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Wirtschaftliche Unternehmungen, die mehr sind als Zufallsprodukte,
entstehen stets aus einem aktuellen Bediirfnis der Volkswirtschaft heraus,
eine Erkenntnis, die fiir das Unternehmen selbst aber nur dann zu einem
Erfolg fithren wird, wenn dariiber hinaus auch noch gewisse personelle
und materielle Bedingungen erfiillt werden.

Es lag zwar in der Luft, dem Leiter der groften deutschen Schiffahrts-
gesellschaft wihrend des ersten Weltkrieges den Vorschlag zu unter-
breiten, die grofien Verluste, die die Hamburg-Amerika Linie durch die
Kriegsereignisse erlitten hatte, und die durch die nachfolgende Beschlag-

nahme der verbliebenen Schiffseinheiten auf Grund des Trierer Abkom-
i S mens noch vergrofert wurden, durch den Bau einer eigenen Werift
VORSTAND SEIT GRUNDUNG schnellstméglich zu ersetzen. Damit jedoch ein derartiger Vorschlag
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Abb. 1: Die ersten Kiellegungen, September 1920, vier 8000-t-Frachtschiffe fiir Holland

Abb. 2: Erz- und Oltransporter ,,Americaland” und ,,Sveeland”
23000 t Tragfihigkeit, 1925 gedffnete Luken

Abb. 4: 5 schnelle Motorschiffe fiir die ,Prince Line, London”, 10000 tdw - 15 kn, 1926



Realitdt werden und Aussicht auf Erfolg haben konnte,
waren zwei Bedingungen zu erfiillen: die materielle und
finanzielle Grundlage mufite gesichert sein und die mit
dem Aufbau und der Durchfithrung des Unternehmens
betrauten Minner mufiten sich in der Aufstellung ihres
Arbeitsprogramms auf Uberlegungen stiitzen, die sich
von den bisherigen, landldufigen Bauweisen im Schiff-
bau und den bisher benutzten Arbeitsmethoden weit-
gehend absetzten,

Beide Bedingungen wurden beiGriindung der Deutschen
Werft im Jahre 1918 in vollem Umfange erfiillt.

In den leitenden Minnern der Allgemeinen Elektricitats-
Gesellschaft der Gutehoffnungshiitie und der Hamburg-
Amerika Linie hatten sich Wirtschaftsfiihrer zusammen-
gefunden, die von vornherein dafiir birgten, daff das
von der Werft aufzunehmende Arbeitsprogramm den
volkswirtschaftlichen Belangen entsprechen wiirde. Die
von diesen Minnern berufene Werftleitung schlug
die Durchfiihrung
eines Neubaupro-
gramms vor, das
in Bezug auf die
in Angriff zu neh-
menden Konstruk-
tionen, die Arbeits-
weise der Werft
und die zu benut-
zenden Antriebs-
mittel von durch-
ausneuen Gesichts-
punkten ausging.
Die folgenden
Jahre sollten zei-
gen, daBl diese
Wege so weit-
gehend richtig
waren, daB sie fir
die Deutsche Werft
bis auf den heu-
tigen Tag rich-
tunggebend ge-
blieben sind.*)
Die starke Betonung des Motorschiffbaues — gestutzt
auf den vom Verfasser vorgeschlagenen und im Auffrag
der H.A.L. von ihm durchgefiihrten Erwerb einer
Lizenz zum Bau des damals fiihrenden Schiffsmotors
von Burmeister & Wain — fiihrte der jungen Werft in
rascher Folge zahlreiche Auftriige, besonders aus dem
Auslande, zu und sicherte ihr schon nach Ablauf des
ersten Jahrzehnts ihres Bestehens eine fithrende Stel-
lung im Motorschiffbau der Welt.

Die in den Jahren 1924/25 fiir schwedische Rechnung
gebauten, motorangetriebenen Ol- und Erzschiffe
,Svealand“ und ,Americaland® von je 23 000 (Abb. 1—3)
tdw waren fiir die damalige Zeit Leistungen, die in
der ganzen Welt Anerkennung fanden, und auch die fiir
Furness, Withy & Co. (White Star Line - London)
(Abb. 4) gebauten 5 Schiffe der Prince-Line-Klasse von
je 10000 t mit der damals ungewdhnlich hohen Ge-
schwindigkeit von 14,5 Knoten fiir einen Dienst um die
Welt, waren Leistungen, die nach der eben liberwunde-
nen Inflation im deutschen Wirtschaftsgebiet und den
Nachwirkungen des ersten Weltkrieges die Fachwelt
aufhorchen lielen.

Die sich nahezu auf die gesamte Wirtschaft der Welt
auswirkende Krise der Jahre 1931/32 traf die Deutsche
Werft zunichst nicht unmittelbar dank der fiir mehrere
Jahre vorliegenden Auftrige, bewirkte jedoch in den
anschliefenden Jahren auch bei ihr einen Riickgang in
der Beschiftigungslage, die jedoch durch weitgehende

‘) Vgl. Scholz, 1916: Denkschrift an Albert Ballin mit dem Vorschlag

zur Errichtung einer Schiffswerft zum Bau grofer Motorschiffe in
Hamburg.

Abb. 5: SS ,,Walter Rau” Walfang-Mutterschiff, 22500 tdw, 1937

Aufnahme von Reparaturauftrdgen, die Durchfiihrung
groBer Umbauten sowie die Aufnahme sonstiger ver-
wandter Arbeiten im Stahlbau weitgehend tiberbriickt
werden konnte.

Schon in den Jahren 1933/34 war eine merkliche Wie-
deraufnahme der Neubautitigkeit zu verzeichnen, die
sich in den anschlieBenden Jahren 1935—1939 zu einem
vorldufigen Optimum in der Ablieferung von Schiffen
mit tiber 220 000 t Tragfihigkeit im Jahr steigerte.

Bemerkenswerte Bauten dieser Jahre waren:

(Abb. 5) Walfangmutterschiff ,Walter Rau“ von

22 000 tdw,

(Abb. 6) Elektro-Fahrgastschiff ,Patria“ der H.

A.L. von 16500 BRT mit einer Geschwindigkeit

von 19,5 Knoten,
fiir den Dienst von Nordeuropa nach den Westhidfen
Siidamerikas, vor allem der Bau von Serienschiffen auf
dem Gebiete der Tankschiffahrt.
Die damals ent-
wickelten Serien-
tanker von 14 500 t
und 16000 tdw
(Abb. 7) mit Ge-

schwindigkeiten
von 14,5 und 16,0
Knoten, die in
grofler Stiickzahl
und in einem Ab-
stand der Liefe-
rung von kaum
drei Wochen ge-
baut wurden, wa-
ren Typen, die
sehr rasch zu
Standardausfiih-

rungen in der
ganzen Welt wer-
den sollten.
Vergleicht man
die Bauziffern der
im Handelsschiff-
bau tédtigen grolien
Werften der Welt wihrend der damaligen Zeit, so
zeigen die Jahre 1937 und 1938, daB von den fiinf Werf-
ten im internationalen Schiffbau, die ein Jahresaus-
bringen von iiber 100 000 BRT zu verzeichnen hatten,
die Deutsche Werft im Jahre 1938 mit 163 000 BRT als
einzige deutsche Werft dieser Grofienordnung an der
Spitze im Handelsschiffbau der Welt stand.

