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pie DEUTSCHE WERFT im WELTSCHIFFBAU

100000 tdw im ersten Halbjahr 1952

Das fiir den deutschen Schiffbau so schwerwiegende Potsdamer Abkommen vom August 1945 hatte den deutschen
Werften zunichst jede Betdtigung im Schiffsneubau untersagt.

Erst die New Yorker AuBenminister-Konferenz vom September 1950 hatte die Fesseln gelost und den Seeschiffs-
werften wieder erlaubt, Schiffe jeder Art und Grofle — mit Ausnahme von Fahrgastschiffen —, zunéchst
nur fiir das Ausland, in Bau zu nehmen. Diese Erlaubnis wurde im April des folgenden Jahres auch auf den Bau von
Schiffen flir deutsche Rechnung ausgedehnt,

Die Freigabe des Auslandsschiffbaus hatte der Deutschen Werft seit Ende 1950, besonders aus den Kreisen ihrer
fritheren Auftraggeber aus den skandinavischen Staaten, bald darauf aber auch aus den USA und Grofibritannien,
wieder grofiere Auftrige zugefiihrt, vor allem auf den Bau von Tankschiffen mit Motor- und Turbinenantrieb.
Auftriage deutscher Reeder schlossen sich bald an, vorzugsweise auf Frachtschiffe mit und ohne Fahrgasteinrich-
tungen sowie auf Spezialschiffe groBerer Geschwindigkeit mit Kiihlanlagen fiir die Frucht- und Fleischfahrt,

Das Jahr 1951 sieht die Deutsche Werft mit einer abgelieferten Tonnage von
13 Schiffen mit 41 295 BRT und 66 540 tdw,

d. h. 22 % der 1951 von deutschen Seeschiffswerften ausschlieBlich fiir deutsche Rechnung zur Ablieferung gebrach-
ten Tonnage, bereits wieder an erster Stelle unter den deutschen Werften, nachdem die ,Deutsche Werft“ in
den Vorkriegsjahren im Handelsschiffbau an der Spitze aller Werften der Welt gestanden und im Jahre 1938

22 Schiffe mit 163 000 BRT und rund 220 000 tdw
zur Ablieferung gebracht hatte.



Dieser verheifungsvolle Aufschwung des Schiffbaus im Jahre 1951 sollte jedoch eine schwere Belastung erfahren
durch die als Folge der politischen Ereignisse im Fernen Osten einsetzende Materialverknappung, besonders an
Grobblechen, da die ausreichende Belieferung durch deutsche Hiittenwerke, die die notwendige Voraussetzung einer
ungestorten Wirtschaftsfithrung fir die deutschen Seeschiffswerften sein mufte, nicht mehr sichergestellt wer-

den konnte.

Unser Werftbetrieb in Hamburg-Finkenwerder, der in den Vorkriegsjahren ausschlieBlich auf den Schiffsneubau
eingestellt war, hatte durch die Kriegsereignisse praktisch keine Beschédigungen erlitten und stand am Kriegs-
ende mit seiner vollen Kapazitdt fiir den Neubau von Schiffen zur Verfiigung.

Das Potsdamer Abkommen zwang uns nahezu sechs Jahre lang, uns ausschlieBlich auf die Reparatur und den Um-
bau von Schiffen umzustellen, eine Aufgabe, die voll gelést wurde und die unsere Belegschaft zu keiner Zeit

wihrend dieser Jahre auf eine Zahl unter 3000 Mann sinken lieg3.

Mit der Wiederaufnahme des Schiffbaus war die Deutsche Werft dank ihrer betriebsbereiten Werksanlagen und
gestiitzt auf ihre alte Stammbelegschaft ohne weiteres in der Lage, Auftrige in einem Umfange hereinzunehmen,
der ihrer Vorkriegsleistung entsprach. Die tatséchliche Leistung der Vorkriegsjahre erstreckte sich auf die alle
drei Wochen erfolgte Ablieferung von je einem Tanker in der von der Deutschen Werft typisierten Bauart von
14 500 t bzw. 16 500 t, die richtunggebend war fiir die volle Auslastung der damals vorhandenen Werft-Kapazitat.

Die unfreiwillige MuBe im Schiffsneubau wéhrend der ersten Nachkriegsjahre hatte der Deutschen Werft Ver-
anlassung gegeben, unter Beriicksichtigung der im Weltschiffbau — besonders in den USA — eingetretenen Ver-

snderungen in bezug auf Gréfe und Geschwindigkeit der Schiffe neue Schiffstypen zu entwickeln.

Wenn im Jahre 1930 der Bau eines Tankers von 14 000 t Tragfhigkeit fir norwegische Rechnung derzeit den
grofBten Neubau der norwegischen Handelsfiotte im Tankerbau darstellte, so wurden nunmehr als kleinste der in
Bau zu nehmenden Schiffe Tanker von 16500 t und 18300 t entwickelt, die als Standardtypen der Deutschen
Werft den groBen Tankreedereien und internationalen Olgesellschaften angeboten wurden. .

Der Erfolg war {iberraschend; in wenigen Monaten konnten wir in- und auslidndische Vertrige abschlielen liber

den Bau von
12 Tankern von je 16 500 tdw und

18 Tankern von je 18 300 tdw.

Dariiber hinaus wurden weitere Vertrige fiir den Bau von Supertankern mit einer Geschwindigkeit von 16—17
Knoten und einer Tragfihigkeit von 26 500 t bis 32 500 t in Auftrag genommen.

Verhandlungen iiber Schiffe wesentlich gro3erer Bauart miissen im Augenblick zuriickhaltend behandelt werden
wegen der in den letzten Monaten eingetretenen Schwierigkeiten einer ausreichenden Materialversorgung, die es
uns notwendig erscheinen 148t, um unsere Auftraggeber spater nicht zu enttiduschen, schon bei Vertragsschluf3 Vor-
sorge zu treffen fiir eine unbedingte Sicherstellung der Lieferung des erforderlichen Schiffbaumaterials.

Die deutschen Seeschiffswerften haben in den Vorkriegsjahren das fiir den Bau der Schiffe benoétigte Material an
Blechen und Profilen ausschlieflich von deutschen Hiittenwerken bezogen, an deren Lieferung das Ruhrrevier mit
etwa 90 v. H. beteiligt war. Da der Kriegschiffbau, der im wesentlichen von den demontierten Werften Blohm &
VoB, Germaniawerft, Deschimag, Deutsche Werke Kiel und der Wilhelmshavener Werft betrieben war, in Wegfall
gekommen ist und auch die 8stlich der Trave belegenen fritheren deutschen Werften nicht mehr beliefert zu werden
brauchen, sollte man annehmen — wenn auch im Ruhrrevier gewisse Demontagen auf den Walzwerken erfolgt
sind —, daB die Belieferung der verbliebenen deutschen Seeschiffswerften, die in ihrer Gesamtheit nicht mehr als
etwa 60 v. H. der Kapazitit der Vorkriegsjahre im Handels:chiffbau aufweisen, ohne weiteres moglich sein miufite.

Es war eine starke Uberraschung fiir die deutschen Seeschiffswerften, als im Frithjahr 1951 die eisenerzeugende
deutsche Industrie dem Schiffbau plotzlich erklirte, die bis dahin bestehende freie Belieferung mit Schiffbau-
material nicht mehr durchfithren zu kénnen und mit Zustimmung des Bundesministeriums fiir Wirtschaft empfahl,
sich einer ,freiwilligen® Kontingentierung zu unterwerfen und sich mit einer monatlichen Menge von 20 000 t Grob-
blechen fiir den Ubersee- und Binnenschiffbau zu begniigen, einer Materialmenge, von der von vornherein zu
{ibersehen war, daf} sie vollig ungeniigend sein mufBite, um den auf den Werften vorliegenden Bedarf auch nur
einigermafen zu befriedigen und die vorhandene Werftkapazitidt auszunutzen.

Alle mit den Stahlwerken unter Hinzuziehung des Bundesministeriums fiir Wirtschaft gefiihrten Verhandlungen,
das monatliche Kontingent an Grobblechen zu erhdhen, blieben erfolglos. Die eisenerzeugende Industirie wies
darauf hin, daB die ihr zugeteilten Kohlen- bzw. Koksmengen nicht ausreichten, die Stahlerzeugung zu steigern. In
einer unter Hinzuziehung aller Beteiligten im April 1951 gehabten Besprechung wurde von dem damaligen Rohstoff-
berater der Bundesregierung in Aussicht gestellt, eine Erhdhung des Material-Kontingents vorzunehmen, sobald
ab Herbst 1951 eine Steigerung in der Materialerzeugung eintreten wiirde.

Bei dieser Sachlage blieb der Werftindustrie nichts weiter iibrig, als sich mit dem an sich viel zu schmalen Kon-
tingent im Augenblick zufrieden zu geben.
Gleichzeitig war die Deutsche Werft darauf bedacht, MaBnahmen zu ergreifen, die Lieferungen der Hiuttenwerke

ihrerseits zu steigern durch Zurverfiigungstellung von Koks und Kohle aus dem Ausland, die zu beschaffen ihr
zum Teil durch ihre auslindischen Freunde sowie die durch die Ausfuhr von Schiffen eingehenden Devisenbetrige

moglich war. _
Diese sogenannten — mit Zustimmung des Bundesministeriums fiir Wirtschaft durchgeﬁihften — Kohle-Eisen-
Geschifte gaben voriibergehend fiir die Durchfiihrung unseres Neubauprogramms eine gewisse Erleichterung; die
zusitzliche Materialbelieferung konnte die Schwierigkeiten einer ausreichenden und dauernden Materialversorgung
jedoch nicht grundlegend beheben.

Obwohl mit der steten Erhdhung der Kohleférderung im Ruhrrevier auch eine Besserung in der Kohleversorgung
der Hiittenwerke und damit eine Steigerung in dem Ausbringen von Walzwerkserzeugnissen eintrat, waren die
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Stahlwerke nicht bereit, eine Erhthung des Grobblechkontingents zur Befriedigung des Schiffsneubau-Bedarfs
vorzunehmen.

Immer wieder von uns durch den Verband Deutscher Schiffswerften, zuletzt auch unmittelbar an den Herrn Wirt-
schaftsminister gerichtete Antrige zur Erhohung des Grobblech-Kontingents wurden noch im letzten Monat ab-
schlégig beschieden mit dem Hinweis, daB das Bundesministerium »mit Riicksicht auf die beschrinkte Produktion
an Grobblechen und Profilen sowie den anderweitigen dringenden Bedarf in diesen Erzeugnissen keine Moglichkeit
séhe, die Bereitstellung des erforderlichen Materials zu veranlassen®.

