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Kurz berichtet

AuBer unseren Neubauten ,Mostank® und ,Virgin
Islands“ liegen z.Z. 14 Schiffe zur Reparatur an den
Werftkais und in den Docks. Fiinf weitere Reparatur-
schiffe liegen im Hamburger Hafen.

Am 19. April 1952 wurde wieder ein Neubau der DW
abgeliefert.

Wir konnten MS , Tazacorte“ (4630 tdw) nach erfolgter
Ablieferungsprobefahrt an die Auftraggeberin, die
Reederei Haniel & Cie., Duisburg Ruhrort libergeben.

MS ,,Tazacorte” auf Probefahrt

Die Probefahrt, an der eine besonders grofle Zahl von
Gisten teilnahm, bewies nach griindlicher Erprobung

Mannschaftsmesse auf der , Tazacorte”

des gesamten Schiffes, dai gute Arbeit geleistet wor-
den war und das betonte General-Dir. Ahlers in seiner
Ansprache.

Blick in den Maschinenraum der ,Tazacorie”

Das Schiff ist von der Oldenburg-Portugiesischen
Dampfschiffs-Rhederei gechartert worden und wird
im allgemeinen Liniendienst dieser Reederei eingesetzt
werden.

Der 9. Mai brachte uns nach besonders kurzer Bauzeit
den Stapellauf eines weiteren Tankers aus der Klasse
der 16 000 tdw Tanker, der ,,Virgin Islands“. Wir wer-
den dartiber in der Juni-Ausgabe unserer Werkzei-
tung eingehender berichten.

Auf den Hellingen warten noch drei Neubauten auf den
Tag ihres Stapellaufs. Es handelt sich dabei um zwei
Frachtschiffe fur deutsche Reeder und einen Tanker fiir
einen Uberseeischen Auftraggeber.

Ein Lehrling
auf Probefahrt

Es war flir mich eine freudige Uberraschung, als mir
Herr Ingenieur Miiller 1 mitteilte, daB er mich dazu
ausersehen hatte, an der Probefahrt der ,, Karen Naess*
teilzunehmen. Tag fiir Tag hatte ich als Dreherlehrling
mit meiner Arbeit zu einem bescheidenen Teil am
Wachsen und Werden dieses Schiffes beigetragen, und
nun durfte ich mit ihm hinausfahren, der Nordsee
entgegen!

Morgens um 8 Uhr begann die Fahrt. Ich war aber
schon um '/28 Uhr an Bord und habe mir in der Zeit
bis zur Abfahrt das Schiff einmal fliichtig angesehen.
Zuerst fihlte ich mich nicht so ganz wohl in meiner
Haut, denn als ich so zwischen den in Schale geworfenen
Herren herumspazierte, fiihlte ich mich doch recht un-
sicher. Dieses Gefiihl hatte ich aber bis zum Ablegen
des Schiffes liberwunden, und die Abfahrt begann fiir
mich mit bester Laune. Ich beobachtete das Ablege-
mandver und das Wenden des Schiffes auf der Elbe.
Und als wir dann mit halber Kraft nach Cuxhaven
fuhren, sah ich mir das Innere des Schiffes grindlich
an. Nach einer etwa /s stiindigen Besichtigung entdeckte
ich einen groflen Raum, an dessen Tilr ein Zettel hing,
aus dem ich ersehen konnte, daf3 hier 8 Probefahrgiste
ihre Mahlzeiten einnehmen wiirden.

Im groflien, mit Flaggen der Werft und der Reederei
festlich geschmiickten Laderaum mundete uns allen
schon vor 9 Uhr ein ganz vortreffliches Friihstlick. Mit
den édlteren Herren, die aufler mir als Giste an der
Probefahrt teilnahmen, konnte ich mich gut unter-
halten, und als dann der Becher in froéhlicher Runde
kreiste, setzte ich meine Besichtigungswanderung durch
das Schiff fort.

Das Mittagessen um 12 Uhr war ausgezeichnet, und alle
Giste sprachen ihm mit einem Riesenappetit zu. Bei
mir stammte der Appetit vom vielen Umherlaufen, bei
den dlteren Herren sicher vom eifrigen Prosten. Im
ubrigen soll ja auch Seeluft zehren!

Wir hatten Gliickstadt passiert, da wurden feierlich die
Flaggen gewechselt!

Die Probefahrt endete nachmittags um 15 Uhr. Um
diese Zeit war Elbe III gerade noch in Sicht. Die ,Karen
Naess“ wendete, und Cuxhaven wurde angesteuert. In
Cuxhaven gingen wir alle von Bord und eine italienische
Mannschaft tibernahm das Schiff.



Wir wurden am Hafenbahnhof von Sonderwagen er-
wartet. Nachdem unsere Stewards als letztes auch noch
Brot und Bier in den Wagen verstaut hatten, ging die
Rickreise nach Hamburg los. Infolge unserer Reise-
verpflegung brauchie keiner Hunger zu leiden, und
auch ich habe meine Flasche Bier selbst ausgetrunken.
Ich konnte noch einen langen Bericht schreiben; allein
der Maschinenraum und die Kommandobriicke haben
mir genligend Eindriicke daflir geboten. Und wenn man,

wie ich, vor der Probefahrt immer nur einen Blick in
die von den vielen Handwerkern wimmelnden Kam-
mern tun konnte, so ist man bei der Probefahrt iber-
rascht, iiber Nacht saubere und behaglich eingerichtete
Salons vorzufinden.

Ich freue mich, daB3 ich an der Probefahrt teilnehmen
durfte und wiinsche der ,Karen Naess“ allzeit frohe
Fahrt.

W. Kochte, Dreherlehrling

Schiffsmoden

In den letzten Jahren, im besonderen MafBle nach dem
2. Weltkriege, machte sich im Schiffbau das Bestreben
bemerkbar, die dullere Gestaltung der Schiffe wesent-
lich zu veriindern. Das gilt fiir die gesamte Uberwasser-
form des Schiffsrumpfes, tiberwiegend aber fiir die Auf-
bauten. Auch die ersten Neubauten unserer im Wieder-
aufbau befindlichen Handelsflotte zeigen, dal man be-
ginnt, der Formschonheit des Schiffes noch mehr Auf-
merksamkeit zu widmen als frither. Man versucht, die
Decksaufbauten windschnittiger auszubilden und den
Gesamteindruck eines Schiffes durch besondere Form-
gebung zu verbessern.

Ein grofer Teil der Uberlegungen, wie die &ufleren
Formen des Schiffes verschont werden konnen, dient der
Priifung der Frage nach Uberwindung des Luftwider-
standes. Wenn auch in der Praxis im allgemeinen keine
groBen Vorteile dabei herausspringen, werden auch die
deutschen Reedereien und Werften nicht umhin kénnen,
einige Konzessionen zu machen. Das Schonheitsempfin-
den ist so eine Sache. Die zum Teil extremen Modelinien
anderer Schiffbaulinder scheinen recht stark tbertrie-
ben zu sein. Von einem englischen Kriegsschiff hort
man sogar, daB der Kommandant erkldrt habe, der
Beschauer seines Schiffes miisse den Eindruck gewinnen,
der Entwurf sei von Picasso beeinfluft worden. Man
kann sich also vorstellen, da3 da reichlich gewagte For-
men verwendet worden sind.

Ganz ohne Zweifel bahnt sich eine neue Entwicklung
in der Aufbautengestaltung an. Natiirlich sind die Er-
kenntnisse in der Schiffsformausbildung noch nicht zum
Abschlu gekommen. Stindige Untersuchungen, um
Verbesserung der Gestaltung des Uberwasservorschiffes
mit Riicksicht auf das Verhalten des Schiffes im See-
gang zu erreichen, sind im Gange. Die Deutsche Werft
brachte bei ihren jiingsten Neubauten eine neue Losung
der Formung des Vorschiffes heraus.

Frither wurde eine mit einem Knick versehene Vor-
schiff-Spantform angewandt. Infolge der scharfen Ab-
reifkante kam es bei Seegang stets dazu, dafl Sprith-
wasserwolken tiber das Vorschiff fegten. Diese unange-
nehmen Nebenerscheinungen galt es abzustellen.

Es wurde jetzt eine Spantform entwickelt, die wie die
frithere tiber der Tiefladelinie ausfillt, dann aber ohne
Abknickung weiterverlduft. So entstehen wuchtige Vor-
schiffe, die ausgesprochen schon wirken und die Sprith-
wasserbildung verhindern.

Die durch die ausfallende Schiffsform bedingte
Dampfung in gegenldufiger See begiinstigt die Ge-
schwindigkeit des Schiffes im Seegang aufBlerordentlich.
Die dadurch erreichte bessere Jahresleistung bei jedem
Wetter ist von grofier wirtschaftlicher Bedeutung. Ein
miiBig ausfallender Vorsteven in Verbindung mit den
Merkmalen der Spantform und eine schén ausgebildete
Heckkontur ergeben einen schén wirkenden Schiffs-
rumpf.

Von bedeutendem Einfluf fiir die duBlere Gestaltung
eines Schiffes sind die Aufbauten, deren Anordnung und
GréBe in jedem Falle von dem Verwendungszweck des
Schiffes abhiingig sind. Die Grofen des Maschinen-

raumes, der Laderdume, der Ladeluken sowie des Lade-
geschirrs und der Einrichtungen fiir Fahrgiste und Be-
satzungen bestimmen also den Umfang des Aufbaus.
Die meisten mittleren und grofien Seeschiffe haben die
Maschine mittschiffs, da die Erfahrungen gezeigt haben,
daB eine im Hinterschiff liegende Anordnung bei Fracht-
schiffen Trimmschwierigkeiten hervorruft. Fiir Tanker
gibt es wegen der vielen Tanks keine Trimmschwierig-
keiten, so daBl man der kurzen Wellenleitung wegen die
Maschine immer achtern einbauen wird.

