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Eindriicke aus dem Siiden
Von Wolfram Claviez

Ich war zur Abwechslung wieder mal in Spanien
und in Portugal. Nicht per Reisegesellschaft. Die
Tyrannei des Zeiteinhaltens und der Karawanen-
museumsbesuche deckt sich nicht mit meinen Vor-
stellungen vom Urlaub. Ich bin allein losgefahren,
und den Stil des Reisens, wie ich von einem Ort
zum anderen gezogen bin, kann ich tatkriftigen Leuten
nur sehr empfehlen. Er allein fithrt nach meinen Be-
griffen zu einer wirklich vertieften Kenntnis des Lan-
des. Oft wuBte ich morgens noch nicht, wo ich die néichste
Nacht bleiben sollte. Nattirlich bin ich fiir einen ge-
wissen Plan auf einer groBlen Reise. Die Notwendig-
keit eines solchen ergibt sich bei den heutigen Urlaubs-
verhiltnissen von selbst. Aber man muf3 doch noch eine
gewisse Freiheit der Improvisation behalten, sonst ver-
liert der Urlaub seinen letzten Sinn, ndmlich. daf3 wir
einmal das tun konnten, wozu wir gerade Lust und
Laune haben, und nicht, was wir aus irgendwelchen
Pflichten oder Riicksichten heraus tun miissen.

nien und nicht nach Frankreich. Dort mochte es so
langsam vorwirts gehen wie es wollte. Wihrend ich so
im feudalen Stidexprefl safl und von Stunde zu Stunde
meinem Ziellande néherriickte, hatte ich doch so ein
seltsames Gefilihl, wenn ich unsere heutige Zeit mit
der verglich, aus der ich gerade ein Buch las, ndmlich
iiber die Epoche Philipps II. Philipp war der Sohn
Karls V. und lebte von 1527 bis 1598. Es wird da unter
anderem von den damaligen Reisen berichtet in den
alten Kutschen und von jener denkwiirdigen letzten
Reise des greisen kranken Monarchen, den man von Ma-
drid nach El Escorial tragen mufite, eine Reise, flr die
man sieben Tage brauchte, wihrend heute die Eisen-
bahn filir diese Strecke keine Stunde bendétigt. — Diese
Betrachtung veranlaf3t mich, einiges dem in der letzten
Zeitung erschienenen Aufsatz tliber Verkehrsmittel
hinzuzufiigen. DaBl man frither in Kutschen reiste, weif
schliefilich jeder; aber wenige wissen wohl, wie diese
tatsidchlich ausgesehen haben. Nun hatte ich das Gliick,

Abb. 1: Krénungswagen des 17. bis 18. Jahrhunderts

Mein Plan besland also darin, so schnell wie mdoglich
nach Spanien zu gelangen, und dann mit der denkbar
grofiten Ruhe und Gelassenheit durch die schonsten und
einsamsten Nester der iberischen Halbinsel irgendwie
bis nach Lissabon vorzudringen und dann tiber Madrid
wieder so schnell wie méglich nach Hause zu kommen.
Nun will ich euch nicht die ganze Reise erzihlen, so
in dem Stil: ,,. . . dann bin ich dahin gefahren, dann habe
ich das gesehen, dann bin ich weitergefahren ...“ Solche
Reiseberichte haben wir genug gelesen. Ich mochte nur
ein paar Rosinen herauspicken, so wie sie mir gerade
in den Sinn kommen.

Ich bin also in der fiir Landverbindungen denkbar kiir-
zesten Zeit von 24 Stunden von Hamburg quer durch
Frankreich bis zur spanischen Grenze gerast. Weder
Paris noch andere wirklich sehr verlockende Stitten
konnten mich verfiihren, schon auf der Hinfahrt kost-
bare Tage zu verschwenden. Ich wollte eben nach Spa-

in Lissabon die schionste Kutschensammlung der Welt
zu sehen, und da habe ich diese Fahrzeuge einmal ein-
gehend studiert.

