


Was die letzten Wochen brachien

Dr. Scholz mit der Taufpatin TS .Havelstein”
und Botschafter Frhr. v. Maltzan nach dem Stapellauf

Am 21. Mai 1954 erlebten wir den Stapellaufdes 10 000-t- rikles“ gehért zu der Klasse der von uns erbauten
Turbinenschiffes ,Havelstein“, eines Neubaus flir die Fruchtschiffe ,Perseus® und ,Proteus®.

Roland-Linie in Bremen. Die Taufe des Schiffes nahm  Am 30. Juni 1954 wird noch die Probefahrt des 18 300-t-
Freifrau ven Maltzan, die Gattin des Leiters der Han- Tankers ,Rudolf Oetker® fiir die Reederei Rudolf A.
delsabteilung des Auswirtigen Amtes, Botschafters Frei- Oetker, Hamburg, erfolgen. Dariiber wird die Juli-
herr von Maltzan, vor. Die ,Havelstein® ist ein Schwe- Nummer unserer Werkzeitung mehr enthalten.
sterschiff der ebenfalls von uns gebauten
»Werrastein® und wird im Liniendienst
nach Ostasien verwendet werden.

Einen weiteren Stapellauf brachte uns
der 16. Juni 1954. An diesem Tage wurde
in Anwesenheit einer gro3en Anzahl von
Gasten, einiger Schulklassen, das Kiihl-
schiff , Perikles“ fiir die Reederei Afri-
kanische Frucht-Compagnie Laeisz & Co.
seinem Element libergeben. Eine Tochter
des Reeders, Frau v. Mitzlaff, zerschmet-
terte die traditionelle Flasche Sekt am
Bug des Schiffes, das danach ruhig und

sicher in sein Element glitt. Die ,Pe-

Die ,Perikles”
kurz vor dem
Stapellauf
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Blick iibern Zaun

Rund 74 600 Arbeiter und Angestellte waren 1953 im
Schiffbau-
Industrie beschéftigt. Das sind etwa 9500 mehr als im
Jahre davor. Der Bruttolohn der Arbeiter belief sich

nach Angaben, die aus dem Jahresbericht des Ver-

Monatsdurchschnitt in der deutschen

bandes Deutscher Schiffswerften e.V. stammen, auf
durchschnittlich 377 DM.

Der Bericht verzeichnet filir das vergangene Jahr den
absoluten Hochststand des deutschen Schiffbaus. Bei
den insgesamt 240 von Stapel gelaufenen Seeschiffen
handelte es sich im einzelnen um 166 Fracht-
schiffe, 26 Tanker, 23 Kustenmotorschiffe, 3 Kiihlschiffe,
10 Fischdampfer und -motorschiffe, 2 Fischkutter,
6 Schlepper, 2 Bagger, 1 Segelschiff und 1 Fahrgastschiff.

211 Einheiten wurden mit Motorantrieb ausgeriistet.

Italienische Handelsflotte erreicht 4-Mill.-Grenze

Italiens Handelsflotte wird nach Schédtzungen von
Sachverstindigen gegen Ende dieses Jahres die 4-Mil-
lionen-BRT-Grenze erreichen. Am 1. April wies sie
eine Gesamttonnage von 3801228 BRT auf; darunter
befinden sich 640 Frachter, 191 Tanker und 120 kombi-

nierte Fahrgast- und Frachtschiffe. Hinzu kommen

168 Schiffe, die gegenwairtig auf italienischen Werften
gebaut, und 13 Einheiten, die =zurzeit ausgeriistet

werden.

Schraube verloren

24 Schiffe von mindestens 500 BRT verloren im ver-
gangenen Jahr ihre Schraube. Dabei handelte es sich
in 16 Fallen um Kriegsbauten, von denen 9 aus den
USA, 5 aus Kanada, 1 aus England und 1 aus Japan
stammten. 4 der betroffenen Schiffe wurden nach 1945
gebaut, und zwar je eines in Italien, Japan, Schweden
und Deutschland. Wie die Vereinigung der See-
versicherer in Liverpool bei ihrem Jahresbericht fest-
stellte, liegt diese Zahl der Schraubenverluste hoher
als in den Jahren zuvor. 1950 und 1951 waren es je-

weils 14 gegeniiber 22 im Jahre 1953.

Rund 300 Schiffe unter spanischer Flagge
Genau 292 Dampf- und Motorschiffe iiber 1000 Raum-

tonnen umfalit die spanische Handelsflotte nach dem
Stand von Ende 1953. Die Gesamttonnage betridgt rund
1,02 Millionen BRT. Davon sind 205 Einheiten mit rund
680 000 BRT vor 25 und mehr Jahren gebaut worden.

Am Reiherstieg wird mit Hochdruck gearbeitet

.
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Verse
per

Flaschenpost

wStehn wir auf steiler Bergeshoh’

Und schauen auf den ,Griinen See’ —
Wir denken her und denken hin,

Und dabei kommt uns in den Sinn:

Wir tun das Wasser in die Flaschen

Und bring'n es denen zum Vernaschen,
Die es uns ermaglicht haben,

Daf wir den ,Griinen Schliersee’ sahen...“

Diese munteren Verslein schickten uns die 16 Teilneh-
mer der zweiten Schliersee-Reisegemeinschaft ,nebst
Frauen®. Vielen Dank! Wir freuen uns, dafl die luftigen
Hohen euch sogar zum Dichten angeregt haben und
wiinschen, der Aufenthalt am ,Griinen Schliersee®
moge euch auch in jeder anderen Beziehung wohl be-
kommen sein.

Die Flasche mit dem NaB, das ihr so selbstlos fiir uns
geschopft habt, ist gliicklicherweise heil hier angelangt.
Thr erfrischender Anblick und trauriges Schicksal haben
dazu geflihrt, daB auch bei uns eine poetische Ader
platzte:

Fiir diese Tat habt unsern Dank!

Die Flasche stand sehr lang’ im Schrank,
Voll Wasser aus dem Schliersee, —
Denn keiner traute sich daran.

Doch gestern sprach ein weiser Mann:
~Wollt Ihr se mich, gebt mir se!*
Da gab es nun kein Halten mehr;

In Bilde war die Flasche leer, —

es sang der ganze Haufen:

»In diesem See, juchhee, juchhee,

In diesem Schlier- und Griinem See —
Da mdochten wir ersaufen!

Schliersee

Mit der ,,Hoechst

Der Verfasser dieses Berichtes nahm an der
ersten Ausreise des TS.,Hoechst* teil, das die
Deutsche Werft fiir die Haemburg-Amerika-Linie
gebaut hat. Wihrend der Fahrt, die ihn iiber
Rotterdam und Antwerpen nach Port Said fiihrte,
wurden die iiblichen Messungen vorgenommen.
Die dabei gewonnenen Erkenntnisse werden
schon dem ndchsten Schiff zugute kommen.

Die Abfahrt war auf den 22. April festgesetzt worden,
verzogerte sich aber bis in den frithen Morgen des fol-
genden Tages. Es ging flott elbabwiirts. Bremen war
das nichste Ziel. Bis dahin fuhren noch einige Herren
mit, um besonders wichtige Angelegenheiten fiir eine
lingere Zeit im Auge behalten zu kénnen. Alles arbei-
tete jedoch zur vollsten Zufriedenheit. Vor der Elbmiin-
dung wurde die Funkbeschickung durchgefiihrt und
das kurz vor der Abfahrt eingebaute Radargerit in Be-
trieb genommen. Am Nachmittag des 23. April trafen
wir in Bremen ein; einen Tag spiter ging es weiter
nach Rotterdam.

Bei strahlendem Sonnenschein legten wir am Sonntag-
nachmittag im Mervehaven an den Kai. Bis an den
Rand vollgepackte FluBkihne kamen nacheinander bei
uns lidngsseits, und vom Montagmorgen an wurde Tag
und Nacht ununterbrochen gearbeitet. Eine Unmenge
verschiedener Giiter verschwand im Schiffsleib. Der
Lowenanteil bestand aus Tausenden von Kisten mit
kondensierter Milch fiir Hongkong. Was hier zu-
sammenkam, war mehr, als Hamburg und Bremen
zusammen ,,aufgeboten® hatten. Das Schiff lag betrécht-
lich tiefer, als es am 28. April fiir die Weiterfahrt see-
klar gemacht wurde.

Vorkriegsbauten beherrschen das Bild

Der Betrieb und der Verkehr in Rotterdam, Hollands
grofitem Hafen, sind enorm. Als Ausfallstor am Waal
nimmt der Hafen sehr viel Umschlaggiiter auf, die
wegen der guten Wasserverbindung bequem und billig
in das Hinterland an Rhein und Ruhr geleitet werden
konnen. Den gleichen Weg gehen auch viele Export-
waren, deren Transport iiber die Schienen teuer und
umsténdlich ist.