Das moderne Frachtschiff hat heute im allgemeinen
Einrichtungen zur Beforderung von Fahrgisten, so dafl
die Innenausstattung einen bemerkenswerten Hoch-
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Neue Spantformgestaltung

stand erreicht hat. Auch fiir die Unterbringung der Be-
satzung sind mustergiiltige Einrichtungen geschaffen
worden. Daraus ergibt sich zwangsldufig eine erheb-
liche Vergroflerung der Aufbauten.

Der Bau eines Schiffes verlangt schopferische Phantasie.
Eine absolute Umwiilzung der althergebrachten Formen
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ist bei den heute noch tiblichen Gepflogenheiten der
Ausriistung und mit Ricksicht auf die zu erfiillenden
Sicherheitsvorschriften nicht ohne weiteres moglich.

Bereits zwischen den Weltkriegen fiihrte die Deutsche
Werft bei ihren Einheitstankern den Mittschiffs-
Briickenaufbau windschnittig aus. Diese turmartige
Konstruktion mit freitragenden Kommando-Briickensei-
ten war harmonisch gut gelost. Allerdings mulite wegen
der iiber zwei Decks gehenden gleichen Querschnitts-
formen auf die sonst iiblichen regen- und windgeschiitz-
ten Decksplitze verzichtet werden. Diese modische
Briickenausfithrung wurde auf Frachtschiffen nicht wei-
ter ausgebildet. Hier wurden nur an den Seiten der
nicht allzu gewélbten Frontwand méfBige Abrundungen
eingefiihrt. Spiter lief man dann auch noch die nicht
viel benutzten vorderen Querginge wegfallen und er-
reichte so einen vollig abgeschlossenen vorderen Ab-
schluB. Die seitlich nach hinten verlidngerte und mit
Fenstern versehene Wand auf beiden Seiten ergab be-
gehrte windgeschiitzte Plitze fir Fahrgidste und Be-
satzung. Diese geschmackvolle Frontwandausbildung
kommt auch jetzt noch bei unseren Neubauten zur Aus-
fithrung. AuBerhalb Deutschlands sind auf diesem Ge-
biet viele Neuigkeiten erschienen. Uber die Zweck-
miBigkeit und Schonheit dieser Schépfungen kann man
sehr geteilter Meinung sein.

Die Gestaltung des fiir den Abzug von Rauch und Ga-
sen benotigten Schornsteins bestimmt selbstversténdlich
das Aussehen eines Schiffes ganz wesentlich. Bei Diesel-

Briickenausfiihrung fritherer DW-Einheitstanker

motoranlagen kénnte man im tibrigen auf einen Schorn-
stein ganz verzichten und anderweitige Abgasabfiih-
rungen schaffen. Es hat sich aber das Empfinden einge-
buirgert, daf3 zu einem Schiff auch ein Schornstein ge-
hért, und dariiber hinaus dient er gewohnheitsméfBig
zur Anbringung der Firmenzeichen und Farben der
Reedereien, so daf man auf ihn wohl nicht verzichten
wird. Im Laufe der Jahrzehnte hat sich der Geschmack
wesentlich verdndert. An Stelle der langen, diinnen und
runden, also nach dem jetzigen Geschmack unschonen
Schornsteingebilde, verwendet man jetzt gedrungenere
Schornsteine mit einem ovalen Querschnitt. Der Schorn-
stein wird heute durch abgestimmte Grofienverhilt-
nisse harmonisch in das Ganze eingegliedert. Guter Ab-
zug der Verbrennungsgase und tragbare Zugverhilt-
nisse fiir die Kessel sind richtunggebend fiir die zweck-
mafBige Schornsteinausfiihrung. Die vor dem letzten
Kriege beginnende Mode, die Schornsteine immer kiir-
zer werden zu lassen, filihrte bei allzu niedrigen Ausfii-
rungen zu Belédstigungen der Menschen an Bord durch
die Rauchgase. Der neuen Formgebung der Aufbauten
entsprechend wurden nicht nur neue Schornsteintypen
entwickelt, sondern auch die Anordnung der Schorn-
steine wurde mit in den Aufbau einbezogen. Durch das
Heranziehen des Schornsteins an das obere Deckshaus
erreichie man bei gleichbleibender Rauchabzugshdhe
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eine starke Verkiirzung der Schornsteine und somit eine
gute Abstimmung zwischen Schornstein und Aufbau.
Auch die stufenformig tiber das Deckshaus hinausge-
hende Anordnung des Schornsteines gibt bei beschrdank-
iem Platz fiir Schornstein und Maschinenoberlicht im-
mer noch tragbare Grofien. Eine vollstdndige Einbezie-
hung des Schornsieines in ein Deckshaus ist nicht zu
empfehlen; denn der Schornstein ist dann kaum noch als
solcher zu erkennen. So sind dann auch in letzter Zeit
Gebilde erschienen, die die Bezeichnung Schornstein
nicht mehr verdienen.

Durch sinnvolle Aufteilung von Laderdumen, gute
Aufgliederung der Aufbauten mit midfigen Ab-
rundungen und flissig verlaufenden Schanzkleid-
konturen, gut abgestimmte Hoéhen von Masten,
Ladepfosten und Liiftern, die Einhaltung verniinftiger
Schornsteingroen und Formen, hat die DW zur Ver-
schonerung des Aussehens der Schiffe im Sinne des
Zeitgeschmacks beigetragen. Auch Farbtonungen bei
etwa zu massig aussehenden Decksaufbauten und die
Anbringung von Bugverzierungen in Form von Stadte-
wappen und Reedereizeichen dienen zur Verschénerung
des Schiffes.

Mit dem Einsatz von Leichtmetall sind wir im deutschen
Schiffbau noch sehr zuriickhaltend, weil sich die An-

Moderne Aufbau-Frontwandgestaltung und Schornstein
der jiingsten Neubauten der DW

wendung dieses Materials wirtschaftlich gesehen fiir
mittlere Schiffsgréofien nicht lohnt. Abgesehen von klei-
neren Ein- und Ausristungsgegenstinden kommen
heute vielfach Rettungsboote, Fallreeps, Gangways
sowie Maststengen aus Leichtmetall zur Anwendung.
Es sind allerdings noch weitere Entwicklungen fir den
Schiffbau zu erwarten.

Wie jede Mode, so ist auch die Mode im Schiffbau stin-
diger Verdnderung unterworfen. Die DW wird sich
immer bemiihen, auch in dieser Richtung auf der Hohe
zu sein.

E. Schwormstéddt, Ing. - SE -



Blitzreise nach
Afrika

Von Obering. Heeckt
mit Zeichnungen von Wolfram Claviez

(2. Fortsetzung)
Mit dem Verlassen des Zuges, in dem bei offenen Fen-
stern, durch den Fahrtwind verursacht, die Temperatur
noch annehmbar gewesen war, standen wir nun in der
prallen Sonne Afrikas. Schon nach wenigen Schritten
traten uns die ersten Schweiitropfen auf die Stirne. Es
war nur gut, daBl dienstbare Geister zur Stelle waren,
die sich, in der Absicht, den tiiblichen Backschisch zu
verdienen, darum rissen, das Gepiack uns abzunehmen.
Der kurze Weg zum Hotel gentiigte, um uns vollends
in Schweil zu baden... Herrschte doch hier in Mas-
sawa, das zu den heiflesten Hafenplitzen der Welt zdhlt,
obgleich es Herbst war, eine Temperatur von etwa 35° C.
Im Hotel angekommen, das sich, wie das in Asmara,
gleichfalls ,,Ciaao“ firmierte, lieBen wir uns nach Erle-

Teilansicht von Massawa

digung der Aufnahmeformalititen gleich unsere Zim-
mer anweisen. Die Riume, auf die Erfordernisse der
Tropen eingestellt, hatten als wichtigste Einrichtungen
jeder ein Brausebad und einen grofien Deckenliifter.
Dies letztere Instrument machte ich mir zunéchst einmal
dienstbar, um in seinem Kiihle spendenden Wind mich
der bei solcher Hitze iiberfliissigen Kleidungsstiicke zu
entledigen. Nur in Oberhemd und Hose liel3 sich die
Sache schon etwas besser an. Gegeniiber dem Zimmer-
eingang fithrte eine Moskitotiir auf einen von einem
Schatten spendenden Dach iiberragten Balkon, auf dem
ein Liegestuhl zur Siesta einlud. Doch hierzu fehlte es
zunichst an Zeit. Bis zum Lunch, bei welcher Gelegen-
heit wir unseren italienischen Partner treffen sollten,
blieb uns noch gerade soviel Zeit, die Bank aufzusuchen,
um unsere Reiseschecks einzuldsen. Ein Taxi brachte
uns schnell in die ,,City“. Durch die Erfahrung gewitzigt,
hatten wir diesmal den Preis fiir die Fahrt vorher ver-
einbart. Im Gegensatz zu dem Hotel, das au3erhalb mit
vorgelagertem Strand am offenen Meer gelegen ist, liegt
das Geschiiftsviertel der Stadt auf kleinen Inseln, die
durch Damme miteinander verbunden sind (Bild 5). Das
ganze Geschiftsleben spielt sich bei offenen Tiiren und
Fenstern ab. Die Verlegung der Geschéftshduser auf die
Inseln hat man sicher in der Absicht gewéhlt, durch das
umgebende Wasser, sowie durch den Seewind etwas
glinstigere Arbeitsbedingungen zu schaffen in diesem

morderischen Klima, in dem im Sommer Temperaturen
von 50° C und mehr herrschen. Armlich gekleidete Ein-
geborene saflen an den Mauern der Héuser, die wegen
des fast senkrechten Standes der Mittagssonne nur
sparliche Schatten spendeten.