Ich zeige hier einmal einen solchen Wagen aus dem
17. Jahrhundert, der in seiner Bauart sehr typisch ist
fiir die Wagenbaukunst der west- und stideuropéischen
Lénder jener Zeit. Es handelt sich hier um einen Kro-
nungswagen aus der Zeit um 1700. Mich haben tech-
nische Einzelheiten sehr interessiert, und ich war er-
staunt, daBl nicht nur die Grundform dieser Fahrzeuge in
ganz Europa weitgehend die gleiche gewesen sein mufite,
sondern dafi auch einzelne Bauelemente ziemlich genau
tibereinstimmten. Die Verbindung zwischen den Achsen
bildete ein dicker Balken, der vorn einen starken,
kunstvoll geschmiedeten eisernen Biigel hatte, dessen
Sinn leicht einzusehen ist. Die Wagen waren verhiltnis-
mifig lang, und wenn man wenden wollte, mufiten
Deichsel und Vorderachse mindestens um 90 Grad zu



schwenken sein. Auf diese Weise ging das; aber es
erklirt sich hieraus auch, warum die vorderen Réder
so viel Kleiner als die hinteren waren. Die Federung
war nicht wie bei unseren heutigen Wagen, wo die Fe-
dern direkt tiber den Achsen angeordnet sind, sondern
nur das Gehiuse war an breiten Lederriemen aufge-
hingt, und zusiitzlich war die Riemenbefestigung
federnd gelagert, mit Blattfedern, wie wir sie heute
noch verwenden, und zwar so:

Skizze 1

Man kann diese Federn an den Wagen kaum ent-
decken, weil alles mit kostbaren Schnitzereien und ver-
goldeten Figuren aus getriebenem Blech verdeckt ist. —
Es mub} eine sagenhafte Schaukelei gewesen sein in die-
sen Staatskarossen, zum Seekrankwerden.

Aber bei seekrank fillt mir ein, daf3 ich eigentlich ganz
was anderes erziahlen wollte.

1ch habe meine Samimlung stidliindischer Boolstypen ver-
vollstindigt — wer das Heft 1/53 unserer Werkzeitung
noch hat, wird schon etliche darin finden. Waren es auf
meiner vorigen Reise vorwiegend Boote des Mittel-
meeres und der Fliisse, so habe ich diesmal die Fischer-
boote des Ozeans und der Biskaya studiert. Als ich nach
San Sebastian kam, war ein Kuhsturm, Windstédrke 9
und mehr und direkt aus Nord. Im Schutze von Fels-
vorspriingen habe ich eine Reihe von Aquarellskizzen
von dem aufgepeitschten Meere gemacht.

Abb. 2: Sturm an der Spanischen Kiiste

Der Hafen von San Sebastian heiflt Pasajes. Pasajes San
Juan und Pasajes San Pedro sind zwei malerische
Fischerorte, die an der engen Hafeneinfahrt liegen. In
Pasajes San Juan hat es mir so gut gefallen, dal ich
fast eine Woche dort geblieben bin. Ich wohnte bei
einer sehr sympathischen baskischen Fischerfamilie
und zahlte pro Tag eine Mark fiir die Unterkunft. Ich
ging tiglich malen: das Meer, die Fischerboote, die Fel-
sen, die Netze, die lings der einzigen StraBe malerisch
zum Trocknen aufgehingt waren. Es war so schon dort,
daB mich weder Sturm noch Regen storten. Das Wetter
war zunichst durchaus nicht so, wie man es sich in
Spanien vorstellt.
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Abb. 3: Trocknende Netze

In den ersten Tagen war, wie gesagt, ein solcher Sturm
und in der schmalen Hafeneinfahrt eine derartige
Grundsee, dafl man es nicht fiir moglich hielt, daBl da
Fahrzeuge heil reinkommen konnten. Trotzdem kamen
laufend welche von See, kleine, aber seetlichtige Schiffe,
wie sie auf Bild 4 zu sehen sind und auf Bild 5, das ich
spiter in San Vicente de la Barquera gemalt habe,
einem anderen Fischerdorf des Nordens.

1)

Die Boote haben eine hiibsche und originelle Form, sehr
scharf in der Wasserlinie und oben sehr stark aus-
fallende Spanten, womit mehrere Vorteile verbunden
sind: der des starken Verdringungszuwachses beim
Stampfen im Seegang, gutes Ablenken des Spritzwas-
sers und das Gewinnen von Decksplatz. Die Boote sind
recht klein, und niemand wird vermuten, dal mehr als
vier bis fiinf Leute an Bord sind. Aber es fahren acht-
zehn Mann auf diesen Nuf3schalen zur See — ich habe



Abb. 5 Fischerboote in San Vicente

es selbst nicht geglaubt, bis ich mich davon lberzeugt
habe, dafi tatsdchlich so viele Kojen an Bord sind. Kojen
ist librigens sehr geschmeichelt; gewi3 ist es in einem
Sarg nicht unbequemer.