Dieser Standpunkt des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und der Stahlwerke bleibt um so unverstédndlicher, als
zahlreiche Gruppen der eisenverarbeitenden Industrie, im besonderen auch zur Foérderung des Exports, heute viel
stdrker beliefert werden als in der Vorkriegszeit und aus dieser bevorzugten Belieferung seit Kriegsende eine
wesentliche Verstédrkung ihrer Belegschaft vornehmen und weitgehende Vorteile ziehen konnten, wihrend dem
deutschen Schiffbau, der nach Kriegsbeendigung noch nahezu sechs Jahre lang zu fast volliger Untétigkeit ver-
urteilt worden war, auch heute noch nicht die Méglichkeit gegeben wird, seine Kapazitdt, wenn auch nur im
Umfang seiner Vorkriegstitigkeit, auszunutzen.

Wie liberaus mangelhaft die Belieferung mit den fiir die Titigkeit des Schiffbaus ausschlaggebenden Grobblechen
auch heute noch ist, mag daraus ersehen werden, dafl bei Festsetzung des Materialkontingents von 20 000 t im Monat
die Gesamterzeugung der deutschen Hiittenwerke etwas iiber 80 000 t im Monat betrug, denen heute eine Steige-
gerung in der Fabrikation auf etwa 100 000 t im Monat gegeniibersteht, ohne daf das Blechkontingent fiir die
Werften auch nur um eine Tonne erhoht worden wire. Im Gegenteil muB festgestellt werden, daB8 die den
einzelnen Seeschiffswerften zugeteilten Kontingente fast in allen Monaten des laufenden J ahres, besonders soweit
es sich um die gréBeren Seeschiffswerften handelt, nicht voll beliefert worden ist.

Die Deutsche Werft ist aus dieser Sachlage heraus seit Monaten mit immer erneuten Antragen fiir eine Frei-
gabe des Eisenpreises eingetreten, da sie sich hierdurch am raschesten eine Beseitigung der heute nicht
zu kontrollierenden Schwarzmarktgeschifte und Hortungen verspricht.

Wenn, wie zu erwarten steht, die Bundesregierung nunmehr endlich der beantragten Eisenpreis-Freigabe zu-
stimmen wird — der Eisenpreis ist inzwischen am 1. August 1952 durch eine Verfligung des Bundeswirtschafts-
ministers nach erfolgter Zustimmung des Bundesrats gegen die Stimmen Hamburgs und Bremens freigegeben
worden —, so diirfen wir hoffen, da3 in absehbarer Zeit wieder normale Verhiltnisse auf dem deutschen Stahl-
markt eintreten und damit eine Planung fiir die Durchfithrung unseres Neubauprogramms moglich sein wird,
das durch unzureichende Belieferung wihrend der letzten Monate eine starke Storung zum Nachteil unserer
Auftraggeber und unseres eigenen Betriebes erfahren hat.

Es ist ein schwacher Trost, wenn wir sehen, da3 auch imAuslande als Folge der politschen Ereignisse des letzten
Jahres dhnliche Verhé&ltnisse Platz gegriffen haben. So berichtet die bekannte englische Wirtschaftszeitung , Lloyds
List“ noch unterm 23. 7. 1952, dal im 2. Quartal dieses Jahres weniger Schiffe auf den britischen Werften und in
Nordirland auf Stapel gelegt worden sind als in irgendeinem Quartal der Nachkriegszeit, ausschlieBlich aus Mangel
an Schiffbaumaterial.

Trotz des gleichen Mangels an Schiffbaumaterial blieben die englischen Werften, einschlieBlich Nordirlands, mit
343 Einheiten und 2 076 000 BRT noch immer weit an der Spitze aller Schiffbau treibenden Liénder, gefolgt von den
USA, die mit 67 Einheiten und 636 000 BRT an zweiter Stelle im Weltschiffbau stehen. Die dritte Stelle im Welt-
schiffbau, die bisher von Westdeutschland gehalten wurde, wird nunmehr von Japan eingenommen, das mit
68 Einheiten und 456 000 BRT gefolgt wird von Westdeutschland mit einem Neubaustand von 169 Einheiten und
405 000 BRT. .

Innerhalb des deutschen Schiffbaus hilt die Deutsche Werft am Jahresende 1951 nach wie vor die Spitze mit einem
Auftragsbestand, der sich verteilt auf

22 Frachtschiffe, mit und ohne Fahrgasteinrichtungen 118 002 BRT 171 440 tdw
28 Motor- und Turbinentanker 3§0 120 E{T___*528 600 tdw i
insgesamt 50 Schiffe 478 102 BRT 700 040 tdw

davon etwa 75 /s tlir das Ausland.

Die Deutsche Werft hat damit gleichzeitig den groBten Auftragsbestand seit ihrer Griindung im Jahre 1918 zu ver-
zeichnen.

Unsere Absicht, im laufenden Jahre etwa 200 000 tdw zur Ablieferung zu bringen, wird sich wegen der vorstehend
ausgefiihrten Schwierigkeiten nicht ganz verwirklichen lassen.

Immerhin konnte bereits mit dem erfolgten Stapellauf des Motortankers ,,Mosoil® am 19. Juli 1952 eine Gesamt-
tonnage von iiber 100 000 tdw im laufenden Jahre vom Stapel gelassen bzw. zur Ablieferung gebracht werden.

Mit dieser Tonnage liegt die Deutsche Werft innerhalb der deutschen Seeschiffswerften wiederum an erster Stelle.

Laufende Verhandlungen mit in- und auslidndischen Reedern wiirden es der Deutschen Werft ermoéglichen, ihren
Auftragsbestand und damit ihre Belegschaft, die zur Zeit nahezu 7000 Mann betrdgt, weiterhin zu vermehren. Die
Deutsche Werft glaubt jedoch aus ihrer Verantwortung heraus gegeniiber ihren Auftraggebern diesen Schritt nur
machen zu koénnen, wenn die Frage der erforderlichen Materialbelieferung einwandfrei sichergestellt ist.

Die von der Deutschen Werft in den letzten Monaten notgedrungen ergriffenen Schritte, in weitem Umfange
Material aus Japan zu kaufen unter Aufwendung erheblicher Devisenbetrédge, ist eine Anomalie, die baldigst
beseitigt werden mufl. Hierzu ist die Einsicht der deutschen Stahlindustrie ebenso notwendig wie die Unter-
stiitzung des Bundesministeriums fiir Wirtschaft. Liegen diese vor, wird es die Deutsche Werft nicht daran fehlen
lassen, der deutschen Wirtschaft weitere belangreiche Auftrége zuzufithren und gleichzeitig auch dem Aufbau der
deutschen Handelsflotte zu dienen, wie es bisher schon trotz der Schwierigkeiten in der Materialversorgung in weit-
gehendem Umfange geschehen ist. Dr.Wm.Scholz.
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Schiffskiihlanlagen

Fine kurze Betrachtung tiber die Entwicklung wéhrend der letzten Jahre

Nachdem die Deutsche Werft mit dem Motorschiff
LALSTERTOR“ wieder eines jener schmucken, weillen
Kiihlschiffe abgeliefert hat, scheint es angebracht zu
sein, einmal zusammenfassend iiber den Bau und die
Entwicklung von Schiffskiihlanlagen zu berichten,

Zweck und Arbeitsweise einer Kiihlanlage sind wohl am
besten zu verstehen, wenn man sich zunéchst das
Problem vergegenwirtigt, wie es sich dem Kiltetech-

niker vorstellt. So sollen z. B. die Laderdume eines

Schiffes auf — 18° C gekiihlt werden, d. h. es mufl den
Riumen so viel Wirme entzogen werden, daf} die
gewiinschte Temperatur erreicht und gehalten werden
kann. Die so freiwerdende Wirme kann nur abgegeben
werden (an Seewasser oder Luft), wenn ihr Niveau
gehoben wird. Man kann ja nicht einem Raum von
— 18° C mittels Seewasser von vielleicht + 30°C (in
tropischen Gewissern) die erforderliche Wiarme ent-
ziehen. Es ist einleuchtend, da man nur mit ,List und
Tiicke“ zum Erfolg kommen kann. So gilt es also, die
Natur zu iiberlisten oder — weniger lberheblich aus-
gedriickt — einen Weg zu finden, auf dem die ,Warme*
des Kiihlraumes so umgewandelt wird, da3 diese dann
an das Kiihlwasser abgegeben werden kann. Den Aus-~
weg aus diesem Dilemma weist die bekannte Tatsache,
daB die Siedetemperaturen von Fliissigkeiten bzw, die
Kondensationstemperaturen von Gasen mit steigendem
Druck ebenfalls steigen und umgekehrt.

Damit ist man bereits beim Arbeitsprinzip der Kiihl-
maschine angelangt (vgl. auch Abb. 1). Hier wird nim-
lich ein fliissiges Kéltemittel bei niedrigem Druck, also
auch nijedriger Temperatur (z. B. — 25° C) verdampft
und nimmt dabei die Wirme aus dem Kihlraum auf.
Der Kiltemitteldampf wird dann von einem Verdichter
angesaugt und soweit verdichtet, da seine Konden-
sationstemperatur oberhalb der Seekiihlwasser-Tem-
peratur liegt und jetzt dem hochgespannten und er-

und niedriger Temperatur unter Wiarmeaufnahme aus
den Kiihlrdumen — Verdichten — Verfliissigen bei
hohem Druck und hoher Temperatur unter Wérme-
abgabe an das Kiihlwasser — beginnt abermals.