Hindler mit allen moglichen Dingen, wie Strohhiiten,
Korallen, Muscheln, Schwimmen und Melonen boten
zum Uberdruf3 ihre Waren an, wobei das Handeln eine
groBe Rolle spielte. In der Barkleys Bank erwartete uns
eine unangenehme Uberraschung. Der Bankleiter, ein
Agypter, teilte uns mit, dafl er unsere auf Sterlingbasis
ausgestellten Schecks leider nicht honorieren konnte, da
Eritrea nicht zu den Sterling-, sondern zu den Dollar-
blocklindern gehorte, obgleich es unter englischem Man-
dat steht. Nach kurzer Verhandlung erklirte er sich
aber doch bereit, unserer Lage Rechnung tragend, uns
,bona fide“, in gutem Glauben, wie er sich auszudriicken
beliebte, einige Pfunde einzuwechseln. Die Wahrung in
Eritrea ist das ostafrikanische Pfund. Ein Pfund gleich
20 Schilling, ein Schilling gleich 100 Cents. Auf der Riick-
fahrt zum Hotel passierten wir den Hafen, in dem ein
einziger englischer Dampfer lag. Wie uns die Italiener
spiter erkldrten, passiert dies alle drei bis vier Wo-
chen einmal. Diese Schiffe bringen Versorgungsgiiter
fiir die englische Besatzung. Einige klapprige Fischerei-
fahrzeuge belebten noch etwas das, verkehrstechnisch
gesehen, sonst monotone Bild der Hafenanlage, das
indes in seiner Farbwirkung mit seinem tiefblauen
Wasser im Kontrast zu den hellen Gebéuden gefallen
konnte.

Bei Riickkehr ins Hoiel trafen wir nun auch unseren
italienischen Partner mit seinem Kollegen und verab-
redeten mit ihnen, nach dem Essen zum Nordhafen zu
fahren, um somit zu dem eigentlichen Zweck unserer
Reise, der Besichtigung des Docks, zu kommen. Zum
Lunch betraten wir den groBen, mit Ausblick nach der
See zu gelegenen Speisesaal. Hier, wie auch in der
Halle, war das Auffallende die iibergrofen Deckenliifter,
die durch ihr Rotieren einerseits die notwendige Kiih-
lung spendeten, zum anderen aber die Unmenge von
Fliegen einigermalien fernhielten. Wo das letztere nicht
ganz gelang, bemiihten sich die eingeborenen Kellner,
allzu aufdringliche Exemplare dieser gefliigelten Plage
durch Schlagen mit Servietten zu verscheuchen. Ange-
sichts der anwesenden Hotelgéste, darunter in der Mehr-
zahl Frauen mit ihren Kindern, konnte man sich in
einem unserer Seebider zur Badesaison wéhnen. Unsere
italienischen Freunde, denen ich diesen Gedanken zum
Ausdruck brachte, bestitigten, dafl diese Wahrnehmung
zu Recht bestehe. In dieser heiffen Gegend sucht man
sum Herbst und Winter die Kiiste auf, da im Sommer
die Temperaturen der Luft und des Wassers zu hoch
sind, um alles andere als Erholung zu gewdhren.

Nach der Mahlzeit ging es verabredungsgemaf im Wa-
gen des Italieners zum Nordhafen, dem Liegeplatz der
Docks. Auf der Fahrt dorthin passierten wir ausge-
dehnte Anlagen, in denen Salz gewonnen wurde. Den
hohen Salzgehalt des Roten Meeres macht man sich dort-
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zulande zu Nutze, indem man das Meerwasser in grofie,
flache Becken, jedes etwa 100 m lang bei einer Breite
von etwa 60 m, leitet und dann der Sonne zunichst die
weitere Arbeit liberldBt. Nach den Angaben der Italiener
ist wihrend der Winterzeit das Wasser in etwa 30 Ta-
gen, im Sommer nach etwa 20 Tagen, verdunstet. Das
zuriickgebliebene Salz wird dann aus den Bassins ge-
schafft und in Haufen im Freien bis zu seiner Ver-
schiffung gelagert. Der Anblick dieser spitz aufgetiirm-
ten Haufen hatte mich bei Ankunft in Massawa vom
Zug aus von Ferne gesehen zu der Annahme verleitet,

Auf der Fahrt zum Dodk

ein Zeltlager vor mir zu haben, wobei mir allerdings
das schneeige Weill der vermeintlichen Zelte etwas spa-
nisch vorkam.

Unser Wagen war derweilen in einen Seitenweg einge-
bogen und nach Passieren eines von Eingeborenen be-
wachten Tores befanden wir uns auf einem grof3en
Gelinde, auf dem etwa ein Dutzend leerstehender Be-
tonbauten unsere Aufmerksamkeit erregten. Gemif der
Erkldrung des italienischen Ingenieurs handelte es sich
um Unterkiinfte eines groBangelegten Flottenstiitzpunk-
tes, der hier von den Amerikanern zur Zeit des Rommel-
feldzuges im letzten Weltkrieg errichtet worden war.
Beim Anblick der unbenutzten Gebiude dringte sich
einem der Gedanke auf, warum man sie nicht den Ein-
geborenen zur Verfligung stellte, anstatt diese in teil-
weise geradezu unmoglichen Hiitten, wie wir sie auf
unserer Fahrt gesehen hatten, hausen zu lassen. Mittler-
weile hatten wir das wasserseitige Ende des Gelindes
erreicht. Umherliegende Schrotteile verrieten uns, daB
wir auf dem Abwrackbetrieb angelangt waren, von dem
uns bereits der uns begleitende Italiener erzihlt hatte
und dessen Leiter er war. Eine Anzahl Eingeborener
war am Zerschneiden von Schiffswrackteilen. Wihrend
das hierzu benotigte Azetylen aus Entwicklern entnom-
men wurde, lieferte eine ebenfalls von den Amerika-
nern errichtete Anlage den notigen Sauerstoff. Der
Schrott stammte von wihrend des Riickzugs der Ita-
liener 1940 versenkten Schiffen, unter denen sich auch
eine Anzahl deutscher befunden haben soll, die zu Be-
ginn des Krieges in der Bucht von Massawa Schutz ge-
sucht hatten. Mit Hilfe eines vorhandenen Schwimm-
kranes wurden die abgesprengten Schiffsteile zum Platz
gebracht. Eine etwa 100 m lange, in den Hafen hinaus-
ragende Mole mit einem fahrbaren 30-t-Kran bildete
die weitere Einrichtung des Betriebes. An dieser Mole
erwartete uns ein mit Motor versehenes Rettungsboot,
um uns zu dem auf der anderen Seite des Hafens liegen-
den Dock zu bringen. Nach mehreren vergeblichen Ver-
suchen hatten die schwarzen Bootsleute unter ohren-
betdubendem Geknalle ihre Maschine, die sich als Auto-
motor entpuppte, in Gang gebracht. Aus zwei der Aus-
puffkanéle, die zerbrochen waren, stieg uns der Aus-
puffqualm in die Nase. Die Fahrt zum Dock ging auch
sonst nicht ganz ohne Schwierigkeiten vonstatten. Erst
nachdem durch entsprechende Gewichtsverteilung die
richtige Trimmlage gefunden war, horte das Eindringen

6

von Wasser durch ein Leck in der Bordwand auf und
wir konnten trockenen Fufles die Uberfahrt zum Dock
beenden. Nach langsamem Umfahren des Docks, bei
welcher Gelegenheit wir uns von der Beschaffenheit der
AuBlenwinde liberzeugten, verlieBen wir das Boot, nicht
ohne daf} hierbei unser Fahrzeug infolge der entstehen-
den Schlagseite wieder einen gehorigen Schluck tat.

Auf Vorschlag des Italieners nahmen wir zunéchst die
Besichtigung der Aufbauten mit ihren Einrichtungen,
der Decks und der maschinellen Anlage vor. Die In-
augenscheinnahme der Tanks verschoben wir auf die
Morgenstunden des nichsten Tages, da es dann noch
etwas kithler war als in der Nachmittagszeit, nachdem
die Sonne bereits stundenlang auf das Pontondeck ge-
schienen hatte. Indes schon gelegentlich der Besichti-
gung der Maschinenrdume, in denen nicht wenige Grade
herrschten, erhielten wir einen kleinen Vorgeschmack
von dem, was uns am nichsten Tag im Innern der Tanks
erwartete. Nach Beendigung des flir den ersten Tag
vorgesehenen Pensums, schifften wir uns wieder in
unserem guten Boot ein und mit Geknatter ging es zum
Platz zurtick.

Im Hotel angekommen, nahm ich mir vor, die fur solche
Fille mir niitzlich erscheinende Einrichtung des Brause-
bades neben meinem Zimmer nach dem auf dem Dock
ausgestandenen Schwitzbad mir dienstbar zu machen.
Aber ach, es war eine restlose Enttduschung. Das der
Dusche entstromende Wasser, das die erhoffte Erfri-
schung bringen sollte, war lauwarm. Mancher Hotelier
bei uns wiirde angesichts der Kohlenknappheit froh sein,
Wasser von solchem Wairmegrad aus den mit ,warm®*
bezeichneten Hihnen flieBen lassen zu konnen. So blieb
also die ersehnte Erfrischung aus und ich suchte wieder
im Wind des Deckenliifters Abkiihlung. Beim Abend-
essen im Saal bot sich das gleiche Bild wie am Mittag,
nur die Fliegen schienen bereits schlafen gegangen zu
sein. Bevor wir ihrem Beispiel folgten, machten wir
nach dem Essen noch einen kleinen Spaziergang unter
den Palmen in den Anlagen vor dem Hotel. Ein an-
schliefendes Beisammensein mit den beiden italieni-
schen Herren beschlofl den Abend, wobei wir das Be-
dirfnis hatten, den durch die Schwitzkuren des Tages
erlittenen Fliissigkeitsverlust mit Hilfe des uns schon

Das Dodk

aus Asmara bekannten Melotti-Bieres etwas wieder
auszugleichen. Beim Schlafengehen suchte ich vergeblich
nach einer Steppdecke oder dhnlichem, es war lediglich
ein zweites Laken vorhanden, mit dem ich mich dann
zudeckte. Als ich jedoch in der Nacht erwachte, wurde
mir klar, daB dies mehr als genug war. Selbst im
Ruhen trat einem der Schweil3 aus allen Poren und wie-
der griff ich zum Anlasser des Kiihle spendenden
Deckenliifters, des wahrlich wertvollsten Instruments in
dieser heiflen Gegend. Mit dem trostlichen Gedanken,



Massawa nicht zur Sommerzeit genieBen zu miissen,
schlief ich wieder ein.