Der zweite Weltkrieg konnte auch an der Deutschen
Werft nicht spurlos voriibergehen, dennoch brachte die
damalige Reichsleitung fiir die besonderen auf der
Deutschen Werft vorliegenden Verhéltnisse so weit Ver-
stindnis auf, daBl sie der Deutschen Werft als einzigem
Schiffbau-Unternehmen die Erlaubnis gab, die von ihr
geschaffenen wertvollen Auslandsbeziehungen zum
Bau grofler Handelsschiffe auch wihrend des Krieges
auszunutzen. So ist es ihr méglich, auch noch in den
ersten Kriegsjahren bis zum Eintritt der USA in den
Weltkrieg grofie Tankschiffsbauten an die USA zur Ab-
lieferung zu bringen und dariiber hinaus einen nach
Kriegsausbruch Ende 1939 auf Veranlassung der dama-
ligen Reichsregierung mit der UdSSR geschlossenen
Neubauvertrag fiir den Bau und die Lieferung von
16 Schiffseinheiten restlos zur Ausfithrung zu bringen.

Zuriickblickend kann heute festgestellt werden, daB
trotz der im weiteren Verlauf des Krieges von der Re-
gierung verlangten unmittelbaren Teilnahme an Rii-
stungsarbeiten, der Handelsschiffbau auf der Deutschen
Werft einen Anteil von mehr als 50 %o der Jahrespro-
duktion im Schiffbau wiihrend aller Kriegsjahre in An-
spruch nimmt.



i — L 3 T T g = s e o T S = ﬂ:, - o —
. i —— P - - ——. T~ e et ———ee” i

Abb. 6: Elektro-Motor-Fakrgastschiff ,,Patria”, 19 kn Geschw., 1938

Abb. 7: MT ,,ELEONOR MZAZRSK”, 16500 tdw, 1938

Abb. 8: Bombenkrater auf den Helgen ,Reiherstieg”, 1944 Abk. 9: Bombenzerstorte Schiffbauschlosserei ,,Reiherstieg”



Abb. 10: 1945 - 1949, Reparatur- und Umbauschiffe Abb. 11: Erster Nachkriegsneubau, 3600 tdw, 13 kn
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Abb. 12: 3 schnelle Bananen-Kiihlschiffe Abb. 13: 7 schnelle Fracht- und Fahrgastschiffe fiir den fernen Osten

,.Proteus” - ,,Perseus” - ,Alstertor” - 16,5 kn, 1951-1952 10000 tdw, 17.5 kn, 1953-1954
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Abb. 14: GroBhelgen Finkenwerder
fiir Fracht- und Fahrgastschiffe, Motor- und Turbinentanker, Kiihlschiffe und Schwimmdodks bis zu den gréBten Abmessungen, 1953



Abb. 15: Stapellauf Standard-Typ, 16 800-t-Motortanker

Abb. 16: 13000-t-Motor-Frachtschiff fiir Bulkladung, 1951

.
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Abb. 17: Hochdruck-Turbinenanlage fiir ein Frachtschiff
von 10000 tdw, 9000 wPS, 44 atii, 1953

Kriegsausgang und Potsdamer Abkommen der Alliier-
ten Michte vom August 1945 stellten die Werftleitung
vor eine vollig neue Lage (Abb. 8/9).

Unser Betrieb Grasbrook (der damalige Betrieb Reiher-
stieg) war weitgehend durch Kriegsereignisse zerstort;
von den in diesem Betrieb damals liegenden 5 Schwimm-
docks wurden 4 vollig zerstort. Das einzige, verbliebene
Dock von 10000 t wurde 1946 von der britischen Be-
satzungsmacht heschlagnahmt und nach dem Mittelmeer
tibergefiihrt.

Verblieben war nahezu vollig intakt unser Neubaube-
trieb Finkenwerder, der wenige Tage nach der Be-
setzung Hamburgs bereits Ende Mai 1945 mit Zustim-
mung der Besatzungsmacht die Arbeit mit einer
Belegschaft von 3000 Mann wieder aufnimmt und in
diesem Umfange trotz des bestehenden Verbots zur
Ausfiihrung von Schiffsneubauten in den folgenden
Jahren mit der gleichen Belegschaft durchgehalten wer-
den konnte.

Erst im Laufe des Jahres 1949 konnte auch der Neubau
von Schiffen — zunichst nur flir kleinere Einheiten
(Abb. 11) — wieder aufgenommen werden, bis endlich
im Laufe des Jahres 1950 der Bau grofler Schiffe folgt,
anfangs nur filir das Ausland und wenige Monate spiter
auch fiir deutsche Auftraggeber.

So entstehen im Jahre 1950 zunichst

4 Schiffsneubauten von je 3500 t fiir die Nord-
friesische Reederei — Rendsburg,

3 Fracht- und Fahrgastschiffe von je 3200 t fiir
die Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-
Rhederei — Hamburg

sowie 4 Motorschiffe von je 2200 t fiir die Ree-
derei Rob. M. Sloman jr. — Hamburg.

Mit der Wiederaufnahme der Neubautitigkeit nach fast
sechsjahriger Unterbrechung konnte sich die Deutsche
Werft nunmehr endlich wieder ihrem eigentlichen
Arbeitsgebiet, dem Bau grofier Fracht- und Kiihlschiffe
sowie dem Bau von Tankern mit Motor- und Turbinen-
antrieb, widmen (Abb. 12/13).

Die Zwischenjahre von 1945—1950, die uns zwangsweise
durch das Diktat der Siegermichte vom in- und aus-
lindischen Schiffbau ferngehalten hatte, waren benutzt
worden, um den Ubergang zum geschweiliten Schiffbau,
wie er sich in den Kriegs- und Nachkriegsjahren im
internationalen Weltschiffbau angebahnt hatte, weit-
gehend vorzubereiten.

Die Wiederaufnahme des GroBschiffbaus (Abb. 14)
wurde fir die Deutsche Werft sehr erleichtert, da nach
dem Fall der einschrinkenden Bestimmungen des Pots-
damer Abkommens das Ausland sofort wieder bereit war
— und zwar sowohl die skandinavischen Staaten wie
die USA und GroBbritannien —, der Deutschen Werft
weitgehend Neubauauftrige zu erteilen (Abb. 15).

Die aus der Vorkriegszeit bestehenden Beziehungen zu
den groflien Schiffahrtsgesellschaften dieser Linder
flihrten bereits wenige Monate nach dem Fall der Pots-
damer Bestimmungen zu Neubauauffrigen aus dem
Ausland und anschliefend auch von inlindischen Ree-
dereien und Schiffahrtsgesellschaften in einem Um-
fange, wie er selbst in den Jahren starker Beschiftigung
in den Vorkriegsjahren nicht zu verzeichnen gewesen
war.