Der Krieg hat hier nicht weniger angerichtet als bei
uns. In den letzten Jahren sind aber viele neue Bauten
entstanden und die Liicken wieder weitgehend ge-
schlossen worden. Uberall wird emsig gearbeitet, um
dem Stadtbild sein wurdiges Aussehen zuriick-
zugewinnen. Interessant ist die Bauweise der Hollin-
der. Obgleich sich bei den Nachkriegsbauten eine
Wandlung erkennen laBt, geben nach wie vor die
idlteren Hauser mit ihren verschiedenartigen Fronten
der Stadt das Geprige. An gepflegten Griinanlagen
mit einer Fiille von Blumen, vor allem Tulpen, sieht
man hier Einmaliges. Plotzlich geht man in Hafen-
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interwegs:

um Suez

ndhe tiber eine der alten Klapp-
briicken, die wegen des Schiffsver-
kehrs in den Kanilen nicht weg-
zudenken sind. Breite Strafienziige
wechseln im Stadtkern mit Neben-
strafen und Gassen. Er herrscht ein
buntes Leben und Treiben. Die Rad-
fahrerkolonnen sind zu gewissen
Tageszeiten unendlich lang; aber
alles geht in disziplinierter Ordnung
reibungslos vor sich.

An mehreren Stellen der Stadt sah
ich schwere zweirdadrige Karren mit
aufgebauten Orgeln. Nach altbewidhr-
tem ,,Armstrongs Patent“ werden sie
von einem Mann gedreht; zwei andere
laufen zwischen den Straf3enpassan-
ten umher und halten ihnen die
Miitze entgegen, um ihren Centje
einzuheimsen. Ist das Feld abgegrast,
legen sich die drei Komplicen ins Geschirr, ziehen mit
ihrem Gespann nach einer anderen belebten Ecke und
setzen dort mit ,,Oh, mein Papa“ und ,Bei uns zu Haus"
ihr Konzert fort.

Am Scheldekai

Im Morgengrauen des 29. April trafen wir in Ant-
werpen ein. Am Scheldekai wurde bei Schuppen 24
festgemacht. Wie oft war ich bei der christlichen See-
fahrt in diesem Hafen gewesen und hatte immer
weit vor der Stadt — im Sibiria- oder Leopolddock —
gelegen! Jetzt hatte ich das Gliick, mit einem Schiff
direkt an der Stadt zu liegen. Man lduft keine
200 Meter und befindet sich mitten im Gedridnge zwi-
schen Hafenkneipen und Koéminseln. Der Sprung von
Rotterdam nach Antwerpen ist an sich nicht grof3.

Aber die Wandlung im Stiddtebau ist schon spurbar.

Die stidtischen Bauten sind vornehmlich aus grofien
Sandsteinblocken errichtet. Sie sehen recht maje-
stitisch aus, ohne aber wirklich imponierend zu wir-
ken. Die Witterungseinfliisse und der Zahn der Zeit
nagen an ihnen, so daB3 fortwé&hrend Instandsetzungen
notig sind. Am Turm der grofien Kathedrale stehen
die Arbeitsgeriiste schon jahrelang; man ist dabei,
dem Gebiude wieder ein repriisentatives Aussehen zu
verleihen.

Die Flamen sind iibrigens recht vertriglich. Mit den
Hafenarbeitern kann man sich gut auf Deutsch, besser
noch auf Plattdeutsch unterhalten. Der Scheldekai ist
Antwerpens #lteste Kaianlage. Hier lagen vornehmlich
die groBen Passagierschiffe. An den Rampen stehen
noch die uralten hydraulischen Kettenkréne. Die
Schuppen weisen aufier dem Wellblechdach nichts auf;
der Wind streicht hindurch, und Spatzen und Tauben
geben sich hier ein Stelldichein. Die von jeher im Zug-
und Rangierdienst verwendeten schweren belgischen
Pferde haben jetzt den Diesel-Eidechsen Platz machen
miissen. Sonst ist der Betrieb noch genau so wie vor
30 Jahren.

Nachts wird es interessant

Der grofite Teil des Hafens ist durch Schleusen abge-
riegelt, die den Tidenhub ausschalten. Mehrere unter
ihnen gehen von der Schelde aus; die groBte nahm
erst kurz vor dem Krieg weit im FluBknick unter-
halb des Olhafens den Betrieb auf. Fiir den Eisen-
bahnverkehr ist am Schleusenende eine grofie Klapp-
briicke mit Quadrant-Antrieb eingebaut. Auf der
Schelde selber assistieren grofie Dampfschlepper beim
Einlaufen. Innerhalb des Hafens hatte man bis vor
kurzem kleine, bewegliche Fahrzeuge mit Volldruck-

Auspuff-Dampfmaschinen. Der Schiffer machte alles
selbst: neben dem Steuerrad war ein Hebel fiir die
Umsteuerung aufgebaut, hinter seinem Riicken saf3 das
Ventil fiir die Dampfleitung zur Maschine. Wenn diese
Bocke einmal aufgedreht wurden, entfalteten sie eine
respektable Zugkraft. Heute sind diese Fahrzeuge ab-
gewrackt, und Dieselschlepper haben ihren Dienst tiber-
nommen, die in d@hnlicher Weise bedient werden.

Der alte Hafen hat durch die Erweiterung einen be-
triachtlichen Zuwachs an Kai-Anlagen erhalten. Sie
sind nach modernen Gesichtspunkten mit langhalsigen
elektrischen Kridnen ausgeriistet. Auch fiir den Erz-
und Kohleumschlag gibt es grofle Verladebriicken. Es
sind allerdings auch noch ,pensionsberechtigte® An-
lagen aus der Anfangszeit vorhanden, denen man bis
jetzt ihren Platz gegonnt hat.

Interessant ist es zur Nachtzeit an den Straflienecken
und Plitzen, an denen vorbei man zum Hafen gehen
muB. Ahnlich wie bei unseren Knackwurstbuden, steht
der Mann hier in seinem Bau und verkauft pommes
frites. Eine Unmenge gekochter Eier hilt er stdndig
auf Lager, und wenn die Seeleute an Bord zurilick-
kehren, machen sie an diesem Karren noch einmal
halt. Die Eier werden an Ort und Stelle verdriickt
oder wandern ,flir unterwegs““ in die Rocktaschen.

Der Betrieb ist gar nicht wegzudenken. Auch knallrot
leuchtende Wiirstchen werden feilgeboten. Aber der
Auslidnder, der sie einmal gekostet hat, kauft sich so
schnell keine wieder...

Nur 36 Stunden betrug die Liegezeit in Antwerpen.

Am 30. April ging es scheldeabwirts nach See. Ein
reger Schiffsverkehr herrschte. Bei Vlissingen wechsel-
ten wir den Lotsen. Drei Stunden spiter ging auch
der Seelotse von Bord, und die Seereise begann mit
Kurs auf den englischen Kanal.

Alles in Ordnung!

Einen Schnelldufer mit 18 sm/h unter den Fiiflen zu
haben, gibt einem direkt wieder Lust zur Seefahrt!
Mit Ausnahme eines grofien Passagierdampfers ist uns
bis Port Said kein Schiff vorbeigelaufen. Das Wetter
verschlechterte sich bald. Die See wurde grober, und
in der Biskaya ging das Rollen und Stampfen los.

Den blutjungen Anfingern der christlichen Seefahrt
wurde schwummerig vor Augen... Dabei war es noch
ganz gemiitlich an Bord (Windstirke 6—7). Lange hielt

TS ,Ho6chst” am Scheldekai

dieses Wetter allerdings nicht an. Als Lissabon passiert
war und der Kurs siiddstlich lief, kam die nordwest-
liche See nicht mehr so hart zur Wirkung, und das
Schiff lag ruhiger.
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Bald passierten wir Gibraltar. Im Mittelmeer flaute die
See langsam aber sicher ab. Zwischen Sizilien und
Malta wurde es ruhig und etwas widrmer. Am 8. Mai
um 15 Uhr lag das Schiff schliefllich auf der Reede
von Port Said an den Bojen vertiut.

Die Gesamtdistanz betrug 3198 sm. Daflir wurden sie-
ben Tage und acht Stunden bendétigt. Das entspricht
einer Durchschnittsfahrt von 18,14 sm/h.

Es war eine schone Reise. Der Betrieb lief ohne jede
Storung. — Bekanntlich kosten die letzten Umdrehun-
gen erheblich mehr an Brennstoff. Da Leistung und
Geschwindigkeit ohnehin erreicht wurden, brauchte
die letzte Diisengruppe an der Turbine nicht mit zu-
geschaltet zu werden. Die Feuerungsanlage regelte
automatisch alle Belastungen, und die Verbrennung
war jederzeit rauchlos.