Am Morgen galt es beim Friihstiick, das auf der nicht
mit Deckenliiftern ausgeriisteten Veranda eingenommen
wurde, einen Kampf gegen die Fliegen zu fiihren, die
uns unser ,Ham and Eggs“ streitig zu machen suchten.
Die Plagegeister waren so aufdringlich, da wir ihnen
schnellstens das Feld {iberlieBen. Auf dem Dock wieder
angelangt, setzten wir unsere Besichtigung fort. Schon
beim Einsteigen in die ersten Tanks, deren Mannloch-
deckel bereits Tage und Néchte vorher ge6ffnet gewesen
waren, da in ihnen eine Anzahl Schwarzer mit Konser-
vierungsarbeiten beschaftigt war, begann die Schwitz-
kur aufs neue. In den folgenden Rdumen, die ich mir
offnen lieB, stand geradezu die Luft und bald waren
wir wie aus dem Wasser gezogen. Zu meiner Beruhi-
gung und Genugtuung bemerkte ich, dafl selbst den mit
mir eingestiegenen Eingeborenen das Wasser Brust und
Riicken herunterlief. Die herrschende, wenn auch nur
leichte Seebrise, war jedesmal geradezu eine Labung,
wenn wir wieder ans Tageslicht kamen. Mit der Be-
sichtigung der restlichen Ausriistung des Docks, wie
Kran, Pallung, Verankerung usw. ging der Vormittag
zu Ende. Drei Italiener, denen die Betreuung und Be-
wachung des Docks oblag, erteilten uns hierbei bereit-~
willigst jede gewiinschte Auskunft. Alle drei sagten,
daB sie fiir den Fall, daB3 wir das Dock erwerben wir-
den, gerne mit nach Deutschland gehen wiirden, Inzwi-

schen hatte man uns das Boot heriibergeschickt, das uns
zum Abwrackplatz zuriickbrachte. Da an dem Wagen,
der uns zum Hotel bringen sollte, noch repariert wurde,
hatten wir MuBe, uns auf dem Platze etwas umzusehen.
Es war geradezu erstaunlich, wie primitiv dort gear-
beitet wurde. Jedes der benutzien Werkzeuge war defekt
und fiir unsere Begriffe reif fiir den Schrottkasten. Ein
kleiner Schlepper, der gerade mit Hilfe des Molenkranes
an Land gesetzt war, war so leichtsinnig und unfach-
minnisch abgestiitzt, daB ich es vorzog, einen grofien
Bogen um ihn zu machen. Endlich hatte man den Motor
unseres Wagens zum Laufen gebracht. Doch damit war
das Gefihrt noch nicht fertig, denn ein Schwarzer miihte
sich noch ab, mit einem improvisierten Pinsel, einige
Hanffasern waren an ein Stiick Holz gebunden, die
Zahlen des Nummernschildes nachzumalen. Nachdem
der ,Kunstmaler®, sichtlich stolz auf sein Werk, seine
Titigkeit beendet hatte, bestiegen wir den Wagen, der
uns, entgegen unserer Befiirchtung, ohne Panne zum
Hotel zuriickbrachte. Nachmittags muBten wir Massawa
verlassen, um am nichsten Mittag unser Flugzeug zur
Riickreise in Asmara zu erreichen. Da wir die Fahrt
zur Kiiste mit dem Dieselzug gemacht hatten, entschlos-
sen wir uns, interessehalber fiir die Riickreise die andere
bestehende Verbindung, den Autobus, zu benutzen. Bis
zur Abfahrt um 10.00 Uhr blieb noch gerade Zeit, uns
zu erfrischen, zu Mittag zu essen und die Begleichung
der Rechnung vorzunehmen. (Fortsetzung folgt)

Der erste Arbeiistag

Am 2. April 1952 begann fir mich und ebenso fiir viele
andere Jungen und M#dchen ein neuer Lebensabschnitt.
Es war der erste Berufstag. Von Arbeitstag kann ich
hier eigentlich nicht sprechen, denn die Aufnahme in
den Betrieb und die Betriebsbesichtigung hatten nichts
mit Arbeit zu tun.

Nun war der Tag plotzlich da. Der Abend vorher begann
schon mit ein klein wenig Aufregung. Simtliche Sachen
muBten gepackt werden. Als erstes kam der nagelneue
Arbeitsanzug, dann war das Brotpaket nicht zu ver-
gessen und als sehr Wichtiges war der Wecker zu stellen,
denn am ersten Tag zu spit zu kommen, wére ein un-
mogliches Ding. Aber das war gar nicht notig, denn von
Miidigkeit war keine Spur. Ich war schon eher wach als
der Wecker klingelte. Waschen, Anziehen und Frih-
stiicken gingen ebenfalls schneller als ich dachte.

In der Bahn klemmte ich mich zwischen die Massen der
Arbeiter, die fast alle den gleichen Weg hatten wie ich
nach den Landungsbriicken und viele stiegen auch in
denselben Dampfer nach der ,Deutschen Werft®. Und
neben diesem lag noch ein zweiter Dampfer, der eben-
falls dorthinfuhr. Die vielen Arbeiter, die auf die bei-
den zustrémten, beeindruckten mich sehr und wieviele
mochten noch von Neumiihlen, Teufelsbriicke und Fin-

kenwerder kommen. Was mufite das fiir ein Riesen-
betrieb sein. Deswegen war ich nachher auch nicht {iber-
rascht, als ich etwas von 6000 Angestellten vernahm.
Bald legte der Dampfer an, und es setzte ein Hasten
und Dringen ein. Jeder hatte es eilig, seinen Arbeits-
platz zu finden. Ich kam mir etwas bléd vor, wo sollte
ich hin? , Ach, geh’ man erstmal mit, irgendwo wirst
Du schon hinkommen.“ Und bald war ich in der Pfért-
nerloge, in die ich geschickt wurde. Dort wuBite man
schon Bescheid und die nichste Station war die Lehr-
werkstatt. Es dauerte nicht lange und ich war einer von
{iber hundert Neulingen im frischen Arbeitsanzug, die
dort antraten.

Dann kam die Aufnahme in den Betrieb mit den {ibli~
chen Ratschligen und Ermahnungen und das Vorstellen
verschiedener Personen, wovon wir doch die meisten
Namen wieder vergaBen. Die wiirden wir spéter schon
noch lernen. Ich brannte jetzt darauf, den Betrieb ken-
nenzulernen. Die Besichtigung war direkt ein Erlebnis,
vier Stunden dauerte sie. Und das war nur ein mehr
oder weniger fliichtiges Hindurchgehen durch die Werk-
hallen und die wichtigsten Arbeitspldtze. Auch der
Rundgang durch einen neugebauten Tanker war damit
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eingeschlossen. Nur schade, dal der Maschinenraum
nicht mit besichtigt wurde. Die Anlagen hitten mich
sehr interessiert. Aber auch so drangen Hunderte von
neuen Eindriicken auf mich ein. Fast {iberall sah ich
Schiffsteile im Entstehen. In einer Halle die riesigen
Kessel, wo man vor Liarm fast nichis anderes verneh-
men konnte. In der nidchsten das Zuschneiden der
Schiffsplatten. So gab es in jeder Halle etwas Neues zu
sehen. Uberall herrschte emsiges Treiben. Die kleinen

Elektrokarren tauchten an allen Stellen auf und trans-
portierten Werkstiicke. GréBere Teile iibernahmen die
Schienenkrine. Autos fuhren auf den regelrechten Stra-
Ben und unablissig bewegten sich die riesigen Kréne
mit Schwergut. Am Schluf3 des Rundgangs wurde es fast
zu schwer, dem allen noch zu folgen und es zu verdauen.
Aber der Gesamteindruck war fiir uns Neulinge einfach
Uberwiltigend.
Giinther Voye, Maschinenschlosser-Lehrling

WiBt Thr das noch?