Abb. 18: Hochdrudk-Kesselanlage
Bauart La Mont, Deutsche Werft, mit automatischer Olfeuerung, 1953

Zu Anfang des Jahres 1952 verfiigte die Deutsche Werft
liber einen Auftragsbestand von

41 Schiffen mit einer Tragfidhigkeit von 1liber
700 000 t,

von denen im Jahre 1951 14 Schiffe mit tber 60 000 t,
ausschlieBlich an deutsche Reeder zur Ablieferung ge-
kommen sind, eine Jahresleistung, die sich im darauf
folgenden Jahre 1952 bereits auf 14 Schiffe mit lber
160 000 tdw erhoht (Abb. 16/17).

Der im Augenblick vorliegende Auftragsbestand, der
der Werft volle Beschiiftigung bis weit in das Jahr 1955
gibt, 1dBt erhoffen, daf das Optimum der Vorkriegs-
jahre mit tiber 200 000 t Tragfihigkeit in den kommen-
den Jahren wieder erreicht werden wird.

Blickt man auf die Entwicklung zurtlick, die die Deutsche
Werft in den vergangenen 35 Jahren genommen hat,
so darf man wohl feststellen, da der Bauplan und das
Arbeitsprogramm, die die Werftleitung bei ihrer Griin-
dung im Jahre 1918 dem Aufsichtsrat unterbreitete —
so einfach sie in ihrer Konzeption waren —: in erster

Abb. 19: Im Ausriistungshafen
der Deutschen Werft, Finkenwerder

Linie den Bau grofer Frachtschiffe (Abb. 17/18), vor-
zugsweise mit Motor- und Turbinenantrieb, in qualita-
tiv hochwertiger Bauweise und serienweiser Herstel-
lung zu pflegen, sich als richtig und iiberaus wirkungs-
voll erwiesen haben.

Der daneben entwickelte Bau von Tank- und Spezial-
schiffen, der einige Jahre spiter folgte, deckt sich in
bezug auf die befolgte Bauweise durchaus mit den vor-
genannten, als grundlegend betrachteten Vorschligen.

Da die Werft in allen ihren Abteilungen den Fortschrit-
ten der Technik unablissig folgt, ihre Konstruktion
neuzeitlichen Entwicklungen anpafit und Betriebs- und
Verkehrsmittel verstirkt, so daf im besonderen die
Krananlagen und Transportmittel der Werft auch hohen
Anspriichen geniigen, darf erhofft werden, dafi das vor-
liegende Arbeitsprogramm (Abb. 19), das Schiffseinhei-
ten von 26 000, 28 000 und 32 000 tdw und Geschwindig-
keiten bis 17,50 Knoten und mehr umfaft, der Belegschaft
volle Beschiiftigung fiir lange Zeit geben und allen be-
rechtigten Forderungen unserer Auftraggeber gerecht
wird. W.E.H.S.

Abb. 20: 3 Standard-Motortanker fiir italienischen Reeder, 1953, 16800 tdw



Was in April und Mai geschah

Stapellauf
der ,Werrastein”

Am 29, April lief Baunummer 651, ein Turbinen-Fracht -
und Fahrgastschiff von 10000 t Tragfihigkeit, fir die
Bremer Roland-Linie vom Stapel. Der Neubau, ein
Schwesterschiff der demnéchst an die Hamburg-
Amerika Linie abzuliefernden ,Braunschweig®, erhielt
den Namen .,Werrastein“. Das 146,78 Meter zwischen
den Loten lange Schiff soll durch eine 9000 WPS
leistende A. E. G.-Getriebe-Turbinenanlage angetrieben
werden, die dem vollbeladenen Schiff eine Geschwindig-
keit von ca. 16,5 sm geben soll,

Wenn auch im Monat April in der Neubautitigkeit ,,nur®
ein Stapellauf zu verzeichnen ist, so ist dafiir um so
mehr Uber das Reparaturgeschiaft zu berichten. Es

Dr. Scholz nach dem Stapellauf
mit Ministerialdirektor Dr. Schubert

wurden 23 Schiffe zur Reparatur angenommen, darunter
12 Schiffe mit Dockung., Von diesen 23 Schiffen haben
der norwegische MT ,Montana®“, der panamanische MT
.Sabrina®“ und das polnische MS ,,Prezydent Gottwald*
die umfangreichsten Reparaturen,

Wie wohl noch den meisten DW-Mitarbeitern bekannt
sein diirfte, bekam MT ,Sabrina“ im Jahre 1950 ein
neues Vorschiff, um die Schiffsgeschwindigkeit zu
erhohen, Da zu der Zeit unsere Werftzeitung noch nicht
wieder erschienen war, wollen wir jetzt, wo das Schiff
zur Grundiiberholung und Verstdrkung wieder bei der
DW liegt, die Gelegenhei{ benutzen, das ,Vorschuhen*
zu schildern.

Das alte Vorsdchiff der ,Sabrina” wird entfernt

~Sabrina” nach dem ,Vorschuhen”



Die angesehene englische Zeitschrift ,,Shipbuilding and
Shipping Record“ berichtete damals folgendes:
»Ein neues Vorschiff in finf Tagen.
Umbau in Deutschland an dem panamanischen
Motorschiff ,,Sabrina“, die eine hohere Geschwin-
digkeit ohne Verstiarkung der Maschinenkraft
erreicht.
Schon vor dem Krieg hatte die Deutsche Werft in Ham-
burg grofie Erfahrung in der Erhohung der Geschwin-
digkeit alter Schiffe durch Verdnderung der Schiffs-
formen, insbesondere des Vorschiffes, ohne Verstiarkung
der Maschinenkraft, Arbeiten, die zu dieser Zeit aus-
gefithrt worden sind, zeigen, dafl es moglich war, die
Schiffsgeschwindigkeit um 1 bis 1,5 Knoten bei gleich-
bleibender Maschinenkrafi zu erhéhen.

Die Deutsche Werft hat dhnliche Arbeiten nach dem
Kriege ausgefiihrt unter Verwendung ihrer Erfahrungen
im Sektionsbau in ihrer Neubauabteilung, Diese Erfah-
rungen befdhigten sie, diese Arbeiten in sehr kurzer
Zeit zu erledigen. Die beigefiigten Bilder zeigen die
einzelnen Sektionen in verschiedenen Bauabschnitten.
Die Sektionen, die teilweise liber 40 t liegen, sind vor-
nehmlich geschweifit und werden mit Spezialtransport-
gerdten zum Schwimmdock im Ausriistungsbassin der
Werft gebracht, wo sie mit Krianen installiert werden.
Die Compania de Navegacion ,Anne“ aus Panama City
hatte bei der Deutschen Werft angefragt, ob sie in der
Lage wire, die Geschwindigkeit ces Motorschiffes
.Sabrina®, 14000 tdw (gebaut 1941), um wenigstens
einen Knoten erhéhen zu konnen, ohne die Maschinen-
stirke von etwa 4000 PS zu vergrofern.