Letzter Grufi vom D-Zug aus

In Port Said lag das Schiff bis zum 9. Mai mittags.
Dann ging es weiter durch den Suezkanal. Mit allen
moglichen Daten, Aufzeichnungen und wesentlichen
neuen Erkenntnissen ausgeriistet, konnte ich nun meine
sieben Sachen packen und an die Heimfahrt denken.
Ich verabschiedete mich von den Minnern an Bord,
passierte die liblichen Kontrollen, besuchte rasch die
Agentur und gelangte mit den notigen Papieren und
Fahrscheinen zum Bahnhof.

Der Wiisten-Exprel3 stand schon da. Pilinktlich um
13.15 Uhr fuhr er los. Als das Schienen- und Straflen-
gewirr hinter uns lag, fuhren wir plotzlich — in etwa
acht bis zehn Meter Abstand — am Suezkanal ent-
lang. Jetzt kam die olgefeuerte Heildampf-Schnellzug-
Lokomotive aus sich heraus. Mit 100 Sachen donnerte
der Zug durch die Kanalstrafie, die Schilf und Reth
gegen Flugsand schiitzten. Die ,,Hoechst“ konnten wir
nach einer Weile aufholen. Vom fahrenden Zug aus
fotografierte ich sie noch einmal und winkte ihr zu,
was von der Besatzung erwidert wurde.

Sand, Sand, Sand...

Es ging uber Kantara, Ismailia, Telelkebir, Zagazig
und Benha nach Kairo. Die Hitze wurde allmihlich
mulmig — trotz der Ventilatoren in den Wagendecken
des Zuges. Die Abteilfenster blieben geschlossen;
trotzdem drang der Flugsand herein. Bis kurz hinter
Ismailia fuhren wir nur durch Wiste; die Schienen
standen hidufig mit dem Sand bilindig, von den
Schwellen war nichts zu sehen. Dann wird es auffallend
griiner, und die ersten Bewisserungsgriben tauchen
auf...

Von diesen Gridben ziehen archimedische Schrauben-
rader das Wasser etwas hoher, und tiber Rinnen lauft es
zur Befruchtung der Fluren durch das Geldnde. Der
Antrieb wird Uber ein Gopel eingeleitet, ein Ochse
oder Maulesel lduft stumpfsinnig im Kreis. Damit er
nicht einschldaft, hélt ein Kind Wache dabei und haut
dem keuchenden Tier ab und zu mit einem Busch eins
auf das Suppenstlick. Je nidher man mit der Bahn
nach Kairo kommt, desto tippiger wird die Vegetation,
eine Unmenge Bewisserungskanile durchzieht das
Gebiet und die Wasserridder sind unzihlig. Die Sonne
scheint einem prall auf das Haupt, der Schattenwurf
ist denkbar klein, die Temperatur betrigt 40—45° C.
Der Hafer stand auf den Feldern bereits zu Hocken
zusammengestellt. Die Gersten- und Weizenfelder sind
nahezu ausgereift. Obst- und Gemiise ist in rauhen
Mengen vorhanden, auch an fetten Weiden mit Milch-
vieh rauscht der Zug vorbei. Die Baumwollfelder zei-
gen noch kleine Simlinge, bis zur Ernte im September
mogen sie noch ganz anstindig heranwachsen.
(Wird fortgesetzt.)
Ing. Fricke
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Neues Leben au

Als die Deutsche Werft im Jahre 1927 den Betrieb
Reiherstieg iibernahm, konnte er schon auf eine lange
Entwicklungszeit zurilickblicken, die bis zum Jahre 1706
zu verfolgen ist. Nach der Ubernahme dieses Betriebes
durch die Deutsche Werft wurde er nach damaligen Ge-
sichtspunkten zu einer leistungsfihigen Reparatur- und
Neubauwerft um- und ausgebaut. Im Laufe der Jahre
entwickelte der Betrieb sich zu einem geachteten Unter-
nehmen von Weltruf, der sich auch in Zeiten steigender
und fallender Konjunkturen als krisenfest erwiesen hat.
Niemals hatte der Betrieb eine derartige Zerstorung
erlitten wie nach dem Ausgang des Zweiten Weltkrieges
im Jahre 1945. Durch Spreng- und Brandbomben wurde
der Betrieb in ein uniibersehbares Trimmerfeld ver-
wandelt. Die Zerstérungen umfaliten 85 Prozent des
gesamten Werkes. Das Verwaltungsgebidude bot einen
trostlosen Anblick. Im Parterre waren aus Brettern,
Kantholz und alten Schrinken notdiirftig Blirordume
hergerichtet. Die Fensteroffnungen waren mit Brettern
vernagelt, und nur durch eine kleine Glasscheibe trat
spérlich das Tageslicht hindurch. In den Umkleide- und
Waschriaumen im Keller gaben sich die Ratten ein Stell-
dichein. Die an das Verwaltungsgebidude angrenzende
ehemalige Schiffbauhalle war derart zerstort, dal Wind
und Wetter ungehindert sich darin austoben konnten.
Alle anderen Werkhallen und Gebidude zeigten das
gleiche Bild.

Mit dem Arbeitsverbot und der Anordnung der Total-
demontage durch die Alliierten wurde dem Betrieb
Reiherstieg jegliche Existenzgrundlage genommen. Das
vor dem Ostkai ausgelegte Hebewerk fiir eine Trag-
fihigkeit von etwa 1500t bildete die einzige Arbeits-
moglichkeit, die aber nur von Finkenwerder aus in An-
spruch genommen werden durfte. Jede betriebliche
Verbindung mit dem Betrieb Reiherstieg war verboten.
Sdamtliche Maschinen, zerstért oder brauchbar, sowie
die gesamten Eisenkonstruktionen der ehemaligen
Werkhallen, der Hellinganlage und nahezu alle verfiig-
baren Krane wurden ein Opfer der Demontage. Durch
geschickte Verhandlungen mit den Alliierten blieben
uns der 40-t-Portalkran am Ostkai und der 15-t-Portal-
kran am Nordkai erhalten. Der 40-t-Kran wurde nach
Finkenwerder umgesetzt und dort grundiiberholt.

Nachdem die Demontage abgeschlossen war, bemiihte
sich die Direktion, das Arbeitsverbot aufzuheben.

Reiherstieg 1945




dem Reiherstieg

Eine Genehmigung zur Ausfiihrung von Schiffsrepara-
turen wurde uns zwar nicht erteilt, aber gegen eine
Fabrikation von Teilen fiir die Industrie bestand kein
Verbot. Aus taktischen Erwigungen heraus wurde der
Betrieb Reiherstieg in Deutsche Werft ,Betrieb Gras-
brook® umbenannt. Im Vertrauen auf die Zukunft hatte
die Direktion der Deutschen Werft den Aufbau der
sehr stark zerstorten Schiffbauhalle in Auftrag gegeben.
Anfang des Jahres 1951 plante man die Einrichtung
einer Maschinenbauwerkstatt in die wiederhergestellte
ehemalige Schiffbauhalle. Die dazu notwendigen Ma-
schinen sollten zum gréften Teil von Finkenwerder
abgestellt bzw. neu angeschafft werden. Dieser Plan
wurde im August des gleichen Jahres verwirklicht und
mit etwa 20 Maschinen die erste Etappe des Autbaus
in Angriff genommen. Mit einer kleinen Belegschaft
von etwa 30 Mann wurde unter duflerst primitiven
Verhiltnissen die Arbeit aufgenommen. Unser Produk-
tionsprogramm bestand in der Anfertigung von Lauf-
lagern, Drucklagern, Olkiihlern, Feuerungsvorlagen,
Stevenrohren und Wellen. Mit dem Arbeitsbeginn muf3-
ten gleichzeitig die Voraussetzungen zur Durchfiihrung
aller vorkommenden Arbeiten geschaffen werden. Im
Keller der Maschinenbauhalle entstand ein Magazin,
das im Anfang bei weitem nicht den Anforderungen
gentligte, zumal der Bedarf sofort einsetzte. Auf dem
Gebiet der Werkzeughaltung traten die gleichen
Schwierigkeiten auf, und mancher gute Nachbar mufite
helfend eingreifen. Im Rahmen des Aufbaus erhielt
das Verwaltungsgebidude ein neues Gesicht, und es ent-
standen helle und freundliche Bliroraume. Trotz des
Verbotes der Alliierten, Schiffsreparaturen durchzu-
fiihren, lief3 es sich nicht umgehen, bereits am 29. August
1951 das erste Schiff vom Betrieb Grasbrook zu be-
arbeiten. Im Oktober des gleichen Jahres wurde das
erste Schiff, und zwar ein ,Engliander®, im Hebewerk
gedockt und sdmtliche vorkommenden Reparaturen
vom Betrieb Grasbrook durchgefiihrt. Somit war der
erste Schritt flir das Wiederaufleben des Reparatur-
betriebes getan. Ende des Jahres konnten wir auf eine
Bilanz von 53 Reparaturschiffen zurlickblicken. In der
Zeit war die Belegschaft auf etwa 200 Mann ange-
wachsen. Der 40-t-Turmdrehkran, der inzwischen in
Finkenwerder wiederhergestellt war, wurde, mit einem
neuen Portal versehen, wieder auf seinen alten Platz
am Ostkai aufgestellt. An Sozialeinrichtungen entstand

Reiherstieg 1954

im Keller des Verwaltungsgebidudes ein Wasch- und
Umkleideraum mit Waschbrunnen, Brausen und neuen
Schrianken, die filir etwa 350 Mann Umkleidemoglich-
keiten boten. Im ersten Stock des Gebidudes wurde eine
Kantine errichtet mit einem behaglichen Speisesaal.