Sehr reizvoll ist auch die , Kombiise® ein kleines ge-
wolbtes Blechdach an Deck hinterm Schornstein, wo
gerade ein groBer Topf Platz hat. Da zu kochen mag
an lauen Sommerabenden sehr romantisch sein, bei
Wind und Seegang ist es eine Glanzleistung.

Was der Tourist normalerweise von Spanien gesehen
hat, ist ein bilichen Madrid, Sevilla, Barcelona — und
das ist fiir die meisten eben Spanien. Aber Spanien hat
viele Gesichter und sehr verschiedene. Ich konzentrierte
mich in diesem Urlaub bewufit auf die Nordkiiste. —
Ein weiteres Nest, in dem ich mich einige Tage auf-
hielt, war Lastres.

Diese Zeichnung zeigt deutlicher als viele Worte, welchen
Charakter dieser Ort hat. Er liegt dhnlich wie Blanke-

Abb. 6: Lastres
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Abb.7: Am Strand von Nazaré

Abb. 8: Fischerboot in Nazaré



nese an einen Steilhang gekuschelt, nur ist er noch viel
kleiner, enger und winkliger. Der , Hafen“ ist so win-
zig, dafl die Boote dort so ihnlich liegen wie die ge-
fischten Anchoas, wenn sie in die Kisten sortiert wor-
den sind. Man ist jetzt dabei, eine neue groBe Mole zu
bauen, und auf diese Weise wird Lastres vielleicht in
nicht allzu ferner Zeit sogar einmal zu einem Hafen, der
in einem dicken Atlas verzeichnet sein wird.

Ganz anders sieht es im Westen aus — am Strande Por-
tugals. Ein sehr malerischer Fischerort ist Nazaré.
Hier ist endloser Strand, es gibt nichts, was einem
Hafen &dhnlich sieht. Das ganze Leben spielt sich am
Strande ab. Es gleicht einem Heerlager. Minner, Frauen,
Ochsen, Boote, Kinder liegen im Sande herum. Die Min-
ner fahren in ihren Booten ein Stiick aufs Meer hinaus
und werfen die Netze aus, die von den Leuten am
Strand, vorwiegend von den Frauen, dann in miihe-
voller Arbeit wieder an Land gezogen werden. Die
grofieren Boote werden von Ochsen auf Strand geholt,
die kleinen von den Minnern. Diese Boote haben eine
ganz andere Form als die des Nordens, ein breites,
plattes Heck und einen sehr hochgezogenen Bug. Wie
diese Form entstanden ist, ist offensichtlich. Hier am
Strande ist selbst bei ruhigstem Wetter immer Bran-
dung; mit groBem Geschick werden die Boote im ge-
eigneten Moment durch die Brandungswellen hindurch
aufs Meer geschoben, und in der hier angedeuteten
Weise lassen sie sich wieder ans Ufer spiilen.

Skizze 2

Die Betrachtung dieses elementaren Vorgangs gibt
manchem Aufschlufl tiber die Entstehung von Schiffbau-
formen vergangener Zeiten. Jeder, der etwas von See-
fahrt versteht, weif3, dai achterlicher Seegang der ge-
fahrlichste sein kann, und gewil3 sind nicht zuletzt aus
diesem Grunde die hohen Heckaufbauten entstanden,
die den Schiffen bis ins 18. Jahrhundert hinein eigen-
tlimlich sind. Andere Griinde kamen hinzu — Platz zu
gewinnen fiir die oft prunkvollen Unterkiinfte der Offi-
ziere oder flirstlichen Passagiere, dann die grofere
Deckshohe, wodurch ein Schiff einem anderen im
Kampfe liberlegen werden konnte, und so fort. Aber
urspringlich waren es wohl rein seeminnische Gesichts-
punkte. Ich zeige einmal zwei zeitgenossische Darstel-
lungen von Schiffen aus dem 16. und 17. Jahrhundert