Die Jahre seit 1945 sind in einem ungeheuren Tempo
abgerollt. Wir besinnen uns kaum noch darauf, wie es
damals gewesen ist. Und wer heute {iber das Gelénde
unserer DW geht und iiberall angestrengte Arbeit sieht,
wer Monat fiir Monat erlebt, daB3 grofle Seeschiffe vom
Stapel laufen oder an den Auftraggeber abgeliefert
werden, besinnt sich kaum noch darauf, dal das alles
vor verhdltnisméBig kurzer Zeit noch ganz anders war.
WiBt Ihr noch, daB die DW nach dem Kriege Lokomoti-
ven reparierte, weil andere Arbeitsmoglichkeiten ver-
boten waren? Besinnt Ihr Euch noch darauf, daB wir
noch vor wenigen Jahren gliicklich waren, wenn Repa-
raturschiffe bei uns festmachten? Und wer weil3 es noch,
daB die Deutsche Werft den Bau der ersten ,Eisernen
Lunge“ nach dem Kriege fiir ein Hamburger Kranken-
haus ausgefiihrt hat? Die angefiihrten Beispiele sind nur
ein Ausschnitt aus dem Programm, mit dem die Be-
triebsleitung der DW den Betrieb, der nach dem Kriege
durch das Potsdamer Abkommen der vier GroBmichte
zum Tode verurteilt schien, einigermafien aufrechtzu-
erhalten suchte.
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Die Fiille der Arbeit, die jetzt jeder wieder zu bewilti-
gen hat, hat uns alle vergessen lassen, was noch vor
kurzem gewesen ist. Neue Eindriicke haben das friiher
Erlebte uberdeckt. Da muBte erst das Jubildum des
Ingenieurs Walter Heise, Leiter der Abteilung MK,
kommen, um uns zur Riickerinnerung zu veranlassen.
Das Jubildum war AnlaB, die Leistungen des Ingenieurs
Heise zu wiirdigen. Und dabei kam es wieder zutage,
was alles von der DW allein in dem Abschnitt MK
geschafft worden ist. '

Die Angehérigen der Abteilung MK haben mit ihren
Jubildumsgliickwiinschen ihrem Abteilungsleiter ein
humorvolles Album, in dem die Leistungen der Abtei-
lung MK verzeichnet sind, iiberreicht. Man ersieht
daraus, was die DW alles gemacht hat. Wir wollen das
Album nachstehend allen auszugsweise zuginglich
machen, damit ein jeder einmal erfihrt, was die Ab-
teilung MK geleistet hat und womit sie sich jetzt be-
schéftigt. Es ist ja nur gut, wenn jeder weiB, was der
andere schaffen muf. Dadurch wird das Verstindnis
untereinander gefordert.
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Die Verwendung des PreBlufi-Schlag-Schraubers
im Schiffs- und Maschinenbau

Im Schiff- und Maschinenbau ist die Schraube mit
Mutter ein wichtiges Verbindungselement, das vielseitig
angewendet wird. Der Fachmann weil}, da beim Zu-
sammenschrauben von schweren Schiffbauplatten und
Maschinenteilen ziemlich grofie Krifte und ein verhélt-
nismiBig groBer Zeitaufwand nétig sind. Vor Erfindung
der preBluft- bzw. elektroangetriebenen Maschinen-
schrauber mufBten sdmtliche Schraubentypen mit ent-
sprechenden Schliisseln oder Schraubenziehern von Hand
angezogen werden. Eine Schrauben - Eindrehmaschine
fir derartige Arbeiten wurde zwar schon vor etwa
15 Jahren eingesetzt. Sie konnte jedoch nur bedingt
angewendet werden, da diese fahrbare Maschine ziem-
lich unhandlich war und die Schrauben zwar eindrehte,
aber nicht fest anzog. Erst vor einem Jahr etwa wur-
den von einigen Firmen handliche PreBluft - Schlag-
Schrauber (siehe Bild 1) konstruiert, die im Schiffbau —
hauptsidchlich beim Anziehen und Losen von Heft-
schrauben an der AufBlenhaut eines Schiffskorpers —
immern: mehr Anwendung finden. Diese neuen Schlag-
schrauber sind in ihrer Arbeitsweise wesentlich vorteil-
nafter und auBlerdem viel handlicher als die alten

Schrauben-Eindrehmaschinen. Als Beispiel fiir die Ver-
wendung der neuen Schlagschrauber sei das Heften von
Schiffbauplatten an einer Kimmnaht (siehe Bild 2) er-

PreBluft-Schlag-Schrauber

wiahnt. Dabei kommt es natiirlich vor, daf3 die Platten
an der Naht erheblich auseinandersperren. Bevor wir
diese neuen Maschinen einsetzen konnten, mufiten wir

mit meterlangen Schiffbauschliisseln — oft sehr um-
stindlich und zeitraubend — die Heftschrauben von
Hand anziehen. Der Anfall an dadurch unbrauchbar
und reparaturbedirftig gewordenen Schraubenschliisseln
war erheblich. AuBerdem mulite der diese Arbeit aus-
flihrende Mann ein betrichtliches Arbeitspensum er-

Verwendung des Schlagschraubers

ledigen. Der Schlagschrauber lost diese Aufgabe viel
schneller und wesentlich leichter.

Die Arbeitsweise des Schlagschraubers ist eine schla-
gende und gleichzeitig drehende Bewegung. Durch den
Schlag werden die Schiffsplatten von den anziehenden
Muttern abgeschlagen, und die Mutter kann dabei an-
gezogen werden. Dieser Vorgang wiederholt sich sehr
schnell und kann so lange durchgefiihrt werden, bis die
Schiffsplatten fest aneinanderliegen. Diese Schlag-
schrauber sind umsteuerbar; sie konnen also durch einen
kleinen Hebel auf Rechts- und Linkslauf umgeschaltet
werden. Beziliglich der Umdrehungszahl ist die Maschine
aulBlerdem weitgehend regulierbar. Durch eine Spezial-
kupplung ist eine Uberlastung ausgeschlossen. Die
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Werkzeugaufnahme an der Arbeitsspindel ist vierkantig
(siehe Bild 3) und mit einer kleinen Rastkugel versehen,
die die auswechselbaren Aufsteckschliissel festhélt. Auf-

Die Werkzeugaufnahme an der Arbeitsspindel

steckschliissel gibt es in mehreren Groéfien (siehe Bild 1)
fiir Vier- und Sechskantschrauben bzw. -muttern. Beim
Inbetriebsetzen des Schlagschraubers genligt ein leichter
Druck mit dem Daumen auf den Druckhebel, der am
Handgriff der Maschine befestigt ist. Die Maschine wird
in vier Grofien fiir Schrauben und Muttern bis M 33 ge-
liefert. Das Gewicht der Maschinen betragt fiir Grofle 1
= 1 kg, GroBe 2 = 4,8 kg, GroBe 3 = 6,5 kg und Grofie 4
= 10 kg.

Die beiden letzteren Maschinen, Gréfe 3 und 4, sind mit
einer Aufhingedse versehen. Bei Arbeiten an senk-
rechten Schiffswidnden wird der Schlagschrauber an

dieser Ose mit einem Tau aufgehidngt, das liber eine

Tautalje fithrt. Ein Gegengewicht gleicht das Eigen-

gewicht des Schlagschraubers aus (siehe Bild 4). Diese

Das Ausgleichgewicht

Aufhidngevorrichtung erleichtert die Arbeit mit dem
Schlagschrauber noch mehr.
Die Werkzeugverwaltung.

Die DW - ein groBes Transportunternehmen!

Wenigstens 90 aller der Teile, die zu einem Schiff
gehoren, miissen ihrer Gréfe und Schwere wegen mit
irgend einem Transportmittel befordert werden. Da
kann man getrost die Behauptung aufstellen, daf3 die
DW auch ein groBes Transportunternehmen ist.

Der groBte und schwierigste Transport wird ohne
Zweifel immer dann geleistet, wenn wieder ein Neu-
bau vom Stapel lduft. Dieser Vorgang geht nach alten
und bewihrten Methoden vor sich. Aber fiir den Ver-
kehr zwischen unseren vielen Werkstédtten sind zur
Bewiiltigung der teilweise engen Wege und zum Be-
fordern der unzihligen Werkstiicke immer wieder neue
und zweckmiifligere Transportmittel eingefiihrt wor-
den. Man muf3 ja die Kosten fiir diese Transporte so
niedrig wie moglich halten, um konkurrenzfihig zu
bleiben. Jede Summe, die fiir diese inneren Betriebs-
transporte ausgegeben werden muf, bedeutet Unkosten,
von denen niemand einen Nutzen hat.

In allen Werkstiitten fallen Transporte an. GroBe Teile
werden von den Werkstattkrinen gefaBt und an den
gewiinschten Platz gebracht. Die vielen kleinen Stlicke
aber miissen von Hand aus von Maschine zu Maschine
und von Arbeitsplatz zu Arbeitsplatz durch Menschen-
kraft bewegt werden. Es ist aus diesem Grunde ein
kleiner Transportwagen entwickelt worden, der diese
Arbeiten wenigstens erleichtern soll. Es handelt sich
dabei, wie unsere Abbildung (1) zeigt, um ein niedriges
Gestell, unter das nach dem Beladen eine Deichsel mit
Ridern geschoben wird, so daBl dadurch ein kleines
Fahrzeug daraus wird. Dieses Transportgerdt ist neu-
artig und von uns als Gebrauchsmuster beim Patentamt
angemeldet worden. Der Werkstattransport geht jetzt
viel schneller vor sich und vor allen Dingen braucht
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der Mensch die teilweise doch recht schweren Stiicke
nun nicht mehr mit der Hand zu bewegen.

Fur den Verkehr von Werkstatt zu Werkstatt waren
neben unserer Eisenbahn die Elektrokarren bestimmend.
Bei der Bahn ist man immer von dem festgelegten
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DW-Werkstatt-Transportgerét

Gleis abhingig und auch von einem Hebezug, wihrend
die schienenlosen Elektrokarren ihrer Wendigkeit wegen
tiberall eingesetzt werden konnen. Der Nachteil bleibt
jedoch immer, daB das Transportgut von Menschen
direkt mit der Hand oder aber mit Hilfe von Hebezeug
auf den Wagen gelegt werden muf3. So kamen wir zur
Einfiihrung des Hubstaplers, iiber den bereits eingehend
berichtet wurde. Die Hubstapler sind aus einem zeit-
gemifBen Transportwesen nicht mehr wegzudenken, da
sie schnell und wendig sind, eine Hebemoglichkeit fir



Werkzeuge bis zu zwei Tonnen bieten und die mitge-
fihrten Anhénger selbsttétig beladen konnen.