Das Mittagessen lieferte uns das Mineralélwerk Shell.

Die Beheizung der Maschinenbauhalle erfolgte in dieser
Grofle erstmalig in Deutschland durch Infrarotstrah-
lungsheizung und hat sich bestens bewihrt.

Drauflen im Gelidnde wurden in grolem Rahmen Auf-
rédumungsarbeiten durchgefiihrt und die zerstérten Ge-
baude enttriimmert. In der ehemaligen Schlosserei ent-
stand im Parterre die Kupferschmiede und im oberen
Seitenfliigel die Klempnerei. Ohne Riicksicht auf die
Instandsetzungsarbeiten wurde zwischen Zement-
maschinen und Bautriimmern die Arbeit fortgesetzt,
und jedermann brachte Verstidndnis dafiir auf, im Un-
gemiitlichen den Weg fiir bessere Arbeitsbedingungen
zu sehen. Die Kriegsschidden am fritheren Ausriistungs-
gebdude am Nordkai wurden ebenfalls beseitigt, und
ein neues Dach gab den Behorden den ersten Anstof,
auf uns aufmerksam zu werden, da der Papierkrieg den
Arbeiten nicht mehr folgen konnte. Ein kleiner Anbau
am Nordkaigebdude bildete die ersten bescheidenen
Anfénge fiir die Durchfithrung von anfallenden Schiff-
bauarbeiten. So wurde in jeder Beziehung in vorbild-
licher Zusammenarbeit die Grundlage geschaffen fur
ein neues Erwachen unseres Betriebes Reiherstieg.

Nach langen Bemiihungen ist es dann endlich der Direk-
tion gelungen, im April 1953 die Freigabegenehmigung
zur Durchfiihrung von Schiffsreparaturen zu erhalten.
Mit dieser Genehmigung waren uns alle Wege gedffnet,
im groBeren MaBe als bisher die Wiederautbauarbeit
des Werkes durchzufiihren. Hierzu gehorte in erster
Linie die nach dem Kohlbrand-Vertrag geplante Be-
gradigung des Elbstromes. Damit war uns die Moglich-
keit gegeben, unsere vorhandene Kaimauer um 226 m
auf etwa 400 m insgesamt zu verldangern, das bedeutet
eine betrichtliche Erweiterung unserer Schiffsliege-
plidtze. Fiir die spiter auszufiihrenden groBleren Schiffs-
reparaturen wurde eine dreischiffige Halle in Auftrag
gegeben. Zwei Hallen waren fiir eisenverarbeitende
Werkstitten gedacht und die dritte Halle fiir die
Kupferschmiede. Mit diesen beiden Auftrigen verwan-
delte sich das Geldnde in eine Grof3baustelle. Im Herbst
des Jahres 1953 begannen zu gleicher Zeit die Arbeiten.

Es darf dabei nicht vergessen werden, dafl bis zur
Ausfiihrung dieses Planes ungeheure Kleinarbeiten
von allen Stellen des Betriebes und des Baubliros er-
forderlich waren. Die grof3ten Hindernisse, die zu liber-
winden waren, lagen in der Herstellung einer Uberein-
stimmung mit den Behorden. Der Auftakt fiir die Bau-
arbeiten an der Kaimauer bildete die Erstellung eines
Verwaltungsgebidudes flir die Bauaufsicht des Strom-
und Hafenbaus. Erst eine Zeitlang spiter erschienen die
ersten Greifbagger und Baugerite. Flir die Erstellung
der dreischiffigen Hallen auf dem ostlichen Geldande
der Werft war es notwendig, eine Unzahl an Beton-
pfihlen in den Boden zu rammen. Diese Rammungen
muBiten unter erschwerten Bedingungen ausgefiihrt
werden, da eine niegeahnte Anzahl von alten Bauwerk-
resten, nahezu iber das gesamte Gelidnde verstreut,

3 i‘ii' ) e ; : s e X : zutage traten. Die Arbeiten sind noch nicht beendet.
R ig4 - e ¢ (Wird fortgesetzt.)

Ing. Lemke
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17. Mai

Norwegens Weg zur
politischen Unabhdngigkeit

Die Deutsche Werft liefert Schiffe in alle Welt.
Was wissen wir von den Lindern und Hdifen, in
denen sie beheimatet sind, unter deren Flagge
sie fahren? Oft nur dies: daff man dort anders
spricht als bei uns. Die Werkzeitung will ver-
suchen, mit Beitrigen verschiedener Art das
Fenster zu jenen Ldndern, die doch unsere Nach-
barn und unsere Kunden sind, ein wenig zu
&ffnen. Heute beginnen wir mit einem Land,
dessen Vertreter sehr hdufig auf unserer Werft
zu Gast sind: Norwegen.

Der 17. Mai ist fiir uns ein Tag wie jeder andere, und
doch werden wir uns gewundert haben, wenn immer
am 17. Mai die gerade bei uns liegenden norwegischen
Schiffe iiber die Toppen flaggten. Die Erklarung ist sehr
einfach. Denn der 17. Mai wird als Tag der norwegi-
schen Unabhingigkeit gefeiert — in der ganzen Welt,
wo Norweger ansissig sind oder sich begegnen.

- Um die Bedeutung dieses Tages flir die Norweger zu

verstehen, muB man schon der Geschichte ihres Landes
ein wenig nachgehen. Die Friihzeit Norwegens ist sagen-
haft; erst um 900 n. Chr. begegnen uns in Harald Hafagr
und in seinen Sohnen geschichtliche Personlichkeiten.
Den ersten Zeitraum der norwegischen Geschichte kenn-
zeichnen die Seefahrten (Wikingerfahrten) der Nor-
mannen, die die Verbindung mit den {ibrigen abend-
lindischen Vélkern herstellten und auch Island, Grén-
land und die nordamerikanische Kiiste besiedelten. Olaf
der Heilige vollendete die Bekehrung des Landes zum
Christentum und die Unterwerfung der kleinen Haupt-
linge. 1028 wurde er von dem Dinenkonig Knut d. Gr.
vertrieben und fiel 1030 in der Schlacht bei Stiklestad.
Dadurch kam Norwegen voriibergehend unter déanische
Herrschaft. Nach Knuts Tod erhielt Olafs Sohn, Magnus,
das Land zuriick. Unter Haakon Haakonarson dem Alten
wurden 1261 Groénland, 1262 Island einverleibt.

Als 1319 das norwegische Kénigshaus im Mannesstamm
ausstarb, ging die Krone an den schwedischen Konig
Magnus Erikssohn iiber. Dieser trat Norwegen seinem
Sohn Haakon VI. ab, der mit Margarete, der Tochter des
Dinenkonigs Valdemar IV, vermahlt war. Beider Sohn,
Olaf V., wurde 1375 Konig von Dénemark und 1380 von
Norwegen. Als er 1387 ohne Erben starb, kam die nor-
wegische und dénische Krone an seine Mutter, die durch
die Kalmarer Union (1397) auch die schwedische erhielt.
Nach langen, hartnéckigen Kéimpfen trennte sich Schwe-
den 1523. Norwegen blieb bis 1814 bei Dénemark und
verlor allmihlich seine Selbstadndigkeit.

Durch die Vertrige von 1812 und 1813 mit RuBland und
England war Schweden, das Finnland an RuBland ver-
loren hatte, Norwegen als Ersatz zugesichert worden.
Nach der Schlacht bei Leipzig 1813 wandte sich daher
der schwedische Kronprinz Karl Johann mit seinem
Heer gegen das mit Frankreich verbiindete Dinemark.
Karl Johann, gebiirtiger Franzose, hief eigentlich Jean
Baptiste Jules Bernadotte; er war franzosischer Mar-
schall, wurde 1810 von dem schwedischen Konig
Karl XIII. adoptiert und ist somit der Stammvater
des schwedischen Kénigshauses Bernadotte geworden.