Im Hinblick auf ihre grofle Erfahrung garantierte die
Deutsche Werft die Einhaltung dieser Bedingungen und
tibernahm die Ausfiihrungen der Arbeiien in ihrem
eigenen Schwimmadock.

Die Arbeit wurde jetzt in der auBerordentlich kurzen
Zeit von fiunf Tagen, niamlich vom 14, bis 19. 2, aus-
gefiihrt. Nachdem die ,,Sabrina“ eingedockt worden war,
wurde das alte Vorschiff entfernt und vormontierte
Sektionen, die den neuen Bug bildeten, wurden ein-
gebaut, Nach weiteren acht Tagen waren die lbrigen
Arbeiten, wie Tankiiberholung usw. zur Zufriedenheit
der Klassifikationsgesellschaft erledigt und das Schiff
konnte dem Eigentiimer wieder iibergeben werden.
Eine i#hnliche Arbeit wird an dem panamanischen
Motorschiff ,Fairsky, ex-Friesenland, 543¢ BRT, noch
in diesem Monat tibernommen werden.*

Inzwischen ist die ,Sabrina“ programmgemafi am
27. Mai nach Ausbau und Grundiiberholung ihrer vier
Antriebsmaschinen nach 4%jihriger Dienstzeit wieder
in See gegangen. Beim Abschied sprachen der Vertreter
der Reederei sowie Kapitdn und Maschinenleitung ihre
besondere Anerkennung flir die von allen DW-Ange-
horigen geleisteten Arbeiten aus,

Der 22. Mai brachte der DW ein besonderes Ereignis. An
diesem Tage lief das grofite Schiff der deutschen Nach-
kriegs-Handelsflotte, der 18300 tdw groBe Tanker
JErnst G. Russ“, vom Stapel. In Anwesenheit einer
besonders grofien Anzahl von Zuschauern nahm Frau
Dr. Riensberg die Taufe vor, Der Seniorchef der Ree-
derei, Herr Ernst G. Russ, beobachtete stolz, wie der
gewaltige Schiffskérper ruhig ins Wasser glitt. Der

Stapellauf des Tankers ,Errst G. Russ”, 18300 tdw

neue Tanker wird bereits im Juni 1953 seine erste Reise
antreten. Die ,Ernst G. Russ® wird das dritte Schiff sein,
das die Deutsche Werft nach dem Kriege an die Ree-
derei Ernst Russ ausliefert.

Mit einem DW-Tanker-Neubau auf Reisen

Von Ing. Heinrich Fricke

2. Fortsetzung

Die Fahrt durch den Panamakanal 16st in jedem, der
erstmalig mit einem Schiff durchfihrt, grofite Bewun-
derung aus. Es ist ein gewaltiges Bauwerk, die hier
vollbrachten Arbeiten haben enorme Anstrengungen
verlangt. Mit dieser Reise sah ich den Panamakanal
schon zum 21. Male, es ist daher eine Schilderung tiber
die Vorginge beim Passieren desselben leicht zu geben.
Was seine Liinge anbetrifft, so kann man ihn gut mit
dem Nordostsee-Kanal vergleichen, hinsichtlich der
beim Bau zu bewiiltigenden Schwierigkeiten und Hin-
dernisse stellt die gefundene Losung des Problems
etwas Einmaliges dar. Der Wasserspiegel im Kanal
liegt nimlich 85 FufB, also rund 26 m, hoher als die
Meeresspiegel beider durch ihn verbundenen Ozeane.
Die Schleusen mufiten daher in Stufenanordnung aus-
gebildet werden, sie sind auch von derartigem Ausmali,
dafB fast jedes Schiff passieren kann.

Vom Ankerplatz auf Reede ausgehend passiert man an
BB-Seite die nahegelegenen Hafenanlagen von Christo-
bal-Colon, nach Zuriicklegen von etwa 8 sm kommt man
dann vor die dreistufigen Doppel-Eingangsschleusen
zum Gatunsee. Hier wird nun, wie auch in den Schleu-
sen auf der anderen Seite des Kanals, jedes Schiff sorg-
sam unter - Zuhilfenahme der auf den Kaikronen
laufenden Elektrolokomotiven durch die Schleusen
bugsiert. Wegen der besonders an sie gestellien An-
forderungen sind sie als Zahnradbahnen ausgebildet,
sie miissen tiber die stark abschiissigen Uberginge von
einer Schleuse zur anderen sicher und voll zugfihig
betrieben werden konnen. Die Mittelmole zwischen den
Schleusen ist nach jeder Richtung wesentlich linger
ausgebaut als die Seitenmolen. Ein Schiff wie unser
Tanker benotigt in den Schleusen auf jeder Seite vier
von diesen Loks. Wiihrend das Schiff mit gestoppter
Maschine sich kriechend der Schleusenanlage nihert,
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stehen die Loks auf den Molenenden dienstbereit. Von
ihren aus dem Mittelteil herausragenden Windentrom-
meln sind die mit groflen eingespleiiten Augen ver-
sehenen Driihte weit ausgefiert. Die Drahtenden aller
vier Loks sind in einem Festmacherboot mit Wurfleinen
versehen worden und werden nacheinander zum Auf-
holen und Festmachen zur Back, zum Vordeck, zum
Mittschiffsdeck und zum Heck heraufgeworfen. Fir
jeden Draht miissen an Bord zwei Mann, also insgesamt
16 Kanalseeleute mitgenommen werden. Sobald ein
Draht nach dem anderen nach den Loks zur Mittelmole
durch die Klusen geholt und iiber die Poller gelegt ist,

Schleuse

pafBt sich jede Lok ohne besondere Anweisung dem
langsam dahintreibenden Schiff an, holt die Lose des
Seiles wieder ein mit seiner Winde. Die Loks sind somit
den Anweisungen des Lotsen direkt unterstellt. Jetzt ist
die Seitenmole auch in dichte Nihe geriickt, die Leinen
der Loks werden auch hier in derselben Weise angelegt
und langsam schiebt sich das Schiff in die offenstehende
erste Schleusenkammer. Die erste Lok jeder Seite
bewegt sich in Zugrichtung nach vorn, die iibrigen drei
je Schiffsseite lassen sich vom Schiff ziehen, um auf
Befehl dem Schiff die Fahrt zu nehmen und in Mitte