Unsere Schienenhofkréne haben sich als sichere und
zweckmifBige Transportmittel bestens bewahrt. Obgleich
schienengebunden, tun sie immer noch brav und unver-
drossen ihre Pflicht. Durch den Umbau von Dampf- auf
Dieselbetrieb ist ihre Fahr- und Betriebssicherheit

erhoht. Wir haben auch auf Straflen fahrbare Krine in
Betrieb, die mit ihren verstellbaren Auslegern den
Transport erleichtern und beschleunigen. Mit ihnen
werden sperrige Stiicke gehoben und an den gewilinsch-
ten Platz beftérdert. AuBlerdem werden sie auch bei

Der Hubstapler

der Montage der Hauptmaschinen flir Neubauten sowie
bei der Aufstellung von Masten verwendet. Sie entlasten
s0 in erheblichem MaBe den 75 t Turmdrehkran.

Unsere Zugmaschinen haben vielseitige Verwendungs-
moglichkeiten, da man sie vor jedes Anhidnger-Fahrzeug
spannen kann. Besonders der Transport unserer grofien
Collis mit einem Gewicht bis zu 35 Tonnen fiir den
Neubau wird mit der Zugmaschine und Spezialanhinge-
krédnen durchgefiihrt.

Die Betriebsleitung ist darauf bedacht, immer wieder
das zweckméfiigste Fahrzeug zu beschaffen, um der

Belegschaft die Arbeit zu erleichtern. Mit einiger Uber-
legung werden sich sicher viele Verbesserungsmdoglich-
keiten finden lassen. Und sicher kann auch manch ein

Belegschafter aus seiner Erfahrung mit einem Vorschlag
zur Verbesserung des Transportwesens hervortreten.

3
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Kollitransport mit Zugmaschine

Aus allem ergibt sich auf jeden Fall, da3 die DW neben-
her noch ein ganz erhebliches Transportunternehmen
betreibt. Dipl.-Ing. Horst, RF.

An die Schwerbeschddigien

Eine besondere Verpflichtung filir jedes Volk ist es,
seine Kriegsversehrten vor Not und Elend zu bewahren.
Wir empfinden es daher als eine Selbstverstdndlich-
keit, dal die Kriegsbeschiddigten gewisse Bevorzugun-
gen an ihren Arbeitsstellen erfahren. Ebenso hat jeder
Staat die Pflicht, fiir die sonstigen Schwerbeschéddigten,
die durch Unfille in ihren Betrieben oder sonstwie zu
Schaden gekommen sind, zu sorgen.

Infolge des letzten Krieges ist die Zahl der Schwerbe-
schddigten naturgemill sehr grofl geworden. Der Staat
versucht, das Los der Schwerbeschiadigten durch ein
Schwerbeschidigtengesetz zu lindern. Nach dem Gesetz
gelten diejenigen als Schwerbeschidigte, die mindestens
50 6 ihrer Erwerbsféhigkeit verloren haben, oder aber
gemdl § 8 des angeflihrten Gesetzes den Schwerbesché-
digten gleichgestellt sind. Nach dem Gesetz muf3 die
Belegschaft bei Wirtschaftsbetrieben zu 5% und bei
Behorden zu 10°% aus Schwerbeschiddigten bestehen.
Unternehmen, die das vorgeschriebene Soll nicht errei-
chen, miissen monatliche Ausgleichsbetriage an die
Hauptfiirsorgestelle abfiihren.

Die DW beschéftigt bei einer Belegschaft von rund
6000 Mann 96 Schwerbeschiddigte und 142 Leichtbe-

schadigte, die zu 50 % auf den Sollbestand an Schwer-
beschidigten angerechnet werden. Da die DW nach dem
Gesetz 298 Schwerbeschidigte beschiftigen miiite, mufl
sie einen nicht unerheblichen Ausgleichsbetrag an die
Hauptfiirsorgestelle entrichten. Die Zahl der bei der DW
beschiftigten Schwerbeschidigten hat sich in den letzten
Jahren erhoht, weil von der Arbeiterannahme beson-
deres Augenmerk darauf gerichtet wird, dal Arbeits-
platze fliir Schwerbeschidigte gefunden werden. Man
mul} sich im Ubrigen vor Augen halten, dal in einem
Werftbetrieb bei weitem nicht die Moglichkeiten be-
stehen, Schwerbeschidigte zu beschiftigen, wie in Land-
betrieben. Man kann Schwerbeschddigten kaum zu-
rauten, z. B. auf Schiffen oder auf Hellingen zu arbeiten.
Schon der Fahrbetrieb und das Anlandgehen am An-
leger der Werft ist flir Beinamputierte nahezu unmog-
lich. So erklart es sich, daB die DW einen verhéltnis-
maifig groBen Unterbestand an Schwerbeschidigten hat.
Ich mochte trotzdem an alle Meister und Ingenieure die
Bitte richten, weitere flir Schwerbeschidigte geeignete
Arbeitsplidtze ausfindig zu machen, damit auch wir noch
mehr Schwerbeschidigte einstellen kénnen. Es darf
nicht vergessen werden, daf3 es allein in Hamburg etwa
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2400 erwerbslose Schwerbeschidigte gibt. Es ist zu
hoffen,daB das zu erwartende neueSchwerbeschidigten-
gesetz fiir sie Erleichterung bringen wird.

Es wird allgemein bekannt sein, daB die Schwerbe-
schidigten Anspruch auf erhthten Urlaub haben. Die
Deutsche Werft gewihrt auch den Leichtbeschédigten,
soweit sie in die Gruppe derer fallen, die zu 50 %o auf
das Schwerbeschidigten-Beschiftigungssoll angerechnet
werden, einen zusétzlichen Jahresurlaub von drei Tagen

bzw. zwei Tagen. Der Mindesturlaub fiir Schwerbesché-
digte betragt 18 Tage.

Es gibt noch vieles iiber die Vertretung der Schwer-
beschiidigten zu sagen. Solltet Ihr eine Frage haben
oder irgendwelche Sorgen los werden wollen, so wendet
Euch an mich. Ich bin fiir Euch immer im Lohnbiro
anzutreffen.

Kaping, Vertrauensmann der Beschédigten

Hier spricht die Betriebskrankenkasse

Das Wiedererstehen unserer Werkzeitung gibt uns
die Moglichkeit, mit allen Werftangehdrigen und Mit-
gliedern unserer Betriebskrankenkasse engeren Kon-
takt zu bekommen.

Was unsere alte Werftzeitung war, soll die wieder-
erstandene in verstirktem MafBe werden, nédmlich ein
festes Bindemittel zwischen allen Werftangehdrigen,
vom Direktor bis hinunter zum jiingsten Lehrling, und
zwischen allen Abteilungen, Einrichtungen und Organen
der Werft.

Hierzu will auch die Betriebskrankenkasse ihren Bei-
trag liefern. Wir glauben sicher, allen aus dem Herzen
zu sprechen, wenn wir sagen, daf die Arbeit, das Wir-
ken, die Erfolge, aber auch die Fehlschlige unserer
Betriebskrankenkasse alle Werftangehorige brennend
interessieren. Es soll daher unser Hauptbesireben mit
sein, in allen wichtigen Fragen unserer Krankenkasse,
die ja nur fiir den Werftangehorigen da ist, Aufklarung
zu geben. So konnen sicherlich viele falsche Meinungen
berichtigt werden, und das ist bei manchem wohl not-
wendig. Wenn wir auch die Uberzeugung gewonnen
haben, daB der grofite Teil unserer Mitglieder die Lei-
stungen, die Arbeit und die Hilfe der Betriebskranken-
kasse richtig zu wiirdigen wissen, so wollen wir doch
durch laufende Berichte dazu beitragen, iiber: unsere
Werkzeitung mit allen Mitgliedern enge und nutz-
bringende Verbindung zu halten. Wir werden also in
Zukunft durch hiufige Berichte dazu beitragen, dal
Zweifel in Dingen der Betriebskrankenkasse nicht auf-
treten konnen, und wir hoffen, daB allerseits Gutes und
Ersprieliches erwachsen maoge.

Wir wollen uns heute nur auf eine ganz allgemeine Mit-
teilung beschrédnken.

Durch die bekannten Schwierigkeiten der letzten Jahre
war es uns bisher nicht méglich, die Mitglieder durch
eine Satzung der Betriebskrankenkasse liber Pflichten,
Rechte und Leistungen zu unterrichten. Wir muBten
uns auf kurze Bekanntmachungen der wichtigsten
Dinge beschrinken. Wenn auch eine endgliltige Stabili-
sierung der Sozialversicherung noch nicht erreicht ist,
so haben wir uns doch entschlossen, jetzt schon durch
die Herausgabe eines kleinen Merkbiichleins Aufkla-
rung iiber die augenblicklichen Leistungen unserer Be-
triebskrankenkasse bei Krankheit, Geburt und Tod zu
geben.

Wir bitten, daB sich ein jeder in einer MuBestunde mit
dem Inhalt des Merkbiichleins bestens vertraut macht.
Wir hoffen, allen hiermit einen guten Dienst erwiesen
zu haben.

SchlieBlich wollen wir nicht unerwahnt lassen, dal die
Organe unserer Betriebskrankenkasse, die Leitung, der
Beratende Ausschuf3 und die Geschiftsfithrung, jederzeit
bereit sind, durch persénliche Aussprachen und Fiih-
lungnahmen beratend und helfend zu wirken,

Mitglieder des Beratenden Ausschusses sind zur Zeit:

Herr Wilhelm Matthiessen, Betriebskrankenkasse;
Herr Hermann Richter, Kupferschmiede;
Herr Julius Kische, Schiffbauhalle;
" Herr Alfred Bernitz, Baubetrieb;
Herr Franz Hofmeister, Maschinenfabrik Fkw.

gez.: Rullmann, BKK.

Welche Gesichispunkte sind fiir die Gestaltung
eines Zeitschriftenkopfes enischeidend?