10

Am 14. Januar 1814 erzwang er im Frieden zu Kiel die
Abtretung Norwegens. Eine norwegische Versammlung
in Eidsvoll wihlte jedoch nach Annahme einer liberalen
Verfassung am 17.Mai 1814 den dénischen Prinzen
Christian, der Statthalter in Norwegen war, zum Konig.
Die Norweger muBten sich aber schliefilich der schwe-
dischen Heeresmacht und den europdischen GroB-
michten fiigen. Auf Grund der Konvention von Moss
(August 1814) entsagte Christian der norwegischen
Krone; dafiir wurde Konig Karl XIIIL. unter Beibehal-
iung der Verfassung von Eidsvoll am 4. November 1814
zum norwegischen Konig gew#hlt. Von Anfang an gab
es in Norwegen eine unionsfeindliche Richtung, die auf
Lockerung, spiter auf Loésung der Verbindung mit
Schweden dringte und allmdhlich an Umfang und
Macht zunahm. Ihre Vertreter befanden sich haupt-
sichlich im Lager der Linksparteien. Die Regierungs-
zeit Karls XIV. Johan (1818—44) war erfiillt von dem
steten Kampf des Stortings (norwegischer Reichstag)
gegen die konigliche Gewalt. Es setzte die Aufhebung
des Adels durch und verwarf die beantragte Einfiihrung
eines unumschrinkten Einspruchsrechts des Konigs.
Die Opposition wurde unter Oskar I (1844—59), der
den Norwegern ihr eigenes Reichswappen und ihre
Flagge bewilligte und sich streng an die Verfassung vom
17. Mai 1814 hielt, allmahlich schwécher. Die innen-
politische Beruhigung wurde auch durch den ,,Skandi-
navismus® gefordert, der auf eine kulturelle und poli-
tische Zusammenarbeit der drei nordischen Staaten
hinzielte. Konig Oskar II. hob 1873 das Statthalteramt
auf und erlie 1874 ein Gesetz, das die Handels- und
Schiffahrtsverhiltnisse zwischen Schweden und Nor-
wegen erleichterte. 1873 wurde mit Schweden und
Dinemark eine Post-, 1875 eine Miinzkonvention ab-
geschlossen.

Doch trotz dieser Erleichterungen sind die folgenden
Jahre bis 1905 von immer heftiger gefiihrten politischen
Kiampfen um die Union mit Schweden erfiillt gewesen.

1899 wurde der BeschluB des Stortings, die reine nor-
wegische Flagge — ohne Unionszeichen — einzufiihren,
trotz zweimaligen Einspruchs des Konigs zum Gesetz
erhoben. Unter dem Ministerium Michelsen wurde 1905
das Konsulatsgesetz vom Storting angenommen, vom
Konig aber nicht genehmigt. Als daraufhin die Regie-
rung zuriicktrat und der Konig sich auBerstande er-
Kklirte, eine neue zu bilden, verkiindete das Storting
am 7.Juni 1905 die Auflésung der Union und die Ab-
setzung des Konigs.

Die Trennung von Schweden wurde durch Volks-
abstimmung fast einstimmig angenommen und ein
friedliches Ubereinkommen mit Schweden getroffen.
Eine zweite norwegische Volksabstimmung entschied
dann fiir die Beibehaltung der Monarchie, worauf das
Storting am 18. November 1905 den Prinzen Karl von
Dinemark zum Konig wihite.- Als Kénig Haakon VII.
trat er am 25. November die Regierung an. Der heute
hochbetagte, noch sehr riistige Monarch kann also am
25. November niichsten Jahres sein 50jahriges Jubildum
als Norwegens Konig feiern.




Im Laufe der Jahre hat sich dank der weisen Staats-
fithrung beider Linder ein sehr gutes Freundschafts-
verhiltnis zwischen beiden Lindern entwickelt, das be-
sonders vertieft wurde durch die Vermiihlung des nor-
wegischen Kronprinzen Olaf mit der schwedischen Prin-
zessin Mirtha im Jahre 1929.

Kleine Notizen zur Mentalitdt der Norweger

Wer Norwegen mehrfach bereist hat, dem fillt auf, daB
die Norweger in drei Berufskategorien nicht zu schla-
gen sind:

1. Sie stellen die erfolgreichsten Walschiitzen.

2. Als Chauffeure bringen sie ihre Fahrgiste in
schwindelerregendem Tempo so sicher durch das
wildeste norwegische Hochgebirge, wie es wohl
kein anderer fertigbringt.

3. Die norwegischen Lotsen haben eine Gewerbe-
befugnis fiir einen Bereich der geradezu unglaub-
lich anmutet. Ich kenne persénlich den Lotsen Olaf
Synnevaag aus Bergen, der ein Zertifikat hat, das
von Stavanger bis Kirkenes einschlief3lich simt-
licher Touristenfjorde und des Oslofjords gilt.

Ganz anders steht es um den norwegischen Kellner. Fiir
diesen Beruf eignet sich kein Norweger. Ubt er ihn
trotzdem aus, so fiihlt er sich selbst gegeniiber den
prominentesten Gisten gleichberechtigt und 148t sich
nur aus lauter Gnade und Barmherzigkeit herab, sei-
nen Giésten zu Speisen und Getrinken zu verhelfen (ich
vermeide absichtlich das Wort ,bedienen®). Diese Ein-
stellung kann man nur verstehen, wenn man die Men-
talitdt der Norweger kennt. Jungen oder Midel — und
mogen sie in noch so drmlichen Verhiltnissen auf-
wachsen — betteln nicht. Der Norweger liebt auch keine
Titel und Orden. Der Untergebene redet seinen Vor-

Der Festzug, den die Osloer alljihrlich am 17. Mai veranstalten,

gesetzten meistens ohne das Wort ,Herr“ nur mit dem passiert die Karl Johangada, die Hauptstrafe der norwegischen Metro-
: pole. Am Ende der ,Karl Johan” — so heiBt sie im Volksmund —

Namen an, ohne unliebsam aufzufallen. erhebt sich aui einem Hiigel das konigliche SchloB. Hier werden die

Aullerordentlich grof} ist die Tierliebe der Norweger. Zugteilnehmer ihrem Monarchen huldigen.

So gibt es in ganz Norwegen keinen zoologischen Gar-

ten. Auch Zirkusunternehmen sind héchst unerwiinscht.
Typisch fiir diese Einstellung ist die kleine Geschichte
von ,Lisa“ und ,Pekka“. Bekam doch eines Tages der
Wirt von Nystuen (Hochgebirgshotel im Sognefjord-
Distrikt) von einem Freund aus Nordnorwegen zwei
kleine verwaiste braune Biiren, Bruder und Schwester.
Er steckt sie in ein kleines Gehege und nannte sie Lisa
und Pekka. Die beiden wurden allmihlich recht grofi
und frech. Eines Tages glaubte der Wirt, nun seien
Pekka und Lisa erwachsen genug, um sich selbstindig
zu machen. Er liefl sie frei und zeigte ihnen den Weg
in ihre nordliche Heimat.

Sie trollten gemichlich von dannen, und der Wirt war
etwas traurig, seine beiden Schiitzlinge verloren zu
haben. Nachts horte er ein sonderbares Kratzen an der
Tir. ,Was ist denn los?“ dachte er und 6ffnete. Wer
stand dort vor der Tiir? Lisa und Pekka!

Als die norwegische Presse dariiber berichtete, setzte
sofort eine freiwillige Sammlung ein. Das Ergebnis
waren mehr als 60 000 Kronen. Dafiir wurde bei Nystuen
ein Gelinde von etwa einem Quadratkilometer Grofe
gekauft und eingeziunt, und darin leben jetzt Lisa und
Pekka wie im Paradies.

In meinem Bericht {iber Norwegen soll ein Name nicht
unerwiéhnt bleiben: Gustav Vigeland, der vor einigen
Jahren verstorbene norwegische Bildhauer. Kaum ein
anderer Bildhauer der Neuzeit hat eine solche Fiille
hervorragender Arbeiten geschaffen. Als die Museen
nicht mehr ausreichten, seine Werke aufzunehmen,

> 2

Auf einem gewaltigen Unterbau, den 36 Einzelgruppen umgeben, steht

die 17 Meter hohe Monolith-Siiule des norwegischen Bildhauers Guslay

Vigeland. Sie zeigt unzihlige, ineinander verschlunaene Menschen-

leiber. Monatelang hat der Transport des Rohmalerials nach Oslo

gedauert, wo Vigeland sie in einem eigens fiiir seine Statuen angeleglen
Park errichlete.
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wurde in Oslo ein sehr umfangreicher Park geschaffen,
in dem man seine Granit- und Bronzestatuen aufstellte.
Sein Hauptwerk fiir diesen Park ist eine 17 Meter hohe
Monolithsiule mit zahllosen, ineinander verschlungenen
Menschenleibern. Uber die Schonheit dieser Schopfung
kann man geteilter Meinung sein. Aber einen solchen
Giganten aus ,einem Stiick“ zu schaffen, ist doch wohl
bewundernswert.