In einer Schleusenkammer

Schleusenkammer liegend zu halten. Der Steven des
Schiffes hat sich langsam bis zum vorderen Schleusen-
tor genihert, der Lotse gibt dem ihm nichsten Lok-
fithrer ein Handzeichen, dieser verstindigt die librigen
durch Klingelzeichen und nun schalten alle ihre An-
lasser auf Bremsung. Die nun als Generatoren geschal-
teten Antriebsmotoren liefern jetzt einen starken Riick-
strom ins Netz und bewirken dadurch in kiirzester Zeit,
dal} die Fahrt des Schiffes aufhért. Langsam geht hinter
dem Schiff das Schleusentor zu, ohne besondere Auf-
forderung gehen die Loks Nr. 2 auf beiden Seiten etwas
voraus und nun stehen je Schiffsseite zwei in Zugrich-
tung nach vorn und die librigen zwei in Zugrichtung
nach hinten. Das nun geschlossene Schleusenbecken
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wird {lber die Unterwasserausgleichleitungen durch
hydraulisches Offnen der Schieber rasch vom nichsten
hoher liegenden aufgefiillt und nach dem Druck-
ausgleich hat sich unser Schiff um gut 8 m gehoben. Die
Schleusentore nach vorn gehen auf, die Verbindungs-

Elektrolokomotiven laufen auf den Kaikronen

leitungen werden wieder geschlossen. Jetzt haben sich
die Loks abermals umgruppiert, es stehen jetzt drei
zum Ziehen nach vorn gerichtet und eine zum Halten
nach achteraus. Jetzt gibt der Lotse sein Handzeichen
zu den Loks, sie schalten auf Anfahren, wie belgische
Ackerpferde legen sie sich ins Geschirr und ganz
gemdchlich schiebt sich der Kolof vorwiérts, hinein in
die néchste Schleuse. Ohne viel Aufsehen vollzieht sich
jetzt dasselbe wie vordem, am Ende der Kammer ange-
kommen wird wieder mit den Loks abgestoppt und es
wird wieder das Tor hinten geschlossen. Abermals
erfolgt der Druckausgleich und so kommt das Schiff
schon auf 17m tuber den Meeresspiegel. Jetzt kommt

Die erste Strecke des Kanals verlduft in einem Flufbett

noch die dritte Etappe in derselben Weise, womit wir
dann auf Kanalhohe gebracht werden. Ist nun das Aus-
gangstor gedffnet, dann wird die Fahrt im Kanal
begonnen. Das langsam vorausgehende Schiff wird jetzt
von der Maschine mit angetrieben, ist es kursgerecht
frei von den Schleusentoren, dann fallen auf kurz gege-
benes Typhon-Signal alle Schleppdriihte von den Loks
und langsam Fahrt aufnehmend geht es bald voll voraus.

Wird fortgesetzt.

Fir die zahlreichen ‘Aufmerksamkeiten wund
Gliickwiinsche anlédBlich meines 25jdhrigen
Dienstjubildums sage ich der Betriebsleitung
sowie allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Willy Martin




Gleich zweil auf einmal

Als am Dienstag, dem 3. Mérz, auf der Elbe in dichtem
Nebel die Kollision des 11392 BRT grofien Tankers
,Busen Rollo“ der englischen Reederei St. Helier
Shipowner Ltd., London, mit dem 8437 BRT grofen
Fracht- und Fahrgastschiff ,Malaya“ der dénischen
Reederei Det Ostasiatiske Kompagni A./S., Kopenhagen,
stattgefunden hatte, begann ,an der Kiste* das Rétsel-
raten: Welche Werft oder Werften machen wohl das
Rennen, die Havaristen zu bekommen? Nun, sowohl
die englische und die dinische Reederei, wie auch ihre
Versicherer, entschieden sich fiir die DW. Auf neben-
stehendem Bild sieht man die beiden schwer rampo-
nierten Schiffe im DW-Werftkanal A nebeneinander
liegen. (Von ,Malaya“ sieht man allerdings nur das
unbeschidigte Heck).

Der Tanker ,Busen Rollo“ mit seinem ,dicken“ Scha-
den an St.-B.-Seite achtern wurde in der Zeit vom
7. bis 23. Mirz vollkommen einwandfrei wiederher-
gestellt.

,Malaya“ mit dem auch nicht gerade kleinen Bug-
schaden bekam in der kurzen Zeit vom 4. bis 11. Mérz
ihr fritheres Aussehen wieder, wie die Abbildung dieses
Schiffes am Ladekai zeigt.

Der Name ,Malaya“ ist wohl jedem ein Begriff. Aber
der Name ,,Busen Rollo“ hat iberall Schmunzeln hervor-
gerufen. Und doch hat dieser Name weder mit der
bekannten ,Sinus-Kurve®, noch mit einem Rollo in
landliufigem Sinne etwas zu tun. Vielmehr ist ,busen®
ein auf den normannischen Inseln gebriuchlicher ,slang“
fiir ,bushranger® d.h.so viel wie Strauchdieb, Wege-
lagerer, Riuber, und als eines Tages von Frankreich
her eine ilibel beleumdete und sehr gefiirchtete Person
namens ,Rollo“ auf die dicht an der franzdsischen
Kiiste gelegene, zu GroBbritannien gehorige Kanal-
insel , Jersey“ kam, riefen die Einwohner schreckerfiillt
einander zu: Vorsicht, Vorsicht, da kommt der ,Busen
Rollo“. Rollo, mit Vornamen Rolf, war ein Mann von
ganz ungewohnlicher KorpergroBe und ungeheurer
Korperkraft und hatte bei seinen Landsleuten den Bei-
namen , Ganger-Rolf“, d.h. ,FuBginger-Rolf“, da es in
seiner norwegischen Heimat kein Pferd gab, welches
grof3 und stark genug war, ihn tragen zu kdnnen. Er
wurde wegen seiner Gewalttitigkeit zusammen mit
seinen SpieBigesellen aus Norwegen vertrieben und
suchte 878 England, seit 879 die flandrische und nord-
franzosische Kiiste heim, wo er sich schliefilich fest-
setzte und die angrenzenden Gebiete brandschatzte. Um
sich vor Rollo zu schiitzen, gab ihm Konig Karl III.
(genannt der Einfiltige) von Frankreich 911 das Gebiet
der Seine-Miindung als Lehnsherrschaft und so wurde
Rollo, unter dem Namen Robert I., der erste Herzog der

Das schwerbeschddigte Hedk der ,Busen Rollo”

,Normandie¥, die ihren Namen nach Rollo dem ,Nor-

mann® erhielt. Er wurde im Laufe der Jahre doch von

Gewissensbissen geplagt, nahm den christlichen Glauben

an und gelobte feierlichst, ein besserer Mensch zu

werden.