Wir haben unseren Mitarbeiter Wolfram Claviez, der
bekanntlich bei dem Wettbewerb um die Ausgestaltung
unserer Werkzeitung fiir seine hervorragende kiinstle-
rische Leistung mit einem Sonderpreis bedacht worden
ist, gebeten, uns in einigen knappen Sitzen zu erkléren,
wie er zu der Gestaltung der eingereichten Entwiirfe
gekommen ist. Wir geben nachfolgend die Ansicht von
Wolfram Claviez wieder und bringen gleichzeitig die
Entwiirfe von Claviez zum Abdruck.
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»1. Der Kopt mul groB8fldchig, plakathaft
und geschlossen sein. Er soll mehr symbol-
haften als illustrativen Charakter haben und in aus-
drucksvollem K ontrastzu dem darunter befind-
lichen Photo stehen. Oberstes Prinzip: Der Zeitungs-
kopf spreche den Leser an, ochne ihn zu unterhalten.

2. Der Zeitungskopf sei so bemessen, daf das volle
Format ausgenutzt wird; ebenso sei das darunter-
stehende Titelphoto auf allen Seiten angeschnit-



ten und nicht, wie es vor einigen Jahrzehnten
{iblich war, mit einem weilen Rand umgeben. Auf
diese Weise wirkt die Zeitschrift wesentlich grofi-
ziigiger und moderner. Zu einer Werft mit fort-
schrittlich technischen Arbeitsmethoden gehort auch

der Mut zu einer unserer Zeit entspre-
chenden kiinstlerischen Gestal-
tungsweise. Das Titelphoto der ersten Seite sei
jeweils ,Das Photo des Monats'.

3. Die graphischen Elemente des Kopfes sollen Aus-
druck des klaren, konstruktiven technischen Geistes
sein. Die Forderung war Richtschnur fiir die Ge-
staltung der einfachen, prignanten Schiffsformen
und der Schrift.

Die Werftzeitung ist nicht nur ein Nachrichtenblatt
fur Betriebsangehorige, sondern fiir Auienstehende
eine Visitenkarte unserer Werft!«

Claviez.

Es gab Anerkennung

In der Aula der Gewerbeschule III fand fiir etwa 300
von rund 2000 Junggesellen eine Lehrabschiullfeier statt.
Die Lehrlinge, die Vertreter der Handelskammer, der
Gewerbeschule und die Herren der Priifungsausschiisse
fanden sich zu einer wirdigen Feier zusammen.

Die verschiedenen Ansprachen waren von musikalischen
und gesanglichen Darbietungen umrahmt.

Das Gemeinsame aller Ausfiihrungen der Redner war
die Mahnung an uns, nicht auf Erreichtem stehenzu-
bleiben, sondern uns weiterzubilden, uns einzugliedern
in die Gemeinschaft, unsere Kameraden nicht zu ver-
gessen und, nicht zuletzt, hineinzuwachsen in die Auf-
gaben des Staates.

Im Anschlufi daran dankte ein Lehrling im Namen sei-
ner Kameraden den Lehrherren, den Ausbildern sowie
den Gewerbeschulen filir die fiir uns aufgewendete
Miihe.

Dann erfolgte die Aushidndigung der Facharbeiterbriefe
an uns. Nun endlich zeigte sich, welche Leistungen wir
erreichten, es sei denn, man gehort zu den 13 Pramien-
tragern oder den 15 o6ffentlich Belobten. Diese wuliten
schon Bescheid.

Wihrend seiner Ansprache hatte der Vertreter der Han-

delskammer die 13 Pramientrager — darunter vier
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Lehrlinge der Deutschen Werft — auf die Biihne gebe-
ten und ihnen ein Buch und eine Urkunde iliberreicht.

Die DW-Leistungstriger waren

die Schiffbauer-Lehrlinge Bartels

Siegmund
Schneider und
der Werkzeugmacher-Lehrling Westphal

Dann wurden die 15 6ffentlichen Belobigungen ausge-
sprochen, darunter vier fiir die Deutsche Werft. Belo-
bigt wurden die vier Tischler-Lehrlinge Brandt, Schau,
Schindler und Schulze. Es 16ste allgemeines Raunen aus,
als man als Lehrfirma der Ausgezeichneten immer wie-
der ,Deutsche Werft“ horte. Und wer kann es uns ver-
denken, wenn wir stolz auf unsere Lehrfirma sind!

Wir wissen ganz genau, dall wir trotz guten Fleifies die
Leistungen nur erreichten, weil unsere Ausbilder sich so
grofle Miithe mit uns gaben.

Wir versprechen, daff das Ende der Lehrzeit nicht das
Ende unseres Lernens sein soll.

Alfred Westphal, Werkzeugmacher-Lehrling,
Ernst Brandt, Tischler-Lehrling.

VG
AN




Der Klabautermann

Der Klabautermann hat wieder eine Reihe von Briefen
bekommen, aus denen er das Interesse der Beleg-
schafter an der Werkzeitung herauslesen konnte. Einer
von diesen Briefen hat ihm so gut gefallen, daffi er um
Verdffentlichung gebeten hat. Da wir annehmen, da@3
allgemeines Interesse an dem Brief besteht, lascen wir
also nachstehend dem Wunsche unseres Klabautermanns
entsprechend einen Brief eines fritheren Belegschafters
auszugsweise folgen. Die Auslassungen betreffen nur
ganz personliche Fragen.

Heiligenkirchen, den 27. April 1952.
Lieber Klaubautermann!

Durch Kollegen der Deutschen Werft ist die Werk-
zeitung vom 18. April 1952 hier bei mir eingetroffen.
Flr mich war es eine besondere Freude, da ich selbst

Hermanns-Denkmal

vom 4. 12. 1950 bis zum 22. 3. 1952 bei der Werft als
Tischler tdtig gewesen bin. Zur Zeit befinde ich mich

in Heiligenkirchen, einem kleinen Ort in der Ndhe der
Stadt Detmold. Ich besuche hier die Tischlerfachschule
................ Durch den kleinen Artikel des
Klabautermanns mochte auch ich der Zeitung einen
kleinen GrufB} senden. Vor allen Dingen mochte ich es
Euch und allen Kollegen bestitigen, ,es bleibt schon
dabei, bei Euch war es doch am besten.“ Viele Kollegen
mogen das wohl nicht einsehen, aber es ist so. Ich bin
hier mit jungen und alten Kollegen aus ganz Deutsch-
land zusammen. Sie sind aus Koln und Gelsenkirchen,
aus Konstanz am Bodensee und aus Berlin, aus Kiel
und Hamburg, Bielefeld und Hannover, Bayern und
Sachsen, kurz, aus allen Teilen Deutschlands. Sie alle
haben viel gesehen, viele Werkstitten kennengelernt,
aber alle haben sie die Bilder der Schiffe und Ein-
richtungen, der groBen Hallen und Pldtze, der
Stapelldufe und nicht zuletzt die Werkzeitungen selbst
bewundert. Sie waren erstaunt iber die enorme
Leistungsfihigkeit und die Anzahl der Arbeiter und
Angestellten. Viel wurde ich gefragt, viel mufite ich
erzdahlen. Ich erzihlte ihnen gerne, ich verschwieg
nichts, ich sprach von den schlechien Dingen genauso
wie liber die guten, und hier merkte ich es, dieses alles
kannten sie nicht. Sie kamen aus Werkstétten, wo es
mehr schlechte als gute Dinge gab, keine Arbeit, wenig
Geld. In der Arbeit immer dasselbe, keine Abwechslung,
nichts Neues. Drum mochte ich allen Kollegen, vor
allen Dingen den jlingeren, sagen: ,Seid zufrieden
mit dem, was Ihr habt, urteilt nicht so leichtfertig.
Nirgendwo, in keiner anderen Werkstitte, in keiner
anderen Stadt, wird Euch das, welches Ihr dort auf der
Werft lernt, noch einmal geboten . . . . . ..........
Als GrufBl von hier, aus dem Teutoburger Wald, schicke
ich Dir, lieber Klabautermann, ein Bild vom Hermanns-
denkmal. Auf dem 7 m langen Schwert steht ein Aus-
spruch, den man auch in die heutige Zeit setzen kann.
sDeutschlands Einigkeit meine Stirke,
meine Stidrke Deutschlands Macht.
Lieber Klabautermann, durch Dich méchte ich der DW
und allen Kollegen, alles Gute und recht viel Gliick fur
die Zukunft wiinschen.
Es griiit Dich
Glinter Oldehaver.

WIEDER EINE:GOLDENE HOGHZEIT

Der Monat April brachte wieder einem unserer Pen-
sionédre den Tag der Goldenen Hochzeit. Unser Rentner

Wilhelm Steffens konnte am 22. April mit seiner Ehe-
frau dieses seltene Fest in guter Gesundheit verleben.
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Herr Steffens war tiber 50 Jahre lang im Betrieb Reiher-
stieg und bei der Deutschen Werft. Er hat vor vielen
Jahren mit Obering. Lorenz zusammen die Lehre durch-
gemacht. Von 1925 bis 1945 war Herr Steffens bei uns
als Vorarbeiter tdtig. Er hat sein erarbeitetes kleines
Sparvermogen infolge der Zeitumstinde zweimal ver-
loren. Herr Steffens ist aber trotzdem guten Mutes und
denkt voller Freude und Stolz an seine Arbeitszeit bei
der DW zurlick.

Wir wiinschen dem Ehepaar Steffens, dall ihm ein wei-
terer sonniger Lebensabend bei bester Gesundheit be-
schert sein maochte.

N

Fiir die mir anléBlich meines Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich allen hieran Beleiligten
meinen herzlichsten Dank.