Allgemein lobt man in Norwegen die Seetlichtigkeit der
bei der DW gebauten Schiffe. Ein Kapitidn der Reederei
W. Wilhelmsen, Oslo, der frither das bei uns 1924 ge-
baute Motorschiff , Tungsha® (Baunummer 65) gefahren
hat und seit einigen Jahren einen Neubau einer dini-

schen Werft fahrt, sagte mir: ,Ich bin mit dem Neubau
ganz zufrieden. Aber ich lasse nichts auf die alte
,Tungsha‘ kommen. Sie ist ein vorziigliches Seeschiff,
und ich bin nur ungern von Bord gegangen.

Ein Maschinenchef von der gleichen Reederei, der auf
MS . Tiradentes“ (DW-Bau-Nr. 10, 1922 gebaut) in New
York die 24jihrige Klasse erlebte, erzéhlte mir, dalil
sich der Surveyor von Lloyds Register bei der Besichti-
gung der freigelegten Maschinenteile folgendermafien
geduBert habe: ,Ich habe in meiner langjahrigen
Praxis als Lloyds Surveyor noch nie auf einem 24 Jahre
alten Motorschiff solche gut erhaltenen Kurbelwellen

Gedanken zur Verkehrsentwicklung

Einst beherrschte das Pferdefuhrwerk die Strafie. Und
selbst dieses Verkehrsmittel war nur Beglterten fiir
Reise vorbehalten. Alle anderen muBten auf den Ful3-
sohlen ihren Weg zuriicklegen. Man kann aber doch
sagen, daf durch Jahrtausende das Tier die Wagen
iiber Wege und Strafien zog. Versuche, mechanisch an-
getriebene Wagen zu bauen, miBgliickten, weil es keine
geniigend kréftigen und leichten Antriebsmittel gab.
Man versuchte mit Dampf, mit Windridern, mit
Segeln; alles war vergebens. Linderverbindende Ver-
kehrsmittel gab es nicht, um Giiter oder Massen von
Personen befordern zu konnen.

Auf dem Wasser benutzte man seit jeher das Segel,
um mit der Kraft des Windes und der Stromung mog-
lichst schnell vorwirtszukommen. Man versuchte es
sogar mit Schaufelridern im Schiff, mufite sie aber
mangels einer geeigneten Maschinenkraft von Hand
betreiben.

Die Luft gehorte den Vogeln. Alle Versuche scheiterten,
dieses Medium mit Menschen zu bereichern.

und Lager gesehen wie hier.* Ing. Meusel
Erst die Dampfmasch.ine — damals ,Feuermaschine®
genannt — brachte eine Verinderung im Verkehrs-

wesen. Zunichst wurde sie als Dampfpumpe fiir Berg-
werke verwendet, dann erst brachte sie Wandel im
Verkehr, als Lokomotive, als Schiffsmaschine und
versuchsweise in Flugzeugen und Luftschiffen. Der
Dampfmaschine folgte die Explosionsmaschine.

Neben den technischen Schwierigkeiten
Lpolitische®.

Die Entwicklung des Eisenbahnwesens in Deutschland
spiegelt so recht unsere einstige Kleinstaaterei wider.
Henschel aus Kassel hatte sich um die Einfithrung der
Eisenbahnen schon damals bemiiht, aber vergebens.
1816 sahen die Berliner die erste groBe Lokomotive,
die in der Koniglichen Eisengieferei, durch Friedrich
Krigar, erbaut und auseinander genommen und in
Kisten verpackt auf dem Wasserwege durch Spree,
Havel, Elbe, Nordsee, Rhein und Mosel zu einer Saar-
Grube geschafft wurde.

Den ,Propheten des Verkehrs® nennt man Friedrich

gab es
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Das Schiff der Zukunft?

List zu Anfang des 19. Jahrhunderts. Schon damals
hinderte der Burokratismus den Fortschritt auf allen
Gebieten, so auch den Verkehr von Staat zu Staat, und
damit die Verstindigung. Mit Feuereifer stemmte List
sich dagegen. Damals gab es den ersten Gegensatz
zwischen Schiene und Strafie, dhnlich wie heute, nur
mit dem Unterschied, daf die Geschwindigkeit der
StraBe groBer geworden ist, wogegen damals die
Schiene schneller war.

Der geniale Eisenbahngriinder wurde von seinen Zeit-
genossen nicht verstanden. Er libertraf seine Zeit geistig
bei weitem. Zerbrochen am Leben, in Geldnoten, ver-
hohnt, fast ohne Freunde erschof3 sich Friedrich List
am 30. November 1846 in Kufstein. Man darf es heute
endlich offen aussprechen, daf3 viele deutsche Firsten
im Wesen und Handeln ganz undeutsch waren. Sie
hatten nur ihre eigenen Interessen im Kopf. Wer die
deutsche Geschichte ein wenig kennt, weifl, wie sich
Fiirsten und Flrstbischofe um die Gunst des Aus-
ldnders rissen, ihre eigenen Untertanen aber schlecht
behandelten. Die Ausldnder waren uns iiberlegen, weil
ihre Lander nicht in Kleinstaaten zerrissen waren.
Der erste Deutsche, der sich flir die Dampfschiffahrt
einsetzte, war Friedrich Schroder, ein Grofikaufmann
aus Bremen. Er lief sich zu Vegesack die ,Weser®
bauen und befuhr damit von 1817—1833 die Unterweser.
Die Dampfmaschine muBte noch aus England bezogen
werden. Im Jahre 1818 kamen deutsche Dampfer auch
auf die Elbe. 1824 lehnte die sichsische Regierung aber
die Konzession fiir einen Dampfer auf der Elbe ab:
.Eine solche schwimmende Dampfmaschine ist sowohl
fiir die auf dem Schiff selbst und auf den in deren
Nédhe kommenden Fahrzeugen befindlichen Menschen
als auch flir die Bewohner der Elbufer mit einer nicht
zu unterschitzenden Gefahr verbunden.“ Die Dampf-
fahrt liber den Ozean hielten selbst die Englinder noch
im Jahre 1836 fiir unmoglich. Man sagte, sie gleiche
den Plidnen einer Fahrt zum Monde! Die Abneigung
gegen das Dampfschiff war noch sehr grofi. Als
Matthias Stinnes, der Begriinder der rheinischen
Dampfschleppfahrt, im Jahre 1843 seinen ersten
Schlepper fahren liefl, wurde dieser sogar vom Ufer
aus beschossen.

Das Dampfschiff und spidter das Motorschiff setzten
sich trotzdem durch. Viele grofie und schone Schiffe
wurden auf deutschen Werften gebaut.

Auch das Flugzeug mufite eine lange Entwicklung
durchmachen. Schon 1910 hatte Professor Hugo Junkers
ein Flugzeug geplant, das zum Transport groBler Lasten
gedacht und dessen Merkmal der dicke Tragflugel war,
in dem nicht nur alle Bauglieder untergebracht waren,
sondern auch alle Lasten und Fluggiste Platz finden
sollten. Deutschland schuf den Baustil des heutigen

Flugzeuges. Der Metallbau, der Tiefdecker, der dicke
Tragfliigel, der Spitzfligel, um nur die allerwichtigsten
Merkmale zu nennen, kamen aus Deutschland und sind
heute Allgemeingut des Weltflugzeugbaues. Leider
ist uns jetzt der Bau von Flugzeugen in Deutschland
verboten. Aber deutsche Konstrukteure und Ingenieure
sind nach dem Zusammenbruch ins Ausland gegangen
und bauen dort Flugzeuge, ob in Amerika, England,
Schweden oder sonstwo, bleibt zunichst gleichgtltig.
Es sind die grofften und schnellsten Flugzeuge der
Welt, an denen auch deutsche Konstrukteure gearbeitet
haben.

