hilfte der Ladung
geldscht. Sie wurde zum groBten Teil in Kiihlwagen
verfrachtet. Holland behilt nur ein geringes Kontin-
gent fiir sich und versorgt andere Lénder, von denen
vor allem die Schweiz ein groBer Abnehmer ist, mit
Bananen.

Am Abend verlieBen wir Rotterdam und fuhren dem
Endziel unserer Reise, Bremerhaven, entgegen, wo wir
gegen Mittag des 18.9. festmachten. Damit hatte eine
mir unvergeBlich bleibende Urlaubsreise, die mir neben
einer schonen Erholung auch in beruflicher Hinsicht
sehr viel gegeben hat, ihr Ende gefunden.

Es gibt doch noch eine Wohnung

Wie viele Hamburger verlor auch ich 1943 beim zweiten
GroBangriff auf Hamburg in Rothenburgsort meine
schéne Wohnung. Obdachlos und ohne Habe wurde ich
mit meiner Familie nach Démitz evakuiert. Die Unter-
bringung war hier sc schlecht, daf ich mich sofort
bemiihte, eine andere Unterkunft fiir meine Familie zu
finden. Erst nach 14 Tagen ist mir dieses bei Verwand-
ten in Wittenberge gelungen; nun konnte auch ich meine
Arbeit bei der Deutschen Werft wieder aufnehmen.
Obwohl von meiner Sorge befreit, blieb das getrennte
Familienleben immer noch eine schwere Belastung fiir
.mich. Alle Bemiihungen, die Familie wieder nach Ham-
burg zu bekommen, mifilangen. Erst mit Hilfe der Deut-
schen Werft wurde es Anfang 1945 moglich, in einem
kleinen Plattenhaus auf dem Golfplatz inKlein-Flottbek
wieder ein gemeinsames Familienleben zu fiihren. Aber

der Wunsch, wieder eine regulidre Wohnung zu besitzen,
war damit noch nicht erfiillt. Bemiihungen in dieser
Richtung schlugen immer wieder fehl. Als mir Ende
September 1651 nichtsahnend von der Firma eine Woh-
nung in Iserbrook mit dem Hinweis, diese miifite schon
in 14 Tagen bezogen sein, angeboten wurde, konnte
ich dieses Gliick kaum fassen. An diesem Tage wollte
es kein Feierabend werden. Endlich war es soweit, und
noch nie bin ich so schnell nach Hause gekommen, um
meiner Familie die freudige Nachricht zu {iberbringen.
Auch hier war die Freude groB und wochenlang waren
wir in Aufregung iiber unser grofles Gliick.

Jch kann nur wiinschen, daB alle, die ihre Wohnung
durch den Krieg verloren haben und noch immer keine
besitzen, recht bald eine eigene erhalten mogen.

Bernhard Evers, Dreher.

Die DW hilii

Als nach dem ersten Weltkrieg infolge des Brachliegens
.der Bauwirtschaft in dieser Zeit eine grofe Wohnungs-
knappheit herrschte, stiegen die Mieten fir Neubau-
wohnungen so gewaltig, daB sie von der breiten Be-
vélkerung nicht aufgebracht werden konnten. Um
diesem MiBstand entgegenzutreten, gingen die Firmen
und Genossenschaften dazu iiber — teilweise mit Hilfe
von Staatszuschiissen —, Wohnungen zu bauen, die den
sozialen Verhiltnissen ihrer Betriecbsangehorigen bzw.
ihrer Mitglieder entsprachen. So hat auch die Deutsche
Werft, als sie fiir Wohnungszwecke die ersten Gelder
verfiighar hatte, 1919/20 ihre erste Siedlung in Finken-
werder am Norderdeich geschaffen. 130 Arbeiter er-
hielten eine 2- bis 3-Zimmer-Wohnung mit Gartenland
fiir einen Mietpreis von monatlich 22 bis 28 Mark. Ein
Jahr spiter konnte die Firma in Othmarschen auch fur

30 Angestellle vorbildliche und billige Wohnungen er-
bauen.

Durch solche privaten Bemiihungen und vor allem durch
ein groBangelegtes soziales Wohnungsbauprogramm in
Barmbek, Hamm und Horn war etwa zehn Jahre nach
Kriegsende die Wohnungskrise in der Hansestadt Ham-
burg behoben. Es machte sich aber bald bemerkbar, daB
der Anmarschweg fiir die in Finkenwerder tatigen Be-
iriebsangehérigen, die in den oben genannten Stadt-
teilen eine Wohnung erhalten hatten, sehr zeitraubend
und auf die Dauer eine zu groBe Belastung war. Der
Wunsch, eine preiswerte und gute Wohnung in der Nihe
des Betriebes zu haben, wurde immer lebhafter.

1936 konnte die DW durch Bereitstellung von Geldern
laufend Betriebsangehérigen diesen Wunsch erfiillen.
So wurden in Finkenwerder 1936 am Norderdeich die
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ersten 15 Wohnungen gebaut; des weiteren 1938 am
Kiilpersweg 15 und 1942 am Cap-Horn-Weg und Finks-
weg 43 Wohnungen. In Iserbrook entstand 1937/38 eine
Siedlung flir 142 Betriebsangehorige, in der alle Be-
wohner in Licht und Sonne Erholung finden konnten.
Zwei Jahre spiater war es der Firma wieder moglich,
400 Betriebsangehoérige mit ihren Familien in Finken-
werder in guten und preiswerten Wohnungen unterzu-
bringen.

Der zweite Weltkrieg und der darauf folgende Zu-
sammenbruch unterbrachen die Bestrebungen der
Deutschen Werft, ihr Teil dazu beizutragen, fur ihre
Belegschaft den Wohnraum zu schaffen, der fiir ihre
Gesundheit und Erholung erforderlich ist.

Der filirchterliche Bombenangriff auf die Hansestadt
Hamburg im Jahre 1943 stellte die Deutsche Werft
wieder vor ein ganz neues Wohnungsproblem. Uber 1000
ihrer Betriebsangehorigen hatten ihre Wohnungen ver-

Angestelltensiedlung Hamburg-Othmarschen

loren. Die Familien waren in irgendeiner Gegend in
Deutschland notdiirftig untergebracht, das Familien-
oberhaupt hauste in Hamburg in einem Lager oder einer
Schule. Um schnellstens helfen zu kénnen, muBite hier
ein neuer Weg beschritten werden. Nach vielen Miihen
war es endlich der Firma mdoglich, den Bau von Schnell-
bauwohnungen selbst in die Hand zu nehmen. Es ent-
standen in Finkenwerder zwischen Riischkanal und

Siedlung Iserbrook

Werftgeldnde 215 Behelfsheime, an der Ostfriesland-
strafle 118 Behelfsheime, in Kl. Flottbek auf dem Golf-
Platz 97 Behelfsheime, in Iserbrook 114 Behelfsheime
und in Neugraben 62 Behelfsheime. Der Zusammen-
bruch 1945 unterbrach auch diese Bautitigkeit. Immer-
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hin war es durch das tatkriftige Eingreifen der Firma
gelungen, 606 Familien ein gemeinsames Familienleben
wiederzugeben.

Behelfsheim-Siedlung Hamburg-Finkenwerder, Riischweg

In den letzten Jahren war die Deutsche Werft auf
Grund der allgemeinen wirtschaftlichen Schwierigkei-
ten, hervorgerufen durch das Schiffbauverbot der
Alliierten, leider nur in der La