Da wir gerade bei Seefihigkeit sind und einen kurzen
Blick in die Vergangenheit getan haben, mochte ich noch
zu jenem ,Blick in die Zukunft® Stellung nehmen, der
in unserem vorigen Heft getan wurde. Technische Vor-
aussagen haben meistens an sich, dall sie schon nach
wenigen Jahren von der Wirklichkeit weit in den Schat-
ten gestellt werden. Wer zufillig den Film , Herrliche
Zeiten“ gesehen hat, in dem noch der alte Kaiser Wil-
helm zu sehen war, wird sich auch jener furchterregen-
den ,Rakete“ erinnern, mit der man damals glaubte,
schon in naher Zukunft Zeppeline torpedieren zu kon-
nen. Ich zweifle nicht daran, daf3 das damals eine kiihne
Idee war. Wenn man es heute sieht, wirkt es zwerchfell-
erschiitternd. Gewiff hat man damals mit allem még-
lichen gerechnet, nur nicht damit, daB die Zeppeline
schon kurz darauf im Aussterben begriffen waren.
Das ist sehr bezeichnend. Man beift sich fest in eine
enge Idee, deren Verwirklichung man erzwingen will,
und lbersieht dabei, daB sich die Verwirklichung oft gar
nicht lohnt. Und so ist das wohl auch mit jener fliigel-
lahmen Ente, die in unserem letzten Heft zu sehen war.
Erstens ist das Ding uralt. Schon im ,Neuen Univer-
sum® von 1935 ist ein ziindendes Phantasiegemiilde die-
ses Meeresschreckens der Zukunft zu sehen. Daf3 selbst
nach zwanzig Jahren, in einem Zeitalter rasenden tech-
nischen Fortschritts, keine Anstalten gemacht wurden,
das Ding in die Praxis umzusetzen, sollte einem den-
kenden Menschen genug sagen.

Verlassen wir einmal das Gebiet knabenhafter Illusionen
und befrachten die auftretenden Mingel von der wis-
senschaftlichen Seite. DaBl man ein Schiff auch mit Luft-
schrauben antreiben kann, ist bekannt. Ob der Wir-
kungsgrad der Luftschrauben besser ist als der von
Wasserpropellern, 1d3t sich leicht errechnen. Daf3 aber
die Luftschrauben schon im ersten Sturm vom Seeschlag
unbrauchbar gemacht werden, ist mit GewiBheit anzu-
nehmen.

Nun — werden die Erfinder sagen —, die Propeller lie-
gen ja ganz hoch aus dem Wasser heraus. Das Schiff
gleitet sozusagen nur mit dem hinteren Teil auf dem
Wasser.

Das stelle ich mir sehr lustig vor, wie der Apparat dann
munter von Welle zu Welle hiipft, und die Schweil3-
und Nietverbindungen miissen erst noch erfunden wer-
den, die das aushalten. Von den Eingeweiden der Fahr-
géste ganz zu schweigen. Und wer meint, das mit dem
Seeschlag und den Propellern sei etwas weit hergesucht,
dem hitte ich gewtnscht, er sei dabeigewesen, wie aul
dem Zerstorer, auf dem ich 1941 zur See gefahren bin,
ein Brecher das Zielgerit auf dem vorderen Artillerie-
leitstand abbrach — und der liegt gewi nicht niedrig!
Hydrodynamische Vorginge zu kennen, ist aber nun mal
eine notwendige Voraussetzung fiir den, der sich mit
der Erfindung schneller Seefahrzeuge beschiiftigt. Daf}
das auf dem Wannsee funktioniert, bezweifle ich keines-
wegs. Aber der Ozean ist kein Wannsee, — das erlebte
ich erst vor wenigen Wochen wieder in San Sebastian.
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Abb. 10: Althollédndisches Kriegsschiff



Dock-Stapellauf

,Das ist ‘ne Wucht”, sagte ein kleiner Junge, als er die 32500 ! groBe
,CABIMAS* im neuen Schwimmdock I der DW am Reiherstieg sah. Der Ein-
druck des Riesenschiffes im Dock ist auch gewaltig. Vergleiche hierzu unser
Bild auf Seite 10 und 11.

Zum erstenmal wurde am 20. Juli 1954 in unserem Be-
trieb Reiherstieg der Stapellauf eines grofien Motor-
tankers vorgenommen, der vollig abweicht von dem
Verfahren, wie es bisher im Schiffbau tiblich war.