Das ist also im Prinzip die Arbeitsweise einer Kiihl-
anlage, die allerdings noch durch eine Vielzahl von
Apparaten und Einrichtungen vervollstindigt wird.
Wiahrend die Arbeitsweise im Laufe der Zeit unver-
gndert blieb, ist an den verwendeten Kéiltemitteln und
der weitgehenden Automatisierung die Entwicklung des

Indirekte Verdampfun_q
Verdichter

Kiblw. Kélfemittel ranlsole LuFt
Pumpe
Verflissiger Vcrdmpﬁr'.fo{enhler Luftkihier

" Vergleich zwischen
direkter und

Kahtw. Kattemittel Luft

““ " indirekter

Verdampfung

Yerflissiger ’CNUMhW’lﬂﬁfﬂﬁlﬂ
Direkte Yerdampfung

Abb.2

Warmeaufnahme
aus dem Kihlroum

Warmeabgabe
an das Kihlwasser

Verdichter

trtttt—
thettr—

Verflissiger Verdampfer

Reduzier-
> ventil

Abb.1

JSchema einer Kiihlanlage

Schema einer Kiihlanlage

wirmten Kiltemitteldampf die um die Verdichterarbeit
vermehrte und umgewandelte , Kithlraum-Wiarme*“ (z. B.
+ 80°C) vom Seewasser abgenommen werden kann.
Durch diesen Wirmeentzug kondensiert das Kaltemittel
und gelangt als Fliissigkeit wieder bis an den Ver-
dampfer. Dort ist dann ein Reduzierventil zu passieren,
und der Kreislauf — Verdampfen bei niedrigem Druck
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Vergleich zwischen direkter und indirekter Verdampfung

Kiihlmaschinenbaues der letzten Jahre gut zu verfolgen.
Bis etwa 1940 lag im deutschen Schiffs-Kiihlanlagenbau
die Kohlensdure (COz) als Kiltemittel an erster Stelle.
Fir die Verwendung von Kohlensdure sprach vor allen
Dingen die Ungiftigkeit (CO:2 wirkt in héheren Kon-
zentrationen lediglich erstickend) und der verhiltnis-
maiBig geringe Preis. Nachteilig wirken sich dagegen die
hohen Betriebsdriicke aus, weil dadurch die Bauteile
schwer und damit teuer werden. Ausschlaggebend ist
jedoch fiir das Abwenden von der Kohlensidure, daB der
kritische Punkt schon bei + 31° C und ca. 75 ata liegt.

Bei diesem Zustand, der in wirmeren Gewaissern leicht
erreicht wird, ist die Kondensationswarme = 0, d. h.
vom Kiihlwasser kann keine Wirme (auBler der Uber-
hitzungswirme) aufgenommen werden. Das Kiltemittel
ist eben schon vor dem Expansionsventil nur noch als
Dampf vorhanden und kann deshalb im Kiihlraum keine
Verdampfungswirme mehr aufnehmen.

Trotz dieser Schwierigkeit, der man in gewissen Grenzen
noch durch Hilfseinspritzungen und dgl. begegnen
konnte, waren CO:-Kiihlanlagen auf den deutschen
Vorkriegs-Schiffsneubauten vorherrschend. Auch die
damals auf der DW erbauten Fruchtschiffe, wie
MS. ,PYTHON“, ,PALIME“ ,POMONA“ und ,PAN-
THERY, verwendeten fiir ihre Ladungs- und Proviant-
kiihlanlagen Kohlensidure als Kéltemittel. Die Ladungs-
kiihlanlagen dieser Schiffe arbeiten mit sogenannter
»rindirekter Verdampfung® (s. auch Abb, 2). Bei dieser
Arbeitsweise kommt zu den vorhandenen drei Kreis-
ldufen (Kilihlwasser, Kéltemittel, Luft) noch ein vierter
(Sole) hinzu. Der ., Wirmetransport“ sieht dann etwa
folgendermafien aus:



1. Die Luft wird entweder durch Umwilzliifter oder, bei
ruhender Kiihlung, durch die aus der Gewichtsdiffe-
renz zwischen warmer und kalter Luft herriihrende
Bewegung von dem Kiihlgut (Wiirmeaufnahme) an die
Luftkiihler gebracht und gibt hier die Wirme an die
Kiihlsole ab.

2. Die in einem steten Kreislauf umgepumpte Sole gibt
die im Luftkiihler aufgenommene Wirme im Ver-
dampfer oder Solekiihler an das Kiltemittel ab.

3. Das Kiltemittel verdampft nach Wiarmeaufnahme aus
der Sole und wird dann vom Verdichter angesaugt,
komprimiert und in den Kondensator gedriickt.

4. Im Kondensator ibernimmt dann das Kiihlwasser die
gesamte, oberhalb der eigenen Temperatur im Kilte-
mittel vorhandene Wiarme und beférdert sie dann iiber
Bord.

Auch heute werden die Kiihlanlagen, bei denen es be-
sonders auf die genaueste Einhaltung der Temperaturen
ankommt, wie das z. B. bei Bananenschiffen der Fall ist,
mit indirekter Verdampfung gebaut.

Von der Kohlensédure fiihrte die Entwicklung dann zum
Ammoniak (NHs) als Kidltemittel. Besonders vorteilhaft
wirkt sich bei Ammoniak die erst bei ca. 132° C liegende
kritische Temperatur und der geringere Kompressisons-
druck aus, der nur etwa 12 ata bei + 30° C Verflissi-
gungstemperatur gegeniiber 73 ata fiir Kohlensdure
betragt.

Nachteilig ist bei Ammoniak jedoch seine Giftigkeit, die
zu besonderen VorsichtsmaBnahmen, wie Gasmasken,
gasdichten Kiihlmaschinenrdumen usw. zwang.

Die Vorteile gegeniiber Kohlensdure brachten das
Ammoniak dann schnell an die Spiize der Kiltemittel,
und als nach 1948 der Handelsschiffbau auf der DW
wieder anlief, bauten wir zunichst fast ausschliefllich
Ammoniak-Kiihlanlagen. Auch auf den Kiihlschiffen
MS. ,PROTEUSY ,PERSEUS“ und ,ALSTERTOR"
arbeiten Ladungs- und Proviantkiihlanlagen mit Ammo-
niak als Kiltemittel. (Abb. 3 zeigt den Kithlmaschinen-
raum auf MS. ,PROTEUS“) Auf dem jiingsten DW-
Neubau, MS. ,,ALSTERTOR", wurden 3 NHs-Verdichter
(Fabrikat Bergedorfer Eisenwerk) mit einer Gesamt-
Kilteleistung von ca. 516 000 kcal/h (bezogen auf + 30° C
Kiihlwasser und — 10° C Verdampfungstemperatur)

Vergleichstabelle der wichtigsten Kaltemittel

Verdampfungs-|Verflissigungs-| Kritischer Punkt
Kdltemittel druck in ata | druck in ata Drock IT
bei —100C | bei 4-300C | Oruce |femperatur
ata °oC
Kohlensé&ure 26,99 73 75,2 31,0
Ammoniak .| 297 12 [1152 | 11324
|
Frigen 12.. . 2,23 7,6 409 1115

eingebaut. Der Antrieb dieser Verdichter erfolgt durch
Elektromotoren von je 110 PS Leistung. Durch eine
weitgehend unterteilte Soleregulierung werden in acht
Kiihlrdaumen mit insgesamt 6865 m® Rauminhalt (einschl.

Luftkanidle u. dgl) 6 verschiedene Temperaturen bis
— 18° C gefahren. Allein an Soleleitungen wurden
einschl. Luftkiihler ca. 3500 m Rohr verlegt. 3 Sole-

pumpen mit je 60 m?*/h Forderleistung sorgen fiir den
Solekreislauf.

Zur Kontrolle der Raumtemperaturen sind auBler zahl-
reichen Quecksilberthermometern 16 elektrische Fern-
thermometer angeordnet. Fiir die Kontrolle der von den
Friichten erzeugten Kohlensdure vom Kiihlmaschinen-
raum aus ist eine CO:-FernmefBanlage vorgesehen
worden.

Eine weitere Modernisierung erfihrt eine Kiihlanlage
durch den Einbau von Ozon-Generatoren, mit deren
Hilfe alle schéddlichen Keime und Fiaulniserreger, die
cetwa aus Resten alter Ladungen bestehen, abgetotet

Kiihlmaschinenraum MS , Proteus”

werden. In den Ozon-Generatoren wird mittels Hoch-
spannung (z. B. 9000 V) Ozon (= dreiatomiger Sauer-
stoff) mit starker Oxydations- und Desinfektionswirkung
erzeugt. Das Ozon-Luft-Gemisch wird dann der Um-
wilzluft in den Ladungskiihlrdumen beigegeben.

Auch auf MS. ,ALSTERTOR® ist wieder eine Ozon-
anlage eingebaut worden, die gerade fiir Fruchtschiffe
sehr wertvoll ist, wenn nach einer Apfel- oder Apfel-
sinenladung wieder Bananen gefahren werden sollen.
Mit den ersten Auslandsauftrigen hat dann auch im
deutschen Schiffs-Kiihlanlagenbau das schon ldngere
Zeit bekannte ,Frigen 12¢ (CCl:F: = Dichlordifluor-
methan) seinen Eingang gefunden. Das Frigen 12 ist
eines der aus den USA. stammenden Freone und wird
dort und im iibrigen Ausland als ,Freon 12 gehandelt.
Weitere Kéaltemittel der gleichen Gruppe sind u. a.
Freon 11, 13 und 22, die jedoch nur fiir Spezialaufgaben
in der Kiltetechnik verwendet werden.

Der grofie Vorteil des F12 ist, daf3 es vollig geruchlos und
ungiftig ist. Seine kritische Temperatur liegt bei etwa
111° C und der Kompressionsdruck etwas niedriger als
der des Ammoniaks, ndmlich ca. 7,6 ata bei + 30°C
Verflussigungstemperatur.

Durch die Ungiftigkeit des Frigens war nun die Mog-
lichkeit gegeben, auch groBe Ladungskiihlanlagen mit
direkter Verdampfung, also ohne Zwischenschaltung von
Kiihlsole, zu fahren. Selbst bei einer evtl. Undichtigkeit
an den Luftkiihlern wiirde die Ladung nicht durch aus-
tretendes Frigen gefdhrdet werden.



Aber auch Frigen hat nicht nur gute Seiten und sein
Vorteil, die Geruchlosigkeit, wirkt sich gleichzeitig nach-
teilig aus, weil Leckagen nicht mit dem Geruchsinn
wahrgenommen werden konnen. Dem Maschinen-
personal bleibt nichts anderes ubrig, als tdglich alle
gefihrdeten Stellen sorgfiltig mit sogenannten Frigen-
Suchlampen, deren Flamme sich unter Einwirkung von
Frigen griinlich fdarbt, abzuleuchten. Diese Arbeit ist
besonders wichtig, weil der Frigen-Preis aulierordentlich
hoch liegt. Frigen 12 kostet etwa das 10fache der gleichen
Menge Ammoniak. Aber nicht nur beim Feststellen von
Undichtigkeiten verlangt das Frigen dem Bedienungs-
personal mehr Fingerspitzengefiihl und Speizalkenntnis
ab, als etwa Ammoniak und Kohlenséure. Es sei hier nur
auf das Verhalten des Frigens nach Eindringen von
Feuchtigkeit oder die bereitwillige Absorption von Ol
hingewiesen.