Und nach ihm ist unser Reparaturschiff genannt worden.
Ing. Meusel

+Malaya” nach der Reparatur
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Der Kesselbau bei der DW

In den ersten Jahren nach dem Kriege, als Auftrige fur
den Kesselbau noch nicht vorlagen, konnte die Kessel-
schmiede an dem Wiederaufbauprogramm der Bundes-

il

Der 100. grundiiberholte Lokkessel

bahn durch Instandsetzung von Lokomotivkesseln
beteiligt werden. Die zu Hunderten auf den Strecken,
Abstellbahnhofen und Ausbesserungswerken der Bun-
desbahn liegenden Lokomotiven bedurften einer griind-
lichen Uberholung. Bereits im Juli 1946 rollte der erste
Lokkessel zur Reparatur auf die Werft und ihm folgten
in kurzen Abstinden weitere, so dafi sich zeitweise bis
zu 20 Lokkessel gleichzeitig in Reparatur befanden. Die
hauptsédchlichen Arbeiten an diesen Kesseln waren

1948 setzte der Bau von Schiffskesseln wieder ein

Ausbesserung und teilweise Erneuerung der Kessel-
mintel, Erneuerung von kupfernen und stihlernen
Feuerbuchsen und Instandsetzen der gesamten Armatur.
Fir die Abwicklung des Programms multen monatlich
bis zu 33000 Arbeitsstunden aufgewendet werden, da
bei den meisten der eintreffenden Lokkessel grofite
Schiden festgestellt wurden. Nach Fertigstellung
wurden die Kessel einer Wasserdruckprobe und einer
Dampfprobe unterzogen. Der 100. grundiiberholte Lok-
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kessel (Abb. 1) konnte bald die Werft verlassen. In der
1. Jahreshilfte 1949 lief dann das Programm mit der
Ablieferung von insgesamt 126 grundiiberholten Lok-
kesseln aus.

Mit dem Bau von Fischdampfern im Jahre 1948 und
dem anschlieBenden Bau der Zerssen-Frachtschiffe
SKeitum®, Morsum® und , Lystum®“ und des Tankers
LSIrland® setzte auch in der Kesselschmiede der Bau von
Seeschiffskesseln (Abb.2) wieder ein. Gebaut wurden
zuniichst Zylinderkessel mit Olfeuerung. Auch fiir die

Eckrohrkessel

dann folgenden Motorschiffe konnte die Kesselschmiede
bzw. Blechbearbeitung mit dem Bau von Tanks,
Olaufbereitungsapparaten, Schornsteinen, geschweifiten
Anfahrluftbehéltern, La Mont-Abgaskesseln und ge-
schweifiten Wasserrohrkesseln sog. Eckrohrkesseln
(s. Abb. 3) beschéftigt werden. Erst mit der Fertigstel-
lung des Turbinenfrachtschiffes ,Heidelberg® begann
auch wieder der Bau von den bereits vor dem Kriege
hergestellten und bestens bewihrten La Mont-Kesseln.
Die beiden fir ,Heidelberg® und inzwischen fiir
+Braunschweig® fertiggestellten La Mont-Kessel haben
eine Dampfleistung von je 18t/h bei einem Betriebs-

it

La Mont-Kessel-Transport

druck von 42 atii und einer Uberhitzungstemperatur von
450° C. (Hieriiber ist bereits in der Werkzeitung berich-
tet worden.)

Fiir den Transport der La Mont-Kessel von der Kessel-
schmiede zum 75-t-Kran wurde ein besonderer Tief-



ladewagen gebaut. Aus der Abb.4 ist die Verladung
eines La Mont-Kessels mit einem Gewicht von etwa 58 t
fiir TS ,Heidelberg®“ ersichtlich. Der Wagen hat eine
Ladefliiche von 4X6 m und eine Tragfihigkeit von 641
bei einem Eigengewicht von 17 t.

Nach dem Kriege wurden in der Kesselschmiede fir
unsere Neubauten bzw. fiir andere Werften und aus-
wirtige Firmen gebaut:

48 Zylinderkessel

23 La Mont-Abgaskessel

3 Eckrohrkessel

7 stehende Rohrenkessel

4 La Mont-Kessel fiir TS ,Heidelberg® und TS
,Braunschweig® (weitere 4 sind fiir Neubau S. 651
und S. 652 fast fertiggestellt)

84 geschweiBte Anfahrluftbehélter.

Auch in der Anwendung der Schweitechnik im Kessel-
bau hat die Werft nicht stillgestanden. So ist es gelun-
gen, nach umfangreichen, schérfsten Schweifpriifungen
durch den Britischen Lloyd im Dezember 1952 die
Genehmigung zur Ausfiihrung von Schweillarbeiten der
Klasse 1 zu erhalten. Somit ist es moglich, Kessel,
Druckbehilter und Dampftrommeln bis zu den hichsten
Driicken in geschweifter Ausfiihrung in eigener Werk-
statt herzustellen. Betr.-Ing. Bastian.

Aus dem Betriebssport |

Sparte FuBiball
I. Herren:

DW gegen BAT Ahrensburg (Pokalspiel) 3:1
DW gegen Liibcke u. Co. (Punktspiel) 6:1
Stand der Punktspiele am 30. 4. 1953:

Firma Spiele Tore Punkte
Mitropa 3 14: 1 6:0
Schulz 3 6: 6 4:2
DW 2 7: 5 3:1
Rot-Gelb 3 T: 17 2:4
Liibcke u. Co. 3 4:10 2:4
Fordwerke 4 6:14 2:6
Kroenert 2 2: 3 1:3

Reserve:
DW gegen Raffay (Punktspiel) 6:1
Stand der Punktspiele am 30. 4. 1953:
DW 3 17: 2 6:0

Ott. Eisenwerke 2 7: 0 4:0
Bez. A. Eimsb. 2 6: 3 4:0
Mitropa 4 14:12 4:4
Iduna 2 5: 3 3:1
Bleiindustrie 4 6:12 2:6
Bohring. Sohn 1 2: 2 1:1
Neue Welt 3 2: 8 0:6
Rafiay u. Co. 3 2:19 0:6

II. Herren:

DW gegen Mund u. Fester (Privatspiel) 19
DW gegen Land.-Vers.-Anst.Res. (Punktsp.) 3:4

Alte Herren:

DW gegen Rot-Gelb (Privatspiel) 1:4
1. Jugend:

DW gegen Menck (Punktspiel) 34

DW gegen Heidenr. u. Harb. (Punktspiel) 6:1

DW gegen Betten-Holm (Punktspiel) 9:1
2. Jugend:

DW gegen Menck (Punktspiel) 3:0

Die Spieltabellen dieser Mannschaften erscheinen im
nichsten Heft.

Abteilung Handball

DW I gegen Frucht-Imp. (Punktspiel) 17:8
DW II gegen Lassen (Punktspiel) 12:9
DW II gegen Nordd. Bank (Punktspiel) 9:10

Spieltabellen fiir die Handballer aufzustellen, ist ziem-
lich aussichtslos, denn durch die mangelhafte Benach-
richtigung des Verbandes sind wir immer um einige
Wochen zuriick.

Abteilung Tischtennis

I. Mannschaft: (Abschluitabelle)
1. DW 34: 2 Punkte
2. Hansa Motoren 32: 4 ”
3. Philips 26:10 "
4. Renck I 20:16 ”
5. New York 18:18 '
6. Karl Spaeter 16:20 ”
7. Hbg. Kreditbank 13:21 "
8. Gaswerke I1 13:21 »
9. Fernmeldeamt 3:29 »
10. ATF 1:35 ’

Somit wurde wie schon im letzten Heft erwihnt, die
I. Mannschaft Klassenmeister und steigt in die Sonder-
klasse auf.