Seit den #ltesten Zeiten vollzog sich der Bau von
Schiffen in allen Lindern der Welt in der hergebrachten
Weise, dal3 der Schiffskérper auf einem Bauplatz mit
geringer Neigung zum Wasser, dem sogenannten Helgen,
errichtet wurde, von dem das Schiff nach Fertigstellung
als ganzer Schiffskérper im Lings- oder Querablauf zu
Wasser gebracht wurde.

Der stark fortschreitenden Entwicklung des Schiffbaues
nach dem Zweiten Weltkrieg blieb es vorbehalten, den
Schiffskérper selbst in Teilen herzustellen, um diese
anschlieBend in einem hierfiir geeigneten Schwimmdock
oder Trockendock zusammenzusetzen.

Der eigentliche Stapellauf entfdllt damit. Durch Ab-
senken des Schwimmdocks oder Fluten des Trocken-
docks schwimmt das in seinen Teilen erbaute Gebilde
auf und vermeidet damit die Kosten und Risiken des
Stapellaufs, die insbesondere mit zunehmender Grofle
der Schiffe nicht unbetrichtlich sind.

Die eigentlichen Griinde, die fiir die Deutsche Werft zur
Vornahme des Baues groBer Schiffe in Einzelteilen ge-
fithrt haben, und die Vorteile, die sich die Bauwerft
hierdurch verspricht, ergeben sich aus rein fechnischen
Uberlegungen und den aus der Gesamtanlage des Werft-
betriebes und den in diesem zur Verfiigung stehenden
Mitteln, zum anderen aber auch aus dem Fortschritt der
Technik, der es ermdglicht, durch Anwendung des
SchweiBens und Schneidens der Schiffsbleche und ~pro-
file Arbeitsverfahren anzuwenden, die zu einer vdéllig
neuen Entwicklung im Schiffbau gefiihrt haben.

Die ungewdhnliche Zunahme in der GréSe der Schiffe in
den Nachkriegsjahren, die im Handelsschiffbau zu Ein-~
heiten von 40 000 bis 50 000 t Tragfihigkeit fithrte, war
mit den vorhandenen Werfteinrichtungen von der Mehr-
zahl der groBen Werften kaum noch zu bewiéltigen und
fithrte zu weitgehenden Unzuliinglichkeiten wegen un-
geniigender Tiefe der Fahrwasserstrafen, der Hiafen
und Dockanlagen. Damit ergab sich fir die groBen
Schiffswerften ganz von selbst die Frage, auf den Bau
groBer Schiffseinheiten zu verzichten auf Grund unzu-
1inglicher Helgenanlagen oder einen Ausbau der Werft-
betriebe vorzunehmen, um dem Ansteigen der Schiffs-
groBen zu entsprechen oder neue Mittel und Wege zu
suchen, um den gesteigerten Anspriichen zu geniigen,
wie sie der Bau von Superschiffen ergibt.

Die Deutsche Werft hat sich fiir den letzteren Weg ent-
schieden, weil sie in der von ihr seit Jahren entwickelten
Sektionsbauweise bei weiterem folgerichtigen Ausbau
dieses Arbeitsverfahrens einen erheblichen technischen
Fortschritt im Schiffbau in bezug auf Bauzeit und damit
letzten Endes auch eine ErmiBigung der Kosten fiir die
Herstellung des Schiffskérpers erblickte.
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Eine nach diesem Gesichtspunkt arbeitende Schiffswerft
wird zu einer véllig abweichenden Planung der Ge-
samtanlage und des Aufbaus kommen miissen, was
letzten Endes darin gipfeln wird, auf die Erstellung von
Bauhelgen iiberhaupt zu verzichten und dafiir ebene
Baupldtze anzulegen an Ausriistungskais mit aus-
reichenden Krananlagen und Dockliegeplitzen, in denen
sich der Zusammenbau der am Kai erstellten Schiffs-
korperteile zu vollziehen haben wird.