EMIL KOHLMORGEN




WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Herr Gustav Abraham konnte am 19. 4. 1952 auf eine 25jahrige Téatigkeit
bei der DW zuriickblicken. Als Schiffbaver am 22. 10. 1924 bei uns
eingestellt, hat er als solcher stets die an ihn gestellten Anforderungen
zur vollen Zufriedenheit aller erfiillt. Auf Grund seines wahrend dieser
Zeit gezeigten FleiBes und Konnens wurde er am 1. 4. 1952 als Vor-
arbeiter eingesetzt. Seine humorvolle Art und seine stete Hilfsbereit-
schaft haben ihn bei seinen Vorgesetzten und Kollegen besonders
beliebt gemacht. Wir wiinschen ihm und uns, noch recht lange mitein-
ander arbeiten zu kénnen.

Fir Herrn Wilhelm Wallmann
war der 22. 4. 1952 ein beson-
derer Feiertag. Er konnte auf
seine 25jdhrige Tatigkeit als
Schiffszimmermann zuricksehen.
An diesem Tag versdumte kei-
ner seiner Kollegen, ihm seine
Gliickwiinsche darzubringen.
Durch seine Tuchtigkeit, seinen
FleiB und seine jederzeitige
Hilfsbereitschaft ist er bei sei-
nen Vorgesetzten und Arbeits-
kollegen sehr beliebt. Wir wiin-
schen, daB er uns noch viele
Jahre in seiner Art erhalten
bleibt.

Herr Richard Hinrichs beging
am 27. 4. 1952 sein 25jdhriges
Dienstjubilaum. Als Dreher am
30. 6. 24 bei uns eingestellt, hat
er seitdem als solcher sein fach-
liches Kénnen unter Beweis ge-
stellt. Durch seine stete Einsalz-
bereitschaft hat er sich bei sei-
nen Vorgesetzten und Kollegen
besonders beliebt gemacht. Wir
hoffen, daB er uns noch lange
in seiner jetzigen Ristigkeit er-
halten bleibt.

FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschlieungen:

Feuerwehrmann Herbert Westfehling mit Frédulein Hil-
degard Schultz, am 29. 3. 1952

Ingenieur Hans Lawrenz mit Fraulein Edith Albers, am
23. 3. 1952

E-Schweiler-Anlerner Manfred Kirchhiibel mit Frau-
lein Erika Werner, am 5. 4. 1952

Kraftfahrer Albert Hinz mit Friaulein Frieda Mahl, am
5. 4. 1952

Maschinenbohrer-Anlerner Reginald Schone mit Frau-
lein Ursula Nauert, am 5. 4. 1952

Arbeiter Walter Rochmann mit Fraulein Grete Fritz,
am 10. 4. 1952

Maschinenbauer Mario Stern mit Fraulein Margarethe
Eitz, am 10. 4. 1952

Arbeiter Adolf Wohner mit Friaulein Ursula Wirths, am
10. 4. 1952

Schmied Willi Schmied mit Fraulein Klara Wachter, am
12. 4. 1952

Seilbahnfahrer Horst Krauel mit Fraulein Irmgard
Mausolf, am 10. 4. 1952

Schlosser Ernst Molge mit Friaulein Renate Schulz, am
12. 4. 1952

A-Schweiler Walter Schweitzer
Bergmann, am 12, 4. 1952

Maschinenbauer Walter Witt mit Frdulein Margarete
Scherello, am 13. 4. 1952

Tischler Karl-Heinz Markmann mit Fraulein Inge Kolln,
am 12. 4. 1952

E-Schweiler Edmund Ehrenholz mit Fraulein Ilse Fritz,
am 18. 4. 1952

Helfer Glinter Schneider mit Frédulein Luise Haacks, am
19. 4. 1952

mit Fraulein Paula

Tischler Wilhelm Runau mit Friulein Frieda Diekel-
mann, am 19. 4. 1952

Nietenwiarmer Willi Knickrehm mit Frédulein Irma
Grosch, am 19. 4. 1952

Schiffbaunelfer Hugo Liitje mit Frau Auguste Broese,
am 18. 4. 1952

Werkzeugmacher Albert Freier mit Fréulein Dorkas
Tassler, am 26. 4. 1952

Geburten:

Sohn:

Dreher Heinz Balfanz, am 2. 4. 1952

Reiniger Hubert Lamshoft, am 30. 3. 1952
Niherin Marga Barth, am 7. 2. 1952
E-SchweiBer Herbert Hartz, am 22. 3. 1952
Schlosser Werner Carlsdotter, am 17. 4. 1952
Maschinenbauer Harald Thietke, am 19. 4. 1952
Arbeiter Edgar Hirschfeld, am 18. 4. 1952
Arbeiter Glinther Duwe, am 25. 4. 1952
Schiffbauhelfer Rudolf Woldmann, am 27. 4. 1952

Tochter:

Brenner Horst Peterlick, am 3. 4. 1952

Schiffbauer Kurt Glienke, am 2. 4. 1952
Schiffbauhelfer Kurt Eggert, am 27. 3. 1952
E-Schweiffer Martin Kriiger, am 7. 4. 1952

Arbeiter Alfons Konty, am 29. 3. 1952

Maschinenbauer Fritz Kettenbeil, am 8. 4. 1952
E-Schweiler-Anlerner Gilinther Beckmann, am 17. 4. 52
Maschinenschlosser Hugo Bass, am 21, 4. 1952
Maschinenbauer Hans-Glinther Einertsen, am 23. 4. 1952

Wir gratulieren!
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Das ist also der Mai. Endlich kann man darauf ver-
zichten, den Ofen, wenn auch nur ganz leicht, in Betrieb
zu setzen. Alles griint und bliiht, und die strahlende
Sonne lockt ins Freie. Verschiedene unserer Beleg-
schafter haben das Gliick, zu denen zu gehoren, die als
Giste unserer Werft einen zweiwdchigen Erholungs-
urlaub mit ihrer Familie antreten konnen. Die ersten
DW-Angehorigen sind vor einigen Tagen teils in
den Harz, teils in die Heide auf Urlaub gereist. Wir

wollen ihnen wiinschen, dafl sie sich bei Friihlings-
wetter in diesen schonen Landstrichen Deutschlands
erholen. i

Und dann habe ich noch etwas zu berichten, was
manchen interessieren wird: Ihr besinnt Euch doch
noch darauf, daf vor einiger Zeit das {riihere Betriebs-
ratsmitglied Alwin Mertens und der Tischler Schwind
wegen Storens des Arbeitsfriedens und Arbeitsvertrags-
bruchs fristlos entlassen worden waren. Beide hatten
das Arbeitsgericht angerufen, weil sie sich ungerecht
behandelt glaubten. Das Arbeitsgericht hat die Klage
abgewiesen und zum Ausdruck gebracht, daf die Ent-
lassungen zu Recht erfolgt waren. Wenn auch damit
gerechnet werden muf3, daf beide gegen dieses Urteil
Berufung einlegen, so ist diese Sache doch immerhin
erst einmal zu einem gewissen Abschluf3 gekommen.

Die Jahreszeit hat auch die Sportbegeisterten unter
unseren Belegschaftern auf den Plan gerufen. Von
verschiedenen Seiten ist mir der Wunsch nahegebracht
worden, dafl doch auch bei der DW der Betriebssport
gefordert und gepflegt werden mdochte. Diese Idee ist
gar nicht schlecht. Ich moéchte daher alle Interessierten
bitten, sich bei mir zu melden. Vielleicht findet sich
auch ein erfahrener Sportsmann, der die Leitung der
Sache tibernehmen konnte. Ich will gerne vermittelnd
behilflich sein. Es wiare doch wirklich eine feine Sache,
wenn beispielsweise eine DW-Fufiballmannschaft im
Spiel gegen einen anderen Betrieb ihr Konnen zeigen
wiirde. Was meint Ihr dazu?

Herzlichst

Euer Klabautermann

Die beiden Kampth&hne!

Die Straflen der DW sind weit und gerdumig, aber es
gibt auch Engpésse, und fiir Dickkopfe und Kampfhidhne
sind die breitesten Straflen zu schmal. An Bord und in
den Werkstidtten stehen oftmals nur enge Verkehrs-
schleusen offen, und da heil3t es eben Riicksicht nehmen.
Dickkopfe und Kampfhihne konnen sich hier austoben,
und so hoért man denn auch manchmal ein lautes
Kikerikiii ... Hein und Tetje schleppten jeder ein sper-
riges Dampfrohr und begegneten sich in so einem be-
schriebenen Engpal. ,Mok Platz — dat ik dorch kann!®,
rief Hein. Tetje fiihlte sich schockiert. ,Mok doch siilbn
Platz, du Torfkopp!“, erwiderte er. ,Wat — du ségst
Torfkopp to mi, du Knallkopp. Goh biesiet, dat ik doérch
kann!“ ,Goh du doch biesiet, du Dussel!“ So krdhten
die beiden Kampfhihne mit gesteigerter Kampfeslust
und geplusterten Federn. Keiner wollte dem andern
Platz machen. Schliefllich reckte Tetje sich zur vollen
GroBe auf, schrie Hein an und rief: ,Wenn du jetzt
nich sofort Platz mokst, dann mok ik mit di, wat ik
niilich mit Fite Krus mokt hidff!“ Hein nahm Vertei-
digungsstellung ein, machte sich auf alles gefat und
zischte durch die Zihne: ,Wat hidst du denn mit denn
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mokt?“ Da antwortete Tetje: ,Ik bin biesietgohn und
héaff em dorchloten, weil de Dussel dat jo nich anners
hdm wull!“ Da war Hein platt wie ein Brett und sagte:
»Eins zu Null for di, Tetje — goh man forbie, bis doch’n
goden Kerl!“ Kikerikikiii! So krdhte es sich gar nicht
schlecht.

Bernhard Schuback

Das ist ja heiter!

(Zeichnung von Wolfram Claviez)

Mensch, paf3 doch op!

Kréger, Hamburg 52 1030 rast