Man ist sich dariiber klar, dal man fiir bestimmte
Zwecke auch bestimmte Flugzeuge zu bauen hat. Das
groBBe mehrmotorige Verkehrsflugzeug soll zuallererst
eine gewisse Menge Ladung, Fracht, Post und Per-
sonen befordern. Vom Verkehrsflugzeug verlangt man
aber auch hervorragende Flugeigenschaften. Viel ist
zu lberlegen, genau wie im Schiffbau. Der Flugzeug-
bau hat viel Ahnlichkeit mit dem Schiffbau. Die ersten
Flugzeugbhauer waren sogar Schiffbauer, nur ist die
Arbeit etwas feiner. Besehen wir uns einmal das
deutsche Grofi-Flugboot DO-X der Lufthansa. Das war
doch ein fliegendes Schiff. Eine deutsche Grofleistung
der damaligen Zeit.

im Luftverkehr liegen heute die Dinge so, dal man
auf der einen Seite versucht, recht grofBle Flugzeuge
einzusetzen, die viel Bequemlichkeit bieten, moglichst
Kiiche und Steward an Bord haben und mehr mit
einem Schiff oder Eisenbahnwagen zu vergleichen sind.
Auf der anderen Seite sollen bei grofler Geschwindig-
keit recht viele Personen befordert werden.

Nun sagt man heute: Es ist nicht unbedingt not-
wendig, in die Luft zu steigen, man kann auch auf dem
Wasser bleiben. Unsere Schiffsbaukonstrukteure soll-
ten sich einmal {iiberlegen, ob man nicht ein grofles
Gleithoot bauen konnte, bei dem der Antrieb in die
Luft verlegt wird. Die Kraftaufteilung wiére auch
besser als bei einem Antrieb im Wasser. Mag der
Vorschlag fiir einen Schiffsbauer auch gewagt klingen,
so sind doch Uberlegungen in der Richtung nicht ab-
wegig. Man bleibt mit den Beinen gewissermafien noch
auf der Erde. In einer Tageszeitung wurde vor
kurzem ein solcher Vorschlag unterbreitet, der hier im
Bild gezeigt wird. Man denkt mit diesem Fahrzeug
in etwa 20 Stunden nach New York zu kommen. Noch
sieht dieses Modell wie ein Spielzeug aus. Mit einem
157 Meter langen und 45 Meter breiten Schiff dieser
Art, das von zwolf Turbinen oder geeigneten Motoren
angetrieben wird, will man den Atlantik im 180-
Stunden-Kilometertempo tiberqueren und dabei 1500
Passagiere und 180 Mann Besatzung bequem und sicher
tiber den grofien Teich befordern. Ing. Adler
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Der vergangene Monat hat unsere Betriebssportgemein-
schaft sehr aktiv gesehen. In allen Sportarten ist eifrig
gekimpft worden. Selbstverstindlich koénnen unsere
Mannschaften nicht immer siegreich sein. Es 1af3t sich
aber ohne Ubertreibung sagen, daf} die Betriebssport-
gemeinschaft im Durchschnitt sehr erfolgreich ge-
wesen ist.

Unsere auswirtigen Wettkimpfe haben fiir unsere
Sportler eine beachtliche Erfahrungsbereicherung be-
deutet und dazu beigetragen, das Gesichtsfeld der Be-
teiligten zu erweitern. Das Pfingstfest war besonders
geeignet, auswirts die Krifte mit anderen Firmen-
mannschaften zu messen. Es waren zwei Wettspiele
verabredet. Einmal sollten unsere FuBlballspieler, die
Handballgruppe und die Tischtennisabteilung mit je
einer Mannschaft gegen entsprechende Mannschaften
der Deutschen Linoleum-Werke in Delmenhorst an-
treten. Und endlich war ein Tischtennisturnier gegen
die Betriebssportgemeinschaft Motor - Dresden ver-
abredet.

Uber dem Wettkampf in Delmenhorst lag ein Schatten.
Als simtliche Fahrtteilnehmer sich am Treffpunkt ZOB
in Hamburg am Pfingstsonntag versammelt hatten,
fehlte der bestellte Omnibus. Die findigen DW-Miénner
kamen aber trotzdem nach Delmenhorst, wo sie dann
betriibt feststellen mufiten, dafl die Handballmann-
schaft der Delmhorster Linoleum-Werke nicht verfig-
bar war, so dafl man sich auf Tischtennis und Ful3ball
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Ausschnitt aus dem FuBlballspiel DW gegen Ilo

beschrinkte. Unsere Vertretungen konnten in Delmen-
horst keinen Sieg erringen.

Unsere Tischtennisabteilung war mit 6 Spielern und
2 Begleitern in Dresden zu Gast. Diese Gruppe kam mit
einem 14 : 6 - Sieg nach Hamburg zuriick. In Delmen-
horst und in Dresden haben sich Gastgeber und Giste
auch auBerhalb der Wettkampfplitze getroffen. Unsere
Reisenden hatten die Gelegenheit, das schone Erz-
gebirge aus der Nidhe zu betrachten.

Eine Reihe von Angehorigen der Betriebssportgemein-
schaft wird jetzt an einem Schiedsrichterkursus teil-
nehmen. Es handelt sich hierbei um eine ausge-
sprochene Notwendigkeit, weil auch unsere Sport-
gemeinschaft, wie alle anderen, regelméfig fiir Punkt-,
Pokal- und Freundschaftsspiele Schiedsrichter zu
stellen hat.

Unser Schachturnier ist immer noch nicht zu Ende.

Wir geben nachstehend eine Ubersicht tiber die Spiele
der letzten Wochen:

FufBiball:
DW 1 gegen Fa.Schulz 5:0
DW 1 gegen Fordwerke 6:3
DW 1 gegen Liibcke 5:1
DW Res. gegen Mitropa 9:2
DW 2 gegen Tretorn 2 5:1

DW 3 gegen Rapid 4 15:0
DW 3 gegen Oberfinanzdirektion 2 10:2

DW 3 gegen Nordd. Affinerie 7:0
DW AH 1 gegen Shell AH 1:0
DW AH 2 gegen Rapid AH 0:4
DW AH 2 gegen HEW AH 3:9
DW Jgd. gegen Stiilcken Jgd. 27
DW Grasbrook 1 gegen Ortlepp 1:3
Handball:
DW 1 gegen Nordbank 7:25
DW 2 gegen Philips 13:6

Tischiennis:
DW gegen Motor-Altstadt Dresden 14:6
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GOLDENE HOCHZEIT

Am 27. 6. 1954 begeht unser Rentner Willi Wagener mit seiner
Ehefrau das nicht sehr hdufige Fest der goldenen Hochzeit. Unser
goldener Hochzeiter gehorte zu den ersten Mitarbeitern der DW. Er war
schon im Jahre 1918 dabei, als Dr. Scholz den Grundstein fiir unser
heutiges Werk legte. Willi Wagener war iberall verwendbar. Infolge
seiner Tuchtigkeit hat er es auch sehr bald zum Vorarbeiter in der
Nieterei gebracht. Spater war er in der Brennerei tatig.

Das Ehepaar Wagener erfreut sich bester Gesundheit. Als Einwohner
von Finkenwerder nehmen Wagener's regen Anteil am Geschehen auf
der DW. Wir alle wiinschen unseren Jubilaren noch viele Jahre gliick-
lichen Zusammenlebens.

WIR
BEGLUCKWUNSCHEN

UNSEREN JUBILAR

Er feierte sein 25jdhriges Dienstjubildum

Am 28. 5. 1954 feierte der Raumwirter Paul Ha m b e r g (Bordmontage)
sein 25jahriges Dienstjubilaum.

Paul Hamberg ist im Jahre 1929 bei uns eingetreten und hat seitdem
die ihm iibertragenen Aufgaben gewissenhaft und korrekt erfillt,

Wir wiinschen ihm, daB er noch recht lange als zuverlassiger Mitarbeiter
in unseren Reihen bleibt.

FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Schiffbauhelfer Joachim Rupprecht mit Frl. Inge
Kreismer am 8. 5. 1954

E’'Schweiler Heinz Masuch mit Frl. Christel Krapiau
am 8. 5. 1954

Schlosser Harald Eckhoff mit Frl. Alice Sietas
am 8. 5. 1954

Stellagenbauer Kurt Miiller mit Frl. Brigitte Brock
am 8.5 1954

Kupferschmiedhelfer Dietmar Kaufmann mit Frl. Hilde-
gard Straub am 15. 5. 1954

Anschliger Edmund Reddiehs mit Frl. Inge Viering
am 15. 5. 1954

Schlosser Alfred Stoffregen mit Frl. Gerda Priavk
am 15. 5. 1954

Hobler Karl Wente mit Frl. Gerda Nissen
am 15. 5. 1954

Helfer Walter Bilirig mit Frl. Traute Thiesen
am 18. 5. 1954

E’'Schweiller Alfred Fellmann mit Frl. Ursula Stemmann
am 20. 5. 1954

Schiffbauer Heinz Tollschnibbe mit Frl. Gertrud Oels
am 22. 5. 1954

Maschinenbauer Hermann Kant mit Frl. Else Kriesel
am 22. 5. 1954

S’zimmerer Hans-Rudolf Scholz mit Frl. Christel Gally
am 29.5. 1954

E’Schweiller Paul Albers mit Frl. Ingeborg Bock
am 29. 5. 1954

Anschlédger Karl-Heinz Offermann mit Frl. Elsa Gortzen
am 29. 5. 1954

Anschldger Edgar Reusch mit Frau Ursula Groth
am 29.5. 1954

Stemmeranlerner Egon Meyer mit Frl. Ingeborg Kothe
am 29.5. 1954

Helfer Reinhold Kuhwe mit Frau Else Studte
am 31. 5. 1954

Transportarbeiter Glinther Eccarius mit Frl. Ursel Voigt
am 3. 6. 1954

Brenner Hans Semmel mit Frau Elli Stockmann
am 4. 6. 1954

Autom.-Schw.-Anlerner Fritz Waschulewski mit Frl.
Gertrud Poppel am 4. 6. 1954

E'Schw.-Anlerner Walter Neuhaus mit Frl. Krimhilde
Bonsack am 4. 6. 1954

Schiffbauhelfer Guinter Pillar mit Frl. Ilse Miiller
am 5. 6. 1954

E’'Schweifler Glinter Lau mit Frl. Erna Jeske
am 5. 6. 1954

Ausrichterhelfer Alois David mit Frl. Hannelore
von Ahnen am 5. 6. 1954

Matrose Walter Srugies mit Frau Margarethe Spies
am 5. 6. 1954

Geburten:
Sohn:

Anstireicher Kurt Esselmann am 10. 5. 1954
Anstreicher Richard Gutzeit am 11.5. 1954
E’'Schweiler Hermann Lienau am 15. 5. 1954
E’Schweiler Giinter Sockolowsky am 15. 5. 1954
Bohrerhelfer Giinther Rénne am 22. 5. 1954
Stellagenbauer Eberhard Kohl am 28. 5. 1954
Helfer Friedrich Winkelmann am 30. 5. 1954
E'Schw.-Anlerner Erich Levin am 31.5. 1954
Schmied Rudolf Janke am 1.6.1954

Schmied Hans Bulck am 2. 6. 1954



Schlosser Kurt Niedzolka am 5. 6. 1954
Schiffbauhelfer Helmut Heede am 6. 6. 1954
E’SchweiBer Hans-Hermann Kruse am 7. 6. 1954
Behauer Heinrich R6hl am 22. 5. 1954

Tochter:

Kreuzer Gustav Bade am 28.12.1953
E’Schw.-Anlerner Paul Koénig am 10. 4. 1954

Bohrer Emil Quilling am 10. 5. 1954
E’Schw.-Anlerner Georg Freudenthal am 10.5. 1954
PreBluftarbeiter Heinrich Fahje am 13.5. 1954
Kupferschmiedhelfer Wenzel Hladik am 18. 5. 1954
Kupferschmiedhelfer Heinz Rosendahl am 15. 5. 1954
Werkstattschreiber Hermann Liidders am 20.5. 1954
E’SchweiBer Arthur-Felix Freyer am 24. 5. 1954
Schiffbauhelfer Wolfgang Brumm am 27. 5. 1954
Schiffbauhelfer Giinter Feldvoss am 29. 5. 1954
E’Schw.-Anlerner Hans Gotz am 29. 5. 1954

Kranfahrer Werner Heidorn am 30. 5. 1954
E’Schw.-Anlerner Paul Tumulka am 2. 6.1954

Wir gratulieren!

Wir gedenken unserer Toten

Heinz Claasen Gerhard Kreikenbaum
Schieifer __} i_ Brenner
gest. 24. 5. 1954 — gest. 6. 6. 1954
Richard Stéckelmaier -‘ \ Waldemar Mittelstéde
Schiffbaver Ausrichter
gest. 27. 5. 1954 gest. 12. 6. 1954

Die Wiederaufbauarbeiten auf dem Reiherstieg gehen
ihrem Ende entgegen. Die Docks sind bereits ausgelegt.
Eins der neuen Docks ist sogar schon in Betrieb, Damit ist
der Zeitpunkt herangekommen, da auch die erforder-
liche Belegschaft fiir den Reparaturbetrieb Reiherstieg
zum Reiherstieg kommt. Das gibt natiirlich Uberlegun-
gen, wer wohl aus Finkenwerder dorthin versetzt wird.
Manch ein Wunsch wird geiduBert, weil der Reiherstieg
fiir viele verkehrstechnisch glinstiger liegt als Finken-
werder. In den nichsten Wochen werden alle diese
Fragen ihre Antwort bekommen haben, und eine Reihe
weiterer Belegschafter wird neu eingestellt sein.

Wer sich noch erinnert, wie der Reiherstieg am Ende
des Krieges aussah, wird ermessen konnen, wie grof3
die Leistung des Wiederaufbaues ist. Fiir uns alle ist
es deswegen ein besonders stolzes Gefiihl, weil wir aus
eigener Kraft den Wiederaufbau fertigbekommen
haben, ohne an die Offentlichkeit zu appellieren oder
sonstwie die Reklametrommel fiir uns zu rithren. Es
ist in der heutigen Zeit schon eine ganz unwahrschein-
liche Leistung, zwei grofie Docks zu bauen und dariiber
hinaus Werkhallen und sonstige Anlagen neu zu er-
stellen. Am Ende des Krieges und nach dem Eingreifen
der Besatzungsmacht sah der Refherstieg aus wie eine
Mondlandschaft. Bombenkrater und Sprenglécher reih-
ten sich aneinander, und damals hat wohl niemand
von der Belegschaft geglaubt, daf3 sich auf dem Rejher-
stieg jemals wieder Leben riihren wiirde. Vergessen
wir nicht, daB damals das absolute Schiffbauverbot
auf Grund des ungliickseligen Potsdamer Abkommens
bestand und daBl der Reiherstieg-Betrieb dariiber hin-
aus als Demontagebetrieb iiberhaupt zum Tode ver-
urteilt schien. Alle Schwierigkeiten sind dank der
optimistischen Tatkraft unseres Vorstandes, der vom
ersten Tage an sein Augenmerk auf die Schaffung

von Moglichkeiten fiir den Wiederbeginn des Schiff-
baus gerichtet hat, gemeistert worden. Zurzeit sind etwa
9000 Menschen auf der DW beschiftigt. Und es ist
durchaus beabsichtigt, diese Zahl noch zu vergrdfiern.

Wie die Entwicklung unseres Betriebes vorangegangen
ist, zeigt, daB die stindige Verstirkung unseres Beleg-
schaftstandes auch in Finkenwerder dazu zwang,
verkehrstechnische Probleme in Angriff zu nehmen. Die
unerfreuliche Situation an der Teufelsbriicke, die ja
von der iiberwiegenden Zahl unserer Belegschafts-
angehorigen auf dem Wege zur Arbeitsstelle benutzt
werden muB, hat die Behdrden dazu veranlaft, einen
hoffentlich erfolgreichen Straenumbau vorzunehmen.
Auch dieser Umbau wird in nichster Zeit fertig sein
und die Moglichkeit geben, daf die Omnibusse von
unseren Belegschaftern gefahrlos erreicht werden
kénnen. Das Parkplatzproblem wird allerdings noch
einer endgiiltigen Losung bediirfen. Erfreulicherweise
nimmt ja die Zahl der Kraftfahrer innerhalb unserer
Belegschaft stindig zu. Und irgendwo miissen ja die
Motorrdder und Wagen abgestellt werden koénnen.

Mit der duBeren Aufwirtsentwicklung hilt die innere
Entwicklung unseres Betriebes erfreulicherweise stand.
Wir miissen immer wieder voller Freude feststellen,
daB die Zusammenarbeit unserer Belegschaftsangehori-
gen im wesentlichen in Ordnung ist. Es ist beruhigend
zu sehen, wie die einzelnen DW-Minner sich im groen
und ganzen bemiihen, aufeinander Riicksicht zu
nehmen. Dabei spielen von Zeit zu Zeit auftretende
Unerfreulichkeiten durchaus keine Rolle. Ich habe schon
oft genug an dieser Stelle betont, da in’einem Grof3-
betrieb wie dem unserigen, der mit den Angehdorigen un-
serer Belegschafter zusammen immerhin zahlenmaBig
der Einwohnerschaft einer Stadt wie Stade gleich-
kommt, immer etwas vorkommen wird.

Eine gewisse Erleichterung fiir manchen von uns ist
es sicher gewesen, da3 durch Vermittlung der Betriebs-
leitung eine groBe Anzahl (etwa 800) von Fahrridern
zu einem wirklich niedrigen Preise an unsere Betriebs-
angehérigen verkauft werden konnte. Hoffen wir, dafBl
diese Rider den Erwartungen, die in sie gestellt wer-
den, entsprechen.

Allen Urlaubern wiinsche ich erholungsreiche Tage.

Es griufBt Euch herzlich )
Euer Klabautermann
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