Die II. Mannschaft hat das Ausscheidungsspiel gegen
die Nordd. Bank mit 9:7 verloren und muBte sich somit
mit dem 2. Platz begniigen.

Ein Freundschaftsspiel beider Mannschaften gegen
Bavaria endete:

DW I gegen Bavaria 15:1
DW II gegen Bavaria 14:2
Unseren herzlichsten Gliickwunsch fiir beide Mann-

schaften.

Abteilung Schachgruppe

Das Winterturnier 1952/53 um die Hamburger Meister-
schaft der Firmensportvereine fand am 18. April 1953
unter groBer Beteiligung in der Kantine der Firma
Reemtsma seinen Abschluf.

Es gelang uns, einen beachtlichen 4.Platz zu erringen.
Dieses gute Abschneiden ist um so héher zu werten, als
wir zu Beginn der Spielserie 10 Punkte kampflos durch
das Nichterscheinen einiger Spieler abgeben muften.
Dagegen konnten wir u. a. aus den letzten K&mpfen mit
schénen Erfolgen iiber die Firmen Still und Behérde fiir
Wirtschaft und Verkehr von 6:4 bzw. 6!/2:31/2 Punkten
aufwarten.

Hier der SchluBstand:

1. Still 55 Punkte
2. Nordd. Bank 521/2 »
3. BWV 5112,
4. Deutsche Werft 441/2 »
5. Reemtsma 361/2 ”
6. Tretorn 36 ”
7. Rontg.-Miiller 33 »
8. Kreditbank 28 "
9. N.Y.Hamburg 23 N

J/

Fiir die mir anléBlich meines Jubildums erwie-
senen Aufmerksamkeiten sage ich allen hieran
Beteiligten sowie der Betriebsleitung meinen
herzlichsten Dank.

EmilHenning

r
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Sie feierten ihr 40- und 25jdhriges Dienstjubildum

Am 7. Mai 1953 beging Herr Emil Hennin g sein 40jdhriges Dienst-
jubildum. Er trat am 7. Mai 1913 bei unserer Rechtsvorgingerin, der
Reiherstiegwerft, als Klempner ein und wurde dann bei Ubernahme der
Werft von unserer DW iibernommen. Auf Grund seiner Fachkenntnisse
wurde er bald zum Vorarbeiter der Klempnerei ernannt und ist als
solcher bis heute litig.

Wir wiinschen ihm noch viele Jahre eine erfolgreiche Tatigkeit bei
unserer DW am Grasbrook. Mége ihm seine gute Gesundheit, seine

7. Mai 1953
Christian Siggelkow

Sdciriftmaler

korperliche Frische und sein Humor erhalten bleiben.

20. April 1953
Oskar Thon

Meister in der Kesselschmiede

FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Werkstattschreiber Giinther Kanter mit Frl. Editha Behr
am 27. 3. 1953

E’Schw.-Anlerner Karl Wilczek mit Frl. Berta David am
4. 4.1953

Schlosser Theodor Behm mit Frau Liselotte Behm am
10. 4. 1953

E’Schw.-Anlerner Georg Berg mit Frl. Jutta Hintelmann
am 11. 4. 1953

S’hauhelfer Harald Rosenthal mit Frl. Else Fabijanski am
11. 4. 1953

S’hauhelfer Karl-Heinz Meier mit Frl. Ria Fischer am
11.4.1953

Anschldger Albrecht ter Veen mit Frl. Marga Mickelmann
am 11. 4. 1953

Kupferschmied Karl Lautenbach mit Frl. Dagmar Behr am
11. 4. 1953

Hilfsschlosser Herbert Schwoebbe mit Frl. Jutta Fick am
11. 4. 1953

Tischler Walter Schwarz mit Frl. Elfriede Morgenroth am
11. 4. 1953

Kupferschmied Hubertus Mlynski mit Fril. Dieta Fick am
18. 4. 1953

Schlosser Erich Goebel mit Frl. Lilly Bolling am 18. 4. 1953

S’hauhelfer Oswald Bunge mit Frl. Wilma Wulf am 18. 4. 1953

Helfer Walter Bohme mit Frl. Ingeborg Borowski am
18. 4. 1953

S’zimmerer Karl Moeller mit Frau Hertha Petz am 25. 4. 1953

Kupferschmied Georg Neumann mit Frl. Doris Martens am
25. 4. 1953
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E’Schweifler Walter Martens mit Frl. Anita Wilkens am
25. 4. 1953

Schmied Werner Jensen mit Frl. Herta Twisselmann am
25. 4. 1953

Brenneranlerner Kurt Piodowski mit Frl. Gitta Liibke am
25.4.1953

S'hauhelfer Ernst Hammann mit Frl. Gerda Steuerwald am
25. 4. 1953

Kaufménnischer Angestellter Jiirgen Fabel mit Frl. Hanne-
lore Miiiler am 30. 4. 1953

Elektriker Fritz Borchardt mit Frau Sophie Preuhs am
2.5.1953

Behauer-Anlerner Paul Klang mit Frl. Erika Falkenstern
am 2. 5. 1953

Schiffbauer Egon Pitz mit Frl. Ingeborg Mihlmann am
2.5. 1953

Stemmeranlerner Ernst Silar mit Frl. Lisa Behrmann am
2. 5. 1953

Reiniger Gerhard Lithnen mit Frl. Ilse Wriede am 2.5. 1953

Transportarbeiter Heinz Lietz mit Frl. Kar'a Schulz am
2.5.1953

Schiffbauhelfer Reinhold Bischoff mit Frl. Lotte From-
heim am 2.5.1953

Reiniger Heinrich Mahler mit Frl.
9.5.1953

E’Schweiler Bernhard Joppek mit Fr!l. Christine Mohr am
16. 5. 1953

Zimmermann Ernst Wilke mit Frl. Ursula Kubalski am
16. 5. 1953

S'bauhelfer Werner Hartmann mit Frl. Hannelore Janson
am 16. 5. 1953

Gertrud Resch am



Geburten:

Sohn:

Szimmerer Kurt Siemens am 22. 2. 1953
Schiffbauhelfer Kurt Hartwig am 1. 4. 1953
Feuerwehrmann Aurel-Relli Dantus am 20. 4. 1953
Rohrschlosser Helmut Wialessa am 21. 4. 1953
M’schlosser Hans Wolter am 25. 4. 1953
Dieselkranfahrer Paul Schwichtenberg am 25. 4. 1953
Schiffbauer Gerd Wohlers am 7. 5. 1953

Elektriker Erwin Muller am 10.5. 1953

Schiffbauer Hans Bardenhagen am 14. 5. 1953

Tochter:

Werkstattschreiber Hermann Greim am 19. 2. 1953
E’Schw.-Anlerner Werner Scheel am 23. 2. 1953
Schiffbauhelfer Joseph Gries am 28. 3. 1963
M’schlosser Friedrich Haug am 9. 4. 1953