Eine in dieser Hinsicht bemerkenswerte Aufgabe loste
die DW im Vorjahre mit der ersten grofien Frigen-
Ladungskiihlanlage, die nach dem Kriege auf deutschen
Werften gebaut wurde. Es war das die Anlage fiir das
ehemalige Hapag-Schiff ,TACOMA®*, das 1930 als S. 124
auf der DW gebaut wurde und jetzt unter uruguayischer
Flagge fdhrt. Die , TACOMA“-Anlage umfafite 3 Frigen-
Verdichter (Fabrikat Bergedorfer Eisenwerk) mit einer
Gesamt-Kilteleistung von ca. 440 000 kcal/h bei + 30° C
Kiihlwasser- und — 10° C Verdampfungstemperatur.
Auf Abb. 4 sind die 3 Verdichter gezeigt. Die 8 Ladungs-
Kiihlrdume werden durch automatische Ventile auf
Temperaturen bis — 12° C gehalten. Eine umfangreiche
elektrische FernmeBanlage ermdéglicht vom Maschinen-
raum aus die Kontrolle sdmtlicher Raumtemperaturen,
Luftfeuchtigkeiten und CO:-Gehalte.

Abschlielend kann gesagt werden, daf3 die Entwicklung
der Schiffskiihlanlagen ganz allgemein zur Automati-
sierung des Kiihlbetriebes fiihrt. Nach dem Stand der

jetzt im Bau befindlichen Proviant-Kiihlanlagen ist hier
das neue Frigen 12 das meistbenutzte Kiltemittel, wih-
rend Ammoniak nur selten und alle ibrigen Kaltemittel,
wie Kohlensiure, schweflige Saure, Methylclorid usw.,

Kiihimaschinenraum TS ,Tacoma”

fast gar nicht mehr benutzt werden. Bei den Ladungs-
kiihlanlagen liegt die Entscheidung zwischen Frigen und
Ammoniak. Frigen wird {iberall dort benutzt, wo man
ohne Sole, also mit direkter Verdampfung, arbeiten will
und die einzuhaltenden Temperaturdifferenzen nicht
sehr klein sind. Fiir besonders feinstufige Temperatur-
regelung wurde bisher immer noch der Umweg iiber die
Sole gewéhlt, und dann zweckméBigerweise Ammoniak
bevorzugt. Ing. Semm.

Die Feuerwehr, das Mddchen fiir alles

»Die Leute von der Werkfeuerwehr haben es gut! Den
ganzen Tag stehen sie irgendwo auf den Schiffen herum
oder sind am Tor damit beschiiftigt, die Aktentaschen
und Beutel der Kollegen zu inspizieren. Mehr machen
doch die Kerle nicht! Wann haben wir auf der DW schon
mal ein Feuer!*

So mag mancher denken, der sich noch nie Gedanken
dariiber gemacht hat, wie weit der Aufgabenkreis
unserer Werftfeuerwehr iliberhaupt geht. Natiirlich ist
die Hauptaufgabe auch unserer Werftfeuerwehr, die Be-
kédmpfung von Brénden und vor allen Dingen die Ver-
hiitung irgendwelcher Feuerschiden. Der Feuerwehr-
mann der DW muf} also genau so gut ausgebildet sein
wie die Angehorigen der 6ffentlichen Feuerwehren. Da-
zu kommen aber noch viele weitere Aufgaben, die sich
allein schon daraus ergeben, daB unsere Feuerwehr-
ménner auch auf die Schiffe zu achten haben. Das setzt
natlirlich Spezialkenntnisse voraus, die jeder Feuer-
wehrmann erst erwerben mufl. Und schlielich hat
unsere Feuerwehr viel mehr zu tun, als nur Brinde zu
verhiiten und etwa daruf zu warten, dal mal ein Feuer
ausbricht.

Unsere Feuerwehr ist z. Z. 51 Mann stark. Wer Werft-
feuerwehrmann werden will, muf3 die gleichen Voraus-
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setzungen erfiillen, als wenn er in eine staatliche oder
kommunale Wehr eintreten wiirde. Von ihm muf3 der
gleiche restlose Einsatz fiir seine Aufgaben verlangt
werden. Erste Voraussetzung ist also gute Gesundheit
und ausgezeichnetes fachwerkliches Konnen.

Aus der Eigenart unseres Betriebes heraus hat sich die
Notwendigkeit ergeben, daf der Dienst in unserer Werft-
feuerwehr anders aufgegliedert ist als bei den 6ffent-
lichen Wehren. Diese haben eine 24stiindige Wachein-
teilung, wobei den einzelnen Feuerwehrminnern wih-
rend dieser 24 Stunden eine zusammenhingende Ruhe-
pause von wenigstens 6 Stunden gewidhrt wird. Diese
Ruhepause ist die sogenannte Bereitschaftszeit. Wir
haben die sogenannte Drei-Schichten-Einteilung. Bei
uns hat der Feuerwehrmann eine Woche Tagdienst von
6.30 Uhr bis 16.30 Uhr und dann 2 Wochen Nachtdienst,
das heif3t also, an jedem zweiten Tage von 15.30 Uhr bis
7.00 Uhr morgens. Diese Losung hat sich bei uns bewéhrt
und ist fliir den einzelnen Feuerwehrmann am glinstig-
sten. Auf diese Weise hat der Feuerwehrmann eine zu-
sammenhédngende Freizeii, und dem Betrieb steht im
Zeitpunkt des Schichtwechsels das doppelte Personal zur
Verfugung. Wiahrend der Dienststunden hat der Feuer-
wehrmann 2 Stunden AufBendienst und dann eine



Stunde Innendienst. Wir sprechen bei uns von Innen-
dienst und nicht von Bereitschaftsdienst, weil Bereit-
schaft fast immer als Ruhepause anzusehen ist. Von
einer Ruhepause kann bei unserer Werftfeuerwehr dann
aber beim besten Willen nicht gesprochen werden. Wie
das kommt, werden wir spiter noch sehen.

Unsere Feuerwehr tut auf dem Gebiet der Brand-
verhlitung das Menschenmdogliche. Jedes Reparaturschiff
wird sofort nach dem Festmachen mit einem Schlauch-
kasten (Inhalt 4 C-Schlduche mit Stahlrohr), Wasser-
fassern, Eimern, Handfeuerloschern und Rauchverbots-
schildern ausgeritistet. Brenn- und Schweiflarbeiten wer-
den je nach Bedarf von einem oder mehreren Feuer-
wehrméannern an Bord liberwacht. Wenn man bedenkt,
dafl zuweilen bis zu 14 Reparaturschiffe an der Werft
liegen, und téglich 800 Mann bis 19.10 Uhr arbeiten,
wihrend gleichzeitig eine andere Schicht von 14.15 Uhr
bis 23.20 Uhr lauft, wird man leicht begreifen, dall an
eine Ablosung der Schiffsposten tiberhaupt nicht gedacht
werden kann. Die Manner kénnen im Laufe des Abends
nur einmal ganz kurz zur Einnahme einer Mahlzeit
durch einen Kameraden ersetzt werden.

Dann liegen eigentlich immer zwei Neubauten am
Ausrustungskai. Den Versicherungsbedingungen ent-

Feuerléschkasten und Hydrant

sprechend miissen diese stdndig durch Brandposten
besetzt sein.

Unsere Feuerwehr ist laufend unterwegs, um die Ge-
béaude zu kontrollieren. Dabei miissen besonders unsere
holzverarbeitenden Betriebe, wie Tischlerei, Zimmerei,
Stellagenbau und Holzlager unter Aufsicht gehalten
werden, weil hier eine erhohte Brandgefahr gegeben ist.
Wie grof3 die Verantwortung unserer Feuerwehr allein
hier ist, kann man ermessen, wenn man wei}, dafy wir
z. Z. einen Holzlagerbestand von 12 000 m* haben. Ein
grofler Teil dieses Holzes besteht aus hochwertiger
ausldndischer Ware.

Alle Magazine und samtliche Ausrilistungslidger, in denen
Millionenwerte untergebracht sind, werden stiindlich
tuberholt. Malerei, Lackiererei und die Spritzraume, in
denen viel mit Nitro-Lacken gearbeitet wird, bediirfen
besonderer Kontrolle. Die Erzeugungsanlagen flir Sauer-
stoff und Azetylen miissen dauernd auf Innehaltung der
behordlichen Sicherheitsvorschriften geprift werden.
Alle ubrigen Gebdude werden nach Arbeitsschlufl auch
stiindlich von unserer Feuerwehr aufgesucht. Dabei wird
selbstverstiandlich auch darauf geachtet, dall nicht
irgendwo nutzlos Licht brennt oder ein Wasserhahn
lduft. Die Feuerwehr hat auch die Verantwortung fir

die am Ausrustungskai und an den Docks liegenden
Kleinfahrzeuge, wie Si:hlepper, Schuten, Barkassen usw.
Bei Bedarf werden Tanks und Kessel von den Méannern
der Feuerwehr mit Wasser gefiillt.

Neben dieser reinen Feuerschutztitigkeit miissen selbst-
verstandlich vorhandene Gerite gepflegt und unter

Fahrzeuge unserer Feuerwehr

stindiger Erprobung auf ihre Einsatzfihigkeit gepriift
werden. Die Werft verfiigt tiber:
400 Handfeuerloscher,
78 Ober- und Unterflurhydranten,
65 im Betrieb bei den Hydranten aufgestellte Feuer-
16schkisten mit je 3 C-Schlauchen und Standrohren,
28 Feuerkisten mit Schlauch, die vorwiegend in den
holzverarbeitenden Betrieben angebracht sind.
7000 m Schlduche,
1 Feuerloschboot,
1 L. F. 25,
4 T.E.8
und verschiedene Kleinfahrzeuge.
Alle diese Geridte wollen instand gehalten werden.
AuBerdem miissen die Feuerwehrminner stindig Ubun-
gen durchfiihren, damit sie ihre Kenntnisse und ihr
Wissen nicht verlieren.
Alles das, was bisher aufgezdhlt worden ist, reicht bei

weitem schon aus, um unsere 51 Feuerwehrméanner aus-
reichend zu beschéftigen. Wir werden aber sehen, daf3

Die Feuerwehr muB sténdig Ubungen durchfiihren

sie noch weit mehr Aufgaben haben. Dartiber werde ich
im September berichten.