In dem groBen, soeben fertiggestellten Schwimmdock
der Deutschen Werft von 20 000 t Hebefdhigkeit haben
die im Betrieb Finkenwerder hergestellten Einzelteile,
bestehend aus

einem Hinterschiff von 127,5 m Linge
und einem Gewicht von 5500 £

und dem anschlieBend daran gebauten

Vorschiff von 64,5 m Lénge
und. einem Gewicht von 2650 t

Aufnahme gefunden, um nach Ausrichten der beiden
Bauteile und ZusammenschweiBlen als eine Einheit nach
Absenken des Docks zu Wasser gelassen zu werden.
Wenn auch bei diesem ersten Schiffsneubau — in seinen
Hauptabmessungen von

Linge liber alles . 660" 0
Breite auf Spanten . 87 0~
Seitenhdhe bis zum

Oberdeck mittschiffs . 45" 6”

— noch nicht alle Mdglichkeiten in bezug auf die Bau-
zeit ausgeschopft worden sind, so hat das von der Deut-
schen Werft in Angriff genommene Verfahren jedoch
gezeigt, daB es auf diesem Wege keine Grenze fiir den
Bau groBter Schiffe gibt, sofern Dockmoglichkeiten vor-
handen sind — unter Vermeidung aller Risiken und
Kosten des Stapellaufs —, die an irgendeiner Stelle des
Betriebes erbauten Einzelteile zusammenzufiigen.

Fiir das im AnschluB an Bau-Nr. 670 zur Ausfiihrung
kommende Schwesterschiff wird an Hand des wihrend
des Baues dieses Schiffes festgelegten Arbeitsplans
derart disponiert werden, daf3 mit dem Zuwasserlassen
des zweiten Schiffes auch alle wesentlichen Teile der
Inneneinrichtung beschafft sein werden, so daf in Zu-
kunft nach dem ZusammenschweiBien der Bauteile im
Dock und anschlieBendem Absenken des Schiffskdrpers
das Schiff praktisch zur Probefahrt bereit sein wird.

Erst dann wird das Endziel erreicht sein, durch wesent-
liche Verkiirzung der Bauzeit und erhebliche Kosten-
ersparnis, das der Deutschen Werft bei der Durchfiih-
rung der Bauweise groSer Schiffseinheiten aus einzel-
nen Bauteilen vorschwebt und im vorliegenden Falle
fiir den Neubau ,,Cabimas®, eines 32 500-t-Tankers flir
die Tochtergesellschaft der Gulf oil Corporation, New
York, erstmalig zur Anwendung gekommen ist.

Dr. William Scholz



Was die letzten Wochen brachien
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MT ,Rudolf Oetker” auf Probefahrt
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Flaggenwechsel

Am 30. Juni 1954 wurde wieder einmal ein Schiff abge-
liefert. An diesem Tage libernahm die Reederei Rudolf
A. Oetker, Hamburg, ihren jiingsten Tanker ,Rudolf
Oetker®. Das Schiff hat eine Gréfie von 18 300 Tonnen.
Dieser neue Tanker ist mit besonderen Bequemlich-
keiten fiir die Mannschaft ausgeriuistet. Er unterhalt
u. a. auch ein Schwimmbad fiir die Besatzung.

Die Probefahrt verlief ohne jede Beanstandung. Die
griindlichen Erprobungen an der Werft ermoglichten
es, das Schiff ohne vorangegangene Werft-Probefahrt
withrend der ersten Erprobung aufierhalb der Elbmun-
dung an den Auftraggeber abzuliefern und sofort von

Schwimmbad an Bord von MT ,Rudolf Oetker”
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Cuxhaven aus zur ersten Ausreise in See zu
schicken.

Der 1. Juli 1954 brachte uns ein besonderes Ereig-
nis. An diesem Tage wurde ndmlich der zweite Teil
des Turbinentankers ,Cabimas®“ mit einem Eigen-
gewicht von 2650 Tonnen zu Wasser gelassen. Fast
alle Belegschaftsangehorigen, die es irgendwie
ermoglichen konnten, haben diesem Ereignis bei-
gewohnt.

Stapellauf 2. Halfte TT ,Cabimas”

Den Stapellauf eines weiteren Tankers erlebten wir am
12. Juli 1954, an dem der Turbinentanker , Plagiola“, ein
15 200 Tonnen grofBier Turbinentanker fiir die Reederei
N. V. Petroleum Maatschappij, ,, La Corona®, Rotterdam,
vom Stapel gelassen wurde. Die Taufe nahm Frau
Gerda Miiller von Blumencron vor. Die , Plagiola“ sieht
jetzt am Ausrustungskai ihrer Fertigstellung entgegen.

Das bedeutendste Ereignis des Monats war die Taufe
des 32 500-Tonnen-Turbinentankers ,Cabimas“. Die
Taufe des Schiffes wurde von Frau Helen B. Settle,
Pittsburgh, USA, vorgenommen.