Angel. S’bauer Gilinter Feder am 12. 4. 1953
M’bauer Fritz Bahls am 16. 4.1953

E’Schw. Walter Nissen am 19, 4. 1953
Schiffbauhelfer Hans Hansen am 20. 4. 1953
Dreher Heinz Rieckborn am 21. 4. 1953
E’Schw.-Anl. Herbert Drewling am 21. 4. 1953
E’Schw.~Anl. Hans Michels am 21. 4. 1953
S’bau-Helfer Hans-Joachim Blédorn am 22. 4. 1953
Angel. Stellagenbauer Franz Heinz am 29. 4. 1953
Schiffbauer Erwin Reinhardt am 29. 4. 1953
Maschinenbauhelfer Jonni Schirmer am 30. 4. 1953
Reiniger Walter Neiseke am 2.5. 1953

Ausrichter Horst Kaiser am 5. 6. 1953

Schiffbauer Wilhelm Miihlenbruch am 5. 5. 1953
Nietenwdrmer Dieter Giinther am I2. 5. 1953
S’hauvhelfer Hans-Hermann Neuenstadt am 12. 5. 1953

Wir gratulieren!

Fiir die mir anldBlich meines lieben verstorbenen
Mannes erwiesenen Aufmerksamkeiten sage ich
allen Arbeitskameraden der Deutschen Werft und
Betriebsleitung meinen herzlichen Dank.

Gertrud Herrmann und Kinder

Wir gedenken unserer Toten

Johann Witzorreck Max Thien
Rentner Sdhiffbaver
gest. 13.4. 1953 gest. 2. 5. 1953
Ernst Ebelt \ Wilhelm Sperling
Rentner | | — Rentner
gest. 15. 4. 1953 — gest. 2. 5. 1953
Robert Wrengel Amandus Klink
Reiniger Rentner
gest. 17. 4. 1953 gest. 4. 5. 1953
Emil Schalje Hermann Bente
Feuerwehrmann Schlosserhelfer

gest. 28. 4. 1953 gest. 9. 5. 1953

Mit Beginn des Monats Mai lief auch die diesjdhrige
Urlaubssaison bei uns an. Damit sind auch die ersten
Gruppen von Urlaubsreisenden zu ihrer verdienten
Erholung in den Harz und in die Liineburger Heide
gefahren. Begeisterte Berichte zeigen uns, daB auch in
diesem Jahre unsere Belegschafter sich in den schénen
Urlaubsorten sehr wohl fithlen. Und manch einer ist
dabei, der seit langer Zeit zum ersten Male wieder eine
richtige Reise machen kann. Es ist schon schén, wenn
man ohne jede wirtschaftliche Sorge nur seiner Erho-
lung leben kann. Wollen wir hoffen, dal das Wetter uns
auch in Zukunft so freundlich gesinnt bleibt, wie es bis-
her gewesen ist.

Die niichste Zukunft wird uns die Wahl von Betriebs-
angehorigen in den Aufsichtsrat unserer Deutschen
Werft A. G. bringen. Wir sind sicher, daf§ durch das Ein-
treten von Betriebsangehérigen in die Verantwortung
und durch das Arbeiten des Wirtschaftsausschusses das
Verstindnis unserer Betriebsangehérigen fiir unsere
Werft noch gréfier werden wird. Wie wir in der letzten
Betriebsversammlung allé gehort haben, ist die Voll-
beschiftigung vorldufig bis zum Jahre 1956 gesichert,
und es ist durchaus anzunehmen, dal wir auch tiber
diesen Zeitpunkt hinaus Auftrdge bekommen werden.
Wollen wir alle hoffen, dal uns grofiere Erschiitterun-
gen erspart bleiben, damit alle Arbeitspldtze erhalten
und dariiber hinaus auch weitere Belegschafter auf-
genommen werden konnen. Wir wissen, daB wir in
einer schwierigen Zeit leben, die viele Verdnderungen
gerade auf dem sozialen Gebiet mit sich bringen. Es
wird in solchen Zeiten immer Meinungsverschieden-
heiten geben. Das ist auch gut so; denn sonst gibe es

keinen Fortschritt. Und solange Meinungsverschieden-
heiten sachlich und ruhig ausgetragen werden, werden
sie immer anregend sein. Verhingnisvoll werden sie
nur, wenn Forderungen iiberspitzt oder irgendwelche
Anschauungen ohne Riicksicht auf die wirtschaftlichen
und sozialen Verhiltnisse von beiden Seiten starr ver-
treten werden. Ein Blick nach Bremen, wo seit rund
sechs Wochen auf den Werften die Arbeit ruht, mag uns
zeigen, daBl diese Form der Auseinandersetzungen
keinem auch nur im geringsten niitzt. Unermeflicher
wirtschaftlicher Schaden ftritt ein. Auftraggeber ge-
wohnen sich daran, ihre Schiffe ins Ausland zu bringen,
wo die Preise ohnehin stabiler sind als bei uns, und der
Werftarbeiter wird, wenn der Streik eines Tages zu
Ende ist, und er sich das Ergebnis seines evil. Erfolges
im Familienkreise durchrechnet, feststellen, daB er
Jahre ben&tigt, um den Verdienstausfall {iberhaupt erst
einmal wieder einzuholen, ganz abgesehen von dem
schweren Schaden, den die Familien im Augenblick auf
jeden Fall erst einmal erlitten haben. Zahlungsver-
pflichtungen kénnen nicht eingehalten werden, Pfin-
dungen drohen, und bisweilen gibt es sogar schwere
Auseinandersetzungen deswegen im Familienkreise.
Hoffen wir also, dal es bei uns immer méglich sein
wird, in verniinftiger Aussprache die gegenseitigen
Wiinsche abzustimmen.

Wir haben alle Veranlassung, voller Stolz zuriick-
zublicken auf die Leistungen, die unsere Werft und
damit jeder einzelne Betriebsangehdrige in der Ver-
gangenheit vollbracht haben. Eine stattliche Anzahl
schéner und stolzer DW-Schiffe befihrt die Meere. Und
von allen hoért man von der Zufriedenheit der Eigner
mit den Schiffen, die bei uns gebaut worden sind. Von
weither werden Reparaturschiffe an unsere Werft
gebracht, um wieder voll einsatzfihig unseren Werft-
hafen zu verlassen. Und voll Zufriedenheit und voll von
Vertrauen zu dem Mann, der die Werft seit 35 Jahren
durch gute und schlechte Zeiten zielbewufit und sicher
gefiihrt hat, diirfen wir alle in die Zukunft sehen.

Ende Juni melde ich mich noch einmal; denn in diesem
Monat gibt es zwei Werkzeitungen. Die im Mai fallige
Ausgabe haben wir mit Ricksicht auf den Geburtstag
unserer Werft eine Woche spéter erscheinen lassen.

Herzlichst Euer Klabautermann

15

Krégers Buchdruckerei, Hamburg 53/1249
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