Ganz am Rande sei nur erwéhnt, daff die anfallenden
Reparaturen an den Feuerloscheinrichtungen und sogar
kleine Neuanfertigungen von der Feuerwehr selbst aus-
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gefithrt werden. Da braucht eigentlich kaum noch er-
wihnt zu werden, daf3 die Feuermeldeanlagen mit Not-
rufstationen von unseren Minnern regelméfiig liber-
priift werden. Mit dem Aufgabenkreis, den ich bisher

Ubung mit Schaumléschern

geschildert habe, hiite unsere Feuerwehr sich mit Fug
und Recht schon den Titel ,Das Madchen fiir alles® ver-
dient. Wie wir sehen werden, ist das Pflichtengebiet aber
noch weit umfangreicher.

Hennig, Brandmeister.

7000 Meter Schlauch sind vorhanden

3 Monate als Austauschlehrling
bei der MAN in Augsburg

Kurz vor Ostern bekamen wir die freudige Nachricht,
daf3 fur die nédchsten drei Monate unser Arbeitsplatz in
der MAN in Augsburg sein sollte. Wer von uns Fiinfen
es noch nicht glauben wollte, wurde bald eines Besseren
belehrt; denn am Mittwoch nach Ostern ging die Fahrt
Richtung Stiden los. Das Wetter war wunderschon, wohl,
um uns den Abschied zu erleichtern, und so fuhren wir
12 Stunden lang fast durch ganz Deutschland. Die Liine-
burger Heide flog voriuber, dann das hiigelige Weser-
bergland, und ehe wir uns versahen, war das Mittel-
gebirge in Sicht. Immer nidher kamen wir dem Ziel. Als
wir die Donau erreicht hatten, meinten wir, fast wieder
in Norddeutschland zu sein, so weit unser Blick reichte
— nur flaches Land. Mit einmal war dann unser Ziel
erreicht.

Ein Beauftragter der MAN begriite uns an der Sperre.
Dann verstaute sich jeder von uns in dem wartenden
Auto und in rascher Fahrt ging es zum Werkheim. Dort
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wurden wir von der Heimleitung begrii3t, und — nach-
dem wir uns den Reisestaub abgesptilt hatten — stiirz-
ten wir uns erst einmal auf die fiir uns neue ,bayrische
Kost“. Am nichsten Tag wurden zuerst die Behorden
von unserem Aufenthalt in Kenntnis gesetzt. Nach dem
Mittagessen kam dann der traditionelle Rundgang durch
den Betrieb. Es gab so viel zu sehen, dal wir am Ende
alle ein leichtes Schadelbrummen hatten und froh
waren, als wir die Werkschule, den Ausgangspunkt
unseres Rundganges, wieder erreicht hatten. Dort wur-
den wir anschlieBend liber das, was uns die néchsten drei
Monate bringen wiirden, unterrichtet. Der Verteilungs-
plan sah fiir uns folgende Punkte vor: Je 2 Wochen
Grofi-, Mittel- und Kleinmotorenmontage; je 1 Woche
Schmiede, Formerei und Gieflerei, Werkzeug- und Vor-
richtungsbhau sowie in den Probestidnden fiir die ein-
zelnen Motorengruppen. Damit war der erste Tag in
Augsburg beendet. Am nidchsten Morgen ging es dann



an die Arbeit, d. h., es wurde erst einmal Fiihlung mit
den Monteuren genommen. Dabei mufiten wir uns red-
lich bemiihen, die Leute liberhaupt zu verstehen, denn
der dortige Dialekt — eine Mischung aus Schwibisch
und Bayrisch — ist uns Norddeutschen doch ziemlich
fremd gewesen, so z. B., als einer von uns den Auftrag
bekam, ein Werkstlick ,ins Wasser zu legen“. Nach
einigen Riickfragen hat sich dann herausgestellt, daf3 das
Werkstlick nach der Wasserwaage ausgerichtet werden
sollte. Doch bald hatten wir diese Klippen umschifft,
denn der Mensch gewohnt sich ja bekanntlich an alles. —
Nun zu den einzelnen Abteilungen selbst. Das Werk
unterteilt sich hauptsichlich in drei Hauptabteilungen,
ndmlich den Klein-, Mittel- und GroBmotorenbau mit
den dazugehorigen Vormontagewerkstitten.

In der Kleinmotorenmontage, in der jeder von uns
14 Tage mitgearbeitet hat, wird der Motor fast wie im
Baukasten zusammengesetzt. Die Einzelteile, die schon
fertig bearbeitet und z. T. zusammengebaut sind, wer-
den unter den geschickten Hédnden der Monteure zum
fertigen Motor. Als erstes steht im allgemeinen das
Gehduse mit der schon eingebauten Kurbelwelle. Dann
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Wir fiinf in Augsburg

wird die Olwanne untergeschraubt, der Réderkasten
ausgerichtet und verbohrt, die Nockenwelle eingebaut
und eingestellt, die Brennstoffpumpen werden montiert
und eingestellt, und nach griindlicher Reinigung des
Ganzen werden zuletzt die Kolben und Zylinderdeckel
cingebaut. Wiahrend der Motor langsam wichst, sind die
Rohrschlosser dabei, die notwendigen Leitungen anzu-
fertigen und anzubringen. Sitzt dann die Ansaug- und

Am Kleinmotorenprobestand

Auspuffleitung und evtl. das Aufladegeblédse, so werden
schlieBlich noch das Ventilspiel eingestellt und die
Brennstoffpumpen mit dem Reguliergestinge gekuppelt.

Aber so einfach, wie es sich liest, ist die Montage nun
auch wieder nicht. Der Monteur hat doch hier und da mit
Schwierigkeiten zu kimpfen. Es widre aber auch wieder
ubertrieben zu sagen, wie ,,bose Zungen* behaupten, da3
die Rundfeile das ,Hauptwerkzeug®“ der Monteure sei.
Bei allen Arbeiten achteten die Monteure immer darauf,
daB wir Austauschlehrlinge sie auch verstanden und an
der Arbeitsausfiihrung voll und ganz beteiligt waren.
Das miissen wir ihnen hoch anrechnen; denn die Leute
mussen ja auch aufpassen, daf3 sie im Akkord nicht ver-
sacken, weil der Motoren-Neubau sich &dufBlerst scharf
kalkulieren ldBt. Manche wissen ein Lied davon zu
singen. Die Montage der sogenannten Mittelmotoren
geht fast genau so vonstatten, wie die des Kleinmotors.
Wir auf der Werft kennen diese Mittelmotoren ja unter
dem Namen ,Hilfsmaschine®.

Die Motoren kommen fast alle auf den Probestand, wo
ihre Leistungen mit einer Wasserwirbelbremse oder
einem Generator gepriift werden. Hier hatten wir u. a.
Gelegenheit, selbst Diagramme zu ziehen und Brenn-
stoffmessungen durchzufiihren. Hier war es auch, wo
einer von uns plétzlich in fast echtem Hamburger Platt

Bearbeitung der Grundplatten

angeredet wurde. Es stellte sich heraus, daf} dieser Mon-
teur vor vielen Jahren bei Blohm & Vof3 gearbeitet hatte
und heute noch ganz gut ,platt sprechen® konnte.

Neben der Montage der Motoren hatten wir noch Ge-
legenheit, in der Modelltischlerei, der Formerei und
der GieBerei den Werdegang eines Gufistiickes zu

GroBmotorenmontage

beobachten. In der ,Lehrformerei“ konnten wir sogar
selbst erproben, ein Gufstlick einzuformen und zu
gieBen. Wenn man zusieht, wie der Former so ein Modell
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nach dem anderen einformt, kénnte man meinen, es
wire ein Kinderspiel. Doch schon beim ersten Selbst-
versuch wird man eines Besseren belehrt. Ebenso neu
wie interessant war fiir uns die Schmiede. Hier sahen
wir zum erstenmal die Herstellung von Kurbelwellen
unter der 16 000-t-Presse oder unter den groBen Dampf-
hammern, ferner das Schlagen von Treibstangen und
Lagerschalen im Doppelschlaggesenk.

Wihrend unseres Aufenthaltes bei der MAN besuchten
wir natiirlich auch die Berufsschule. Diese ist aber im
Unterschied zu unseren Schulen in Hamburg nicht staat-
lich, sondern gehort der MAN.

In unserer Freizeit haben wir uns in der nédheren und
weiteren Umgebung Augsburgs umgesehen. Bei einer
Motorradtour zum Bodensee hatten wir u.a.Gelegenheit,

So haben wir gewohnt

das MAN-Ferienheim fiir Lehrlinge zu besuchen, in
welchem jeder Lehrling einen 14tédgigen kostenlosen

Erholungsurlaub verbringen kann, wenn er nicht vor-
zieht, seinen Urlaub auf eigene Kosten zu verleben.
Aber die Gegend um Schongau ist so schon, daf3 fast alle
Lehrlinge von dieser Gegebenheit Gebrauch machen.

Auf Einladung des Werkes hatten wir ferner Gelegen-
heit, das Deutsche Museum in Miinchen zu besuchen.
Obwohl das Museum wahrend des letzten Krieges sehr

Unser Ausflug nach Schwangau

gelitten hatte, war der Aufenthalt zur Besichtigung viel
zu kurz. Die Fortschritte der Technik, die man dort z. B.
an den Kraftfahrzeugen und Lokomotiven beobachten
kann, lassen den Besucher kaum wieder fort.

AbschlieBend sei gesagt, daf wir durch den Austausch
viel gelernt und gesehen haben. Wir danken unserer
Betriebs- und Ausbildungsleitung, ebenso der Betriebs-
und Ausbildungsleitung der MAN fiir die Durchfiihrung
des Austausches, und wir hoffen, dafl noch viele unserer
Lehrkollegen einmal dabei sein kdonnen.

Die Maschinenschlosser-Lehrlinge
W. Sperling, J. HeB3, G. Kiihl, K.-H. Rehfeld,
O. Tornquist.

Terminschwierigkeiten, die nicht
zu sein brauchten!

»Das Werkstiick muli schnellstens gefertigt wer-
den, wir miissen ja unseren Termin einhalten!® —
»Jenes Werkstlick brauchen wir zum Einbau gleich
wieder zurlick; denn das Schiff geht heute noch raus!®
Unter diesen Parolen werden tadglich, fast stiindlich,
nicht selten erst kurz vor Arbeitsschluf3 von allen Ge-
werken Arbeiten an die Werkzeugmacherei heran-
getragen.

Wenn auch die Werkzeugmacherei stets bemiiht ist,
moglichst alle diese Werkstattauftrage punktlich abzu-
liefern, so ist es ihr doch oft unmdéglich, so kurze
Termine einzuhalten.

Bei der Terminsetzung flir solche Arbeiten wird von
dem Auftraggeber offensichtlich nicht bedacht, daf3 die
Werkzeugmacherei auch anderweitige Arbeiten auszu-
fihren hat, die zeitgerecht erledigt werden miissen.
AuBlerdem ist sie fiir eine sachgemidfBie Bearbeitung
vieler Werkzeuge und -stiicke an unbedingt notwen -
dige Zeitaufwidnde gebunden. Solchen feststehenden
Zeitaufwianden unterliegen alle Werkzeuge und -stiicke,
die vor allem einer Warmbehandlung unterzogen
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werden miissen. Als bestes Beispiel hierfiir gilt das
Hiarten von Kolbenbolzen, die ja bekanntlich aus
Einsatzstahl gefertigt werden.

Damit der Leser einen Einblick in die komplizierte Be-
arbeitungsart des Einsatzhirtens von Kolbenbolzen und
den daflir benotigten Zeitaufwand gewinnt, soll
ein solcher Arbeitsvorgang in groben Umrissen einmal
geschildert werden.

Kolbenbolzen sind in den Maschinen hohen Wechsel-
belastungen und Gleitbewegungen ausgesetzt, werden
also auf Biegung bzw. Abscherung und Verschleil3 be-
ansprucht. Dieses Maschinenteil muf3 deshalb

1. am Aullendurchmesser verschleif3fest, also sehr
hart, und

2.im Kern z&a he sein.

Es gibt verschiedene Sorten von Einsatzstdahlen, die in
den Dinormen festgelegt sind:

1. unlegierter Stahl nach DIN 1661 mit einer Harte-
temperatur von 900—930° C;



2. Chromnickelstahl nach DIN 1662 mit einer Harte-
temperatur von 850—880° C;

3. Chrommolybdédnstahl nach DIN 1663 mit einer
Hartetemperatur von 850—880° C.

Um die Oberfliche verschleiifest zu machen, muf3 sie
durch Warmbehandlung gehirtet werden. Der Einsatz-
stahl ist jedoch ein kohlenstoffarmer Stahl mit weniger
als 0,20 "/o Kohlenstoff und 146t sich in diesem Zustand
nicht harten. Zum Hérten eines Kohlenstoffstahles sind
mindediens 0,5 /o Kohlenstoff notig. Flir Glasharte muf3
ein Stahl noch etwas mehr, und zwar bis zu 0,9 %0 Koh-
lenstoff haben. Folglich muf} der Oberfliche Kohlenstoff

Kolbenbolzen im halb mit Einsatzpulver gefiillten Eisenblechkasten

zugefiihrt werden. Diese Warmbehandlungsart wird
auch Zementieren genannt. Es gibt verschiedene Ver-
fahren der Aufkohlung von kohlenstoffarmen
Stdhlen:

1. im Gasstrom (z. B. Leuchtgas),

2. in einem Salzbad und

3. mit Einsatzpulver.

Der Kolbenbolzen ist vom Einsatzpulver véllig umschlossen

In unserem Betrieb wird das letztere Verfahren durch-
gefiihrt. Zu diesem Zweck wird der Kolbenbolzen in
einen Eisenblechkasten eingesetzt und von kohlenstoff-
haltigem Einsatzpulver umgeben. Der Deckel wird mit
Lehm Iluftdicht abgeschlossen und der Kolbenbolzen
langsam bis auf 920° C im Gliihofen erwdarmt und je
nach Durchmesser und Einsatztiefe etwa 6 bis nahezu
50 Stunden lang gegliiht bzw. aufgekohlt. Dabei erhalten
wir eine aufgekohlte Oberflichenschicht von 1,5 bis
2 mm Dicke. Stellen am Werkstlick, die weich bleiben
sollen, werden mit Lehm bzw. Lenit isoliert, um ein
Aufkohlen zu verhindern, oder aber das Werkstiick 1463t
man an dieser Stelle etwa 5—10 mm stédrker als vor-
gesehen, um dann nach dem Einsetzen die aufgekohlte
Einsatzschicht wieder entfernen zu konnen. Besonders

wichtig ist zu erwidhnen, dal3 der Kolbenbolzen vor dem
Einsetzen und Harten nicht hohlgebohrt werden darf, da
er sich beim Abschrecken erheblich verziehen wirde.
Bild 5 zeigt hierzu die richtige Arbeitsgangfolge.

Nachdem der Bolzen im Einsatzkasten erkaltet ist, wird
er im weichen Zustand teilweise noch mechanisch be-
arbeitet. Durch das lange Gliihen und langsame Ab-
kiihlen im Einsatzkasten ist das Gefiige des Werkstoffes
grobkornig geworden. Diesem Nachteil kann durch ent-
sprechende Warmbehandlung begegnet werden. Ist der
Bolzen so weit fertiggestellt, dall er gehéartet werden
kann, dann wird z. B. ein solcher von 150 mm Durch-
messer etwa 4 Stunden lang im Glithofen auf 900—930° C

Einsatzhdrtung mit festem Kohlungsmittel
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Die Einsatzhartung hangt ab:
1,Von der Stahlart. 3, Von der Temperatur
2,Yon dem Kohlungsmittel 4, Von der Zeit

Einsatzkasten mit Kolbenbolzen fertig zur Gliihofenbeschickung

erwiarmt, wobei er auf der Hértetemperatur — oberhalb
des Umwandlungspunktes A 3 — nur kurze Zeit gehalten
werden darf, damit das Werkstoffgefiige, das beim
Uberschreiten des Umwandlungspunktes A 3 im Kern
feinkornig geworden ist, sich durch zu lange Haltezeit
nicht wieder vergrobert. Dann wird der Bolzen in einem
Wasserabschreckbad von 20—25° C abgeschreckt und an-

Der Gliithofen wird mit dem Einsatzgut beschickt

schlieffend etwa 2—3 Stunden lang je nach GroéBSe bei
650° C zwischengegliiht. Damit haben wir das erstrebte
Feinkorn im Kern des Bolzens erreicht und die vor-
handenen Spannungen im Werkstoff beseitigt. Der Bol-
zen, der nach dem Zwischenglithen an freier Luft erkaltet,
wird zum zweitenmal gehirtet, und zwar wird er im
Glihofen auf 760—780° C Hartetemperatur erwarmt und
im Wasser von 20—25° C abgeschreckt. Die aufgekohlte
Zone ist nunmehr ebenfalls feinkérnig und der Kern-
werkstoff wird gleichzeitig vergittet. Der Bolzen hat nun
die Héarte und Giite erreicht, die von ihm als Maschinen-
teil verlangt werden. AbschlieBend wird der Kolben-
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bolzen, nachdem sdmtliche Hartevorgédnge durchgefiihrt
wurden, in einem Olbad bei einer Temperatur von 150° C
etwa 2 Stunden lang abgekocht, um die Restspannungen,

Fertigung_eines Kolbenbolzens

Fertiger Kolbenbolzen .

St.C.25.61 0253C

Rohmaterial mit 10 mm
Langenzuschlag ;
drehen mit 05 mm
Schleifzugabe .
Verpacken und im Ein:
satz aufkohlen .
Oberfliche auf 09%C

Abstechen auf
Fertigmaf .

Hdrten und anlass. 4801
Kernhdrten um 950°fir
0,25%C . Randhirten
um800° fir09%C.

Bohren und
schleifen .

&=

Arbeitsgangfolge bei Anfertigung eines hohlgebohrten
Kolbenbolzens

die ja durch das zweimalige Harten zwischen der ge-
hirteten und der zdhen Schicht entstanden sind, soweit
wie moglich zu mildern.

Der Laie sagt vielleicht: Warum wird an einem Kolben-
bolzen eine so umstdndliche Warmbehandlung vor-

genommen, wo es viel einfacher wire, dieses Maschinen-
teil aus dem Einsetzen im Aufkohlungspulver heraus
bei etwa 900° C durch ein einmaliges Abschrecken ge-
niigend zu hirten. Leider genligt eben diese einfache
Warmbehandlung nicht, und zwar deshalb nicht, weil ja
nach dem Einsetzen sich zwei verschiedene Werkstoffe
im Kolbenbolzen befinden. So wiirde die aufgekohlte
Zone immer grobes Werkstoffgefiige aufweisen, im
Gegensatz zu der kohlenstoffarmen Kernzone, die nach
dem Abschrecken feinkornig ist. Je weniger Kohlenstoff
ein Werkstoff enthilt, desto hoher liegt die Harte-
temperatur, bis etwa 920° C. Bei hoherem Kohlenstoff-
gehalt hingegen liegt die Hirtetemperatur wesentlich
tiefer. Es ist also fiir die Haltbarkeit derartiger Werk-
stiicke erwiesenermaflen sehr viel glinstiger, eine
Doppelhidrtung durchzufithren.

Unser Beispiel hat aufgezeigt, dafl flir die Warm-
behandlung eines Kolbenbolzens von 150 mm Durch-
messer bis zur Ablieferung ein Zeitaufwand von min-
destens 50 Stunden in ununterbrochener Folge not-
wendig ist. Daraus ergibt sich die logische Erkenntnis,
dal man Kolbenbolzen, die zum Hirten an die Werk-
zeugmacherei gegeben sind, erst etwa 2 Tage spiter
zurlickerwarten kann und jede kurzfristigere Termin-
setzung von vornherein vollkommen abwegig ist.

Jeder im Fertigungsbetrieb tidtige Betriebsangehorige
sollte vor der Erteilung von Arbeitsauftridgen an die
verschiedenen Gewerke griindlich vorausplanen, ob die
notwendigen Zeitaufwinde zur Fertigstellung des er-
teilten Auftrages dem betreffenden Gewerk termin-
méfig gesehen auch zur Verfiigung stehen. Es diirften
dann kaum noch die heute vorhandenen Termin-
schwierigkeiten an der Tagesordnung sein,

Die Werkzeugverwaltung.

Verbesserungsvorschldge

In der Kupferschmiede sind auf Anregung von Kupfer-
schmied Kichter in letzter Zeit folgende zwei Ver-
besserungen eingefiihrt:

1. Im Rohrleitungsbau benétigt man viele Kupferrohre,
die in der Rohrbiegerei vorbereitet werden. Je nach der
Grofie warmt man die Rohre mit einem oder mehreren

Ringbrenner

Schweilbrennern an, bevor sie mit den Flanschen ver-
16tet werden. Der abgebildete Ringbrenner vereinfacht
den Vorgang. Er hat mehrere Rohrringe von verschiede-
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Ringbrenner in Betrieb

nen Durchmessern, die mit kleinen Lochern und einem
Anschluf3 fiir Leuchtgas versehen sind. Je nach der
Rohrgrofie wird ein Ring mit der Leuchtgasleitung ver-
bunden und das Rohr und der Flansch, welche auf dem
Gestell stehen, angewdrmt. — Durch diese Einrichtung
spart man Sauerstoff und Acetylen; das Loten selbst der



groften bei uns vorkommenden Dimensionen kann von
zwei Mann vorgenommen werden.

2. Um die Tankheizungsrohre biegen zu konnen, fillt
man diese mit Sand. Sie kommen darauf in eine Rohr-

N

Rohrklopfvorrichtung

klopf-Vorrichtung, damit die Sandteilchen dicht anein-
ander liegen. Die vorhandenen Anlagen kénnen jeweils
nur ein Rohr aufnehmen. Mit dem neu errichteten
Apparat werden gleichzeitig drei Tankheizungsrohre
beklopft.

Weiter haben die Meister Erbien und Dorn sowie die
Schlosser Wiechmann und Wollnick in Gemeinschafts-
arbeit eine wesentliche Verbesserung zur Herstellung der

Heizungsrohre, die um die Sauger der Tankrdaume gelegt
werden, erreicht.

Bisher wurden die mit Sand gefiillten Rohre durch Gas-
brenner erwidrmt und dann um ein Modell gebogen.

Rohrbiegen, kalt

Jetzt haben die genannien Belegschaftsangehorigen eine
nicht mehr benutzte Rohrflanschenwalzbank so umge-
baut, daf die sandgefiillten Rohre an der Maschine
befestigt und um das auswechselbare Modell kalt ge-
bogen werden konnen.
Das bedeutet neben 65 /o der Zeitersparnis den Fortfall
der Verwendung von Sauerstoff und Azetylen.
Dipl.-Ing. Horst.

Wieder ein Stapellauf

Dieses Mal meinte es der Wettergott nicht besonders gut
mit uns, als am 6. 8. der jlingste Neubau der Deutschen
Werft, das Motor - Frachtschiff , Astrid“ vom Stapel

laufen sollte. Trotz des Schmuddelwetters hatte sich aber
eine groBe Anzahl von Gisten zusammengefunden, um
dieses Ereignis mitzuerleben. Nach der Ansprache von
Dr. Scholz sprach der Reeder, Herr Redig vom Vor-
stand der Aktiengesellschaft Transmarin Helsingborg,

Frau Billsten nahm den Tauf-
akt vor, und unter dem Beifall der Menge lief das Schiff
ruhig in sein Element.

anerkennende Worte.

Die ,, Astrid“ wird ein Frachtschiff mit Passagiereinrich-
tungen. Das Schiff hat eine Ladeféhigkeit von 5000 t.
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Vorarbeiter Johannes Eschermann
in den Ruhestand’getreten

Am 15. Mai 1952 trat der Vorarbeiter Johannes Escher-
mann nach 30jahriger Zugehorigkeit zur Deutschen
Werft in den wohlverdienten Ruhestand. Anfang Mai
hatte er schon seinen 70. Geburtstag mit seinen Arbeits-
kollegen feiern konnen.

Nach seiner Lehrzeit ging Eschermann zur Seefahrt.
Dort brachte er es bis zum leitenden Ingenieur. Von
1909 bis 1922 war er Vorarbeiter beim Hamburger
Vulkan und kam dann als Meister in unseren Reparatur-
betrieb auf Finkenwerder. Infolge der notwendigen
Betriebseinschrinkungen konnte Herr Eschermann ab
1926 nur als Vorarbeiter in den Schiffbauhallen be-
schéftigt werden, 1945 iibernahm er die Leitung einer
neugeschaffenen Hausbetriebswerkstatt. Unter seiner
Leitung wurden damals die ,Eisernen Lungen“ gebaut
und spéter alle Dampfkrine auf Dieselbetrieb umgestellt.
Sein technisches Wissen und seine erstaunlichen prakti-
schen Erfahrungen befidhigten ihn, sich schnell auch in
das fir ihn bis dahin unbekannte Gebiet der Auto-
reparaturen einzugewohnen.

Wir wiinschen unserem Johannes Eschermann viele

Jahre der Gesundheit im Ruhestand.

Aus dem Betriebssport

P

Unser Betriebssport ist in vollem Gange. Die Fufiball-
abteilung und die Tischtennisabteilung haben mit regel-
miBigen Ubungsabenden angefangen.

Unsere neue erste Fuflballmannschaft hat auch bereits
ihr erstes Spiel hinter sich. Die Mannschaft stand am
6. 8. 52 der ersten Mannschaft der Betriebssportgruppe
Erdolbetrieb Reitbrook in einem Freundschaftstreffen
gegenliber. Unsere DWer gewannen das Spiel 7:1. Das ist
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besonders bemerkenswert, weil die Betriebssportmann-
schaft Reitbrook bereits seit mehreren Jahren zusam-
menspielt.

Hoffentlich gelingt es unserer Sportgruppe, weiter
erfolgreich zu wirken. Wir wollen jedoch nicht vergessen,
daf3 der Sport nicht Selbstzweck werden darf, sondern
der Erholung dienen soll.

War begliickwiinschen
unsere Jubilare

Herr Alfred Kurz durfte am 1. 8. 52 auf eine 25jihrige Tatigkeit bei der
DW  zunickblicken. Er wurde als Ingenieur in der Maschinenbau-
Ableilung eingestellt und hat seinem jetzigen Chef bis zum heutigen
Tage die Treue gehalten,

Durch seine stete Einsatzbereitschaft, seinen auBierordentlichen Arbeits-
ciler und sein groBes Interesse an den ihm gestellten, zum Teil recht
schwierigen Aufgaben hat er sich immer die vollste Zufriedenheit
seiner Vorgesetzten zu sichern verstanden.

Mehrere Jahre hat Herr Kurz zum Wohl der Angestellten als Betriebs-
rat gewirkt und hat durch seinen selbstlosen personlichen Einsatz in
den kritischen Jahren der Nachkriegszeil seinen Kollegen stets mit Rat
und Tat zur Seite gestanden. Bei der hohen ethischen Auffassung
seines Amtes als Betriebsrat war es eine Selbstverstandlichkeit [iir ihn,
die Berufsehre der Angestelltenschaft stets in den Vordergrund zu
stellen und hochzuhalten.

DaB diese unermudliche Hingabe an die sozialen Aufgaben des Be-
triebsrates bei seinen Kollegen noch sehr gegenwirtig ist, bewies der
stundenlang nicht abreiBende Strom der Gratulanten an seinem
Ehrentage.

Wir wiinschen Herrn Kurz noch viele Jahre weiterer fruchtbringender
Arbeit im Interesse unserer DW.

Walter Lubbers konnte am 22. 7. 1952 auf eine 25jdhrige Titigkeit bei
uns zuruckblicken. Durch seine Energie und seinen FleiB hat er sich
aus kleinen Anfangen bis zum Betriebsassistenten emporgearbeitet.

Am 25. 2. 1927 wurde er bei uns als Maschinist eingestellt und war
auf Dock 3 und 6 im Betrieb Reiherstieg beschiftigt. Auf Grund seines
Konnens und seiner Zuverlassigkeit wurde er 1937 zum Vorarbeiter
und am 1. 11, 1938 zum Meister im Dockbetrieb ernannt. Kurze Zeit
spdter unterstanden ihm als Meister die gesamten Docks. Sein beson-
deres Interesse an der Arbeit bekundete er auch damit, daB er unter
anderem Verbesserungsvorschldge einbrachte. Hervorzuheben ist hier-
bei ein neuactiger Belastungsanzeiger fir Krine.

Um sein Wissen zu verbessern, besuchte er in Abendkursen die Ge-
werbeakademie, so dab er ab 1. 4. 1944 als Belriebsassistent eingesetzt
werden konnte. Als solcher war er stets auf eine reibungslose Zusam-
menarbeit bedacht. Wegen seiner Besonnenheit und seiner steten
Hilfsbereitschaft ist er bei seinen Vorgesetzten und Kollegen sehr
beliebt,




FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschlieungen:
E-Schweiler Johann Kiéssler mit Fraulein Gisela Dabel-
stein am 14. 6. 1952

Arbeiter Werner Thomas mit Fréaulein Ingeborg Funck
am 21, 6. 1952

Transportarbeiter Alfons Weigert mit Fraulein Erika
Scherr am 21. 6. 1952

Dreher Richard Heitmann mit Frau Paula Aschmann
geb. Fischer am 21. 6. 1952

Vorarbeiter Giinther Demant mit Frau Lissy Finke geb.
Franck am 28. 6. 1952

E-Schweiler Walter Nissen mit Frdulein Lydia Beh-
rendt am 28. 6. 1952

Ob.-Feuerwehrmann Otto Kath mit Herta Marg. Kne-
sebeck geb. Ott am 28. 6. 1952

Schiffbau-Helfer Horst Liedtke mit Fridulein Ursula
Breitsprecher am 5. 7, 1952

Blechschlosser Werner Russbiildt mit Friulein Ingeborg
Claussen am 5. 7. 1952

Schlosser Ernst Piper mit Friulein Agnes Eilers am
5. 7. 1952

Schiffbauer Helmut Pehmoller mit Fraulein Margot
Rathjen am 5. 7. 1952

Maschinenbauer Wilhelm Wulf mit Frau Martha Willms
geb. Rothe am 7. 7. 1952

Arbeiter Erich Schulz mit Friulein Brigitte Penno am
12, 7. 1952

Schiffszimmerer Hans Loschenkohl mit Friulein Meta
Heese am 12. 7. 1952

E-SchweiBer Erwin Pingel mit Friulein Kithe Voigt
am 12, 7. 1952

Helfer Richard Weber mit Frau Gertrud Krogmann am
12. 7. 1952

E-Schweilier-Anlerner Karl-Heinz Bartsch mlt Fraulein
Evi Willigmann am 12. 7. 1952

techn. Hilfskraft Gerhard Hock mit Frau Marta Wagener
am 12. 7, 1952

Schmied Dieter Erdmann mit Friulein Elisabeth Becker
am 12. 7. 1952

E-Schweiler Hans-Helmut Franke mit Friulein Henny
Oldenburg am 15. 7. 1952

Seilbahnfahrer Rudolf Reimers
Monien am 19. 7. 1952

E-Schweiler Rudolf Mittelstddt mit Friulein Esther
Ahsmann am 19. 7. 1952

Maschinenschlosser Hans Klimaschewski mit Friulein
Alice Schacht am 19, 7. 1952

E-Schweifler-Anlerner Erne Wilschke mit Fraulein Ur-
sula Michaelis am 19. 7. 1952

E-Schweifler Artur Harms mit Friulein Gerda Hennig
am 19. 7. 1952

E-Schweiler-Anlerner Gustav Manttey mit Fréulein
Anneliese Wilcke am 26. 7. 1952

Maschinenbauer Heinz Schliecker mit Fraulein Elfriede
Lithmann am 26. 7, 1952

mit Frau Liselotte

Schiffbauer Giinter Brandt mit Fraulein Ingeburg Kru-
schel am 26. 7. 1952

Hauer-Anlerner Paul Koérlin mit Frau Elisabeth Kess-
ler am 26. 7. 1952

Geburten:

Sohn:

Helfer Harald Cwicklinsky am 24. 6. 1952

Arbeiter Giinter Widetzke am 25. 6. 1952
Transportarbeiter Martin Knopke am 27, 6. 1952
Maschinenbauer Karl Mordhorst am 29. 6. 1952
Kranfithrer Fritz Réhrich am 30. 6. 1952

Brenner Ronald Matz am 3. 7. 1952

Reiniger Martin Venzke am 6. 7. 1952
Schiffbau-Helfer Gerhard Plotzki am 11. 7. 1952
Maschinenschlosser Herbert Dwenger am 12. 7. 1952
Kupferschmied Gerhard Brettschneider am 13. 7. 1952
Maschinenschlosser Walter Klietsch am 14. 7. 1952
Schiffbau-Helfer Werner Busch am 14. 7. 1952
Kupferschmied Heinz Mierwald am 17. 7, 1952
Schiffbauer Walter Ohse am 17. 7. 1952

Dreher Friedrich Schroder am 18. 7. 1952
E-SchweiBer-Anlerner Heinz Kempke am 20. 7. 1952
Helfer Franz Grott am 20. 7, 1952

Helfer Walter Wiese am 28. 7. 1952

Reiniger Horst Késtner am 1. 8. 1952

Tochter:

Stemmer Max Kull am 26. 5. 1952

Seilbahnfahrer Johann Briicken am 1. 7. 1952

Kreuzer Gustav Bade am 2. 7. 1952

Schiffbau-Helfer Kurt Robitzki am 2. 7. 1952
Schiffbauer Heinz Rosebrock am 4. 7. 1952
Bohrer-Helfer Friedrich Probst am 16. 7. 1952
Maschinenschlosser Hans-Hermann Runge am 17, 7. 1952
Maschinenschlosser Eike Liebaug am 18. 7. 1952
Schiffszimmerer Otto Oldmann am 21. 7. 1952
E-Schweiﬁer—Anlernef Oskar Sablowski am 8. 8. 1952

Wir gratulieren!

Wir gedenken unserer Toten

Heinz Dermitzel
Elektriker-Lehrling
gest. 26. 7. 1952

L Henry Otto Alisch

- Anstreicher
gest. 8. 8. 1952
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Inzwischen ist das Betriebsverfassungsgesetz von unse-
ren parlamentarischen Instanzen gutgeheillen worden.
Es wird wohl auch bald in Kraft treten. Sicher bringt es
manche Verdnderung in den Betrieben, und es wird sich
jetzt erweisen, wie weit die Bedenken, die von beiden
Seiten, von den Unternehmern und von den Gewerk-
schaften, geduBiert wurden, begriindet sind. Die meisten
Belegschafter werden wahrscheinlich demnéchst erst-
malig Gelegenheit haben, liberhaupt zu erfahren, was in
dem Gesetz drin steht. Das Wesentlichste durfte sein,
daB jeder mit gutem Willen bereit ist, echte Zusammen-
arbeit zu ermdoglichen. Dann kann es gar nicht schief-
gehen. Wir haben uns hier auf der Deutschen Werft im
groflen und ganzen immer vertragen, und es ist nicht
einzusehen, warum es jetzt anders werden sollte.
Schliefilich ziehen wir ja alle an einem Strang, um die
Deutsche Werft zum Besten aller in Schwung zu halten.
Es stehen also grofie Aufgaben vor uns. In absehbarer
Zeit wird zweifellos auch die Neuwahl der Betriebsrite
erfolgen.

Leider ist die nédchste Zukunft nicht ganz tibersichtlich,
weil auch unser Werk unter der Knappheit des notwen-
digen Schiffbaumaterials leidet. Wir werden unsere
Planung nicht in der vorgesehenen Form ausfiihren
konnen. Unter den Einschriankungen, die getroffen wer-
den miissen, ist bedauerlicherweise zunidchst auch der
Bau eines Schwimmdocks filir eigene Rechnung, der
hinausgeschoben werden mufl. Unsere Betriebsleitung,
allen voran unser Vorstand, tut alles, um das erforder-
liche Material doch noch heranzubringen. Die gesamte
Belegschaft wiinscht von ganzem Herzen, dal3 diese Be-
mithungen erfolgreich sein mogen. Vorldufig geht die
Arbeit noch riistig weiter; ein Schiff ist in diesem Monat
bereits abgeliefert worden und ein weiteres wird noch
den Auftraggebern libergeben werden.

Es tut mir leid, daB ich auch auf unerfreuliche Vorfille
hinweisen mufB}. Nachdem vor kurzem einige Beleg-
schafter einige Kleiderspinde mutwillig zerstort haben,
weil neue angeliefert worden sind, und die Betreffenden
glaubten, die alten seien nun uberfliiissig, haben jetzt
andere Belegschafter in dem Wohlfahrtsraum liber dem
groien Gemeinschaftsraum einigen Unfrieden gestiftet.
Sie haben das Schlof3 des Scherengitters zerbrochen und
einige Male den Raum in einem unbeschreiblichen Zu-
stand zuriickgelassen. Es war deutlich zu erkennen, daf3
die Belegschafter mit den Papierkorben Ful3ball gespielt
und Papierabfille, Blechdosen und anderen Unrat tiber
den gesamten Boden des Wohlfahrtsraumes verstreut
hatten. Das geht nicht. Erstens sind die Wohlfahrts-
raumwarter nicht dazu da, den ganzen Schmutz
wieder wegzuschaffen, und zum zweiten hat der Betrieb
andere Sorgen, als die Folgen solcher Zerstorungswut
wieder beseitigen zu lassen und dafiir Geld aus-
zugeben. Ich hoffe, daf3 ich liber derartiges nicht wieder
zu berichten brauche, da ich annehme, dafB sich die
Belegschafter selbst tiber das Unsinnige ihres Tuns
inzwischen klargeworden sind und daB andere, Be-
sonnenere, ihnen klargemacht haben, daB ein solches
Verhalten eine Schiadigung der gesamten Belegschaft ist.
Und dann noch eins. Mit viel Freude habe ich fest-
gestellt, daB die Zahl unserer ,Motorisierten® stdndig
zunimmt. Diese Tatsache spricht ja dafiir, da3 es unserer
Belegschaft wirtschaftlich nicht gerade schlecht geht.
Mehrfach hat das Anwachsen der Zahl der Motorrader,
die tdglich von unseren Belegschaftern hier abgestellt
werden, uns dazu gezwungen, die Unterstellrdume zu
vergroflern. Leider aber machen auch unsere Beleg-
schafter keine Ausnahme im Verkehr, auch ihnen stof3en
Verkehrsunfille zu. Erst jetzt wieder ist ein Angehoriger
unseres Malereibetriebes an den Folgen eines Verkehrs-
unfalles verstorben.

Denkt immer daran, daB man mit einem Motorrad
besonders vorsichtig hantieren muf3. Es hat nun einmal
nur zwei Ridder, und man kann leicht einmal weg-
rutschen. Das Fahren mit iiberhohter Geschwindigkeit
ist kein Zeichen von besonderem Mut, sondern Leicht-
sinn. Freut Euch, daB3 Ihr Motorrad fahren konnt, aber
seid vorsichtig, Das ist Eure Pflicht Euren Angehorigen
gegentuiber.

Ich komme im September wieder.

Herzlichst Euer Klabautermann.

Dad ist ja heiter!

De Ruderhydrant

Hein, ober twintig Johr ob de Warf, arbeitet an de
Rudermaschin und brukt eene Hilfskraft. He ropt sien
Kolleg to:

Hein: ,Kuddl, kumm mol geu her un fot mol mit an!*
Kuddl: ,,Wo biist denn to gang, Hein?“
Hein: ,Achtern bi'n Ruderhydrant!

Kuddl: ,Wisoo Ruderhydrant? Is denn doar Fiiergefohr,
Hein?“

Hein: ,,Quatsch nich so ddmlich, du Dussel, du wullt mi
wol von Buern hol’'n. Du siist doch, dat ick an Ruder-
hydrant to gang biin!“

Kuddl: ,,Scheun Ruderhydrant, du Tiiffel, du meenst wol
Ruderquadrant!*
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Dat muBt kennen!
Tedje, Hallo, Hein, wo kumst du denn her mit din Holt?
Hein: Ut de Timmerei!

Tedje: Wieso ut de Timmerei? Du biist doch in de
Tischlerei un dat Holtloger ligt doch dicht dorbi!

Hein: Dor versteihst du nix vun, dat is doch immer so
west!

Kroger, Hamburg 52 1611 rste