Das Schiff wird nach Fertigstellung bei einer Turbinen-
leistung von 12500 SHP im beladenen Zustande eine
Geschwindigkeit von 15,5 Knoten erreichen. Die von der
Deutschen Werft gebaute Kesselanlage besteht aus zwei
Babcock & Wilcox - Hochdruckwasserrohrkesseln. Der



Antrieb erfolgt durch eine Getriebe-Turbinenanlage, die
bei 105 U/min. maximal 13 750 SHP leistet.

Die #ltesten ,Werfthasen® waren iiberrascht, wie schnell
das Dock nach der Taufe absank. Schon nach wenigen
Minuten war der Dockboden vom Wasser iiberspiilt.
Alle hatten das Aus- und Eindocken von Schiffen schon
oft genug erlebt, um eigentlich nicht mehr beeindruckt
werden zu kénnen. Und doch war das Ganze ein grofies
Erlebnis fiir alle Beteiligten. Wie grofi die Leistungs-
fihigkeit des neuen Docks I ist, ergibt sich daraus, dafd
seine Tragfihigkeit beim Heben der ,Cabimas*® nicht
einmal zur Hilfte in Anspruch genommen wurde. Mit
der von der Deutschen Werft entwickelten Bauweise
wird es in Zukunft moglich sein, die in den Werkstétten
vorbereiteten Schiffsteile durch Zusammensetzen im
Dock soweit betriebsfertig herzurichten, dafl fast un-
mittelbar nach erfolgter Dock-Taufe die Probefahrt an-
geschlossen werden kann.

i

Frau Helen B. Settle tauft TT ,Cabimas”

Die .Cabimas” nach dem Zusammenbau im Dodk




Eiwas iiber Azetylen und seine Herstellung

Die Erweiterung unseres Betriebes in den letzten beiden
Jahren mufBlite zwangsliaufig auch zu groBerem Ver-
brauch an Sauerstoff und Azetylen fiihren. Diese zum
Brennschneiden und Schweilien verwendeten Gase wer-
den in werfteigenen Erzeugungsanlagen hergestellt.

Wihrend die Sauerstoffanlage bereits im Vorjahre
durch Aufstellung einer Linde-Kaltvergaseranlage ver-
groBert wurde, ist die Erweiterung der Azetylenanlage
erst in der Osterwoche in Angriff genommen und Ende
Mai beendet worden.

Bisher waren in der Anlage zwei Hochdruck- und zwei
Niederdruckentiwickler vorhanden.

Entwickler sind, mal ganz primitiv ausgedriickt, Appa-
rate, welche mit Wasser aufgefiillt werden, in welches
man Stiicke Calciumkarbid hineinschiittet.

Entwickler

Das in den Niederdruck-Entwicklern erzeugte Azetylen
stromt unter geringem Druck in einen Gasometer, aus
dem es durch zwei Kompressoren abgesaugt und zu den
Fillstrangen in die dort angeschlossenen Flaschen ge-
pumpt wird.

Die Beschickung der Entwickler wird gesteuert durch
die Gasglocke des Gasometers. Ist sie ganz ausgeschoben,
dann ist die Gasentwicklung zu intensiv oder die Ent-
nahme zu gering. In diesem Falle wird — durch Seilzug
und Rollenflihrung auf die Karbidbeschickungstrommel
im Entwickler ubertragen — die Karbidbeschickung
verlangsamt, im entgegengesetzten Falle beschleunigt.

Die Beschickungsmenge eines ND-Entwicklers betrigl
250 kg, die stiindliche Leistung = 50000 1. Man rach-
net fiir 1 kg Karbid = 300 1 Azetylen. Hieraus ergibt
sich, daf3 aus diesen 250 kg Karbid 75000 1 Gas, und
zwar innerhalb 1'/: Stunden, entwickelt werden.

Der Entwickler wird dann abgeschlammt, gespiilt und
wieder neu mit Wasser gefiillt, worauf die Gaserzeu-
gung wieder neu erfolgt.

Der Verbrauch an Karbid nur fiir die Erzeugung von
Flaschengas belduft sich in 24 Stunden auf 2500 kg, der
Preis dafiir auf rund 1000 DM. Theoretisch werden
dafiir — 125 Flaschen gefiillt.
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Normale Sauerstoff- und Azetylenflaschen haben einen
Rauminhalt von 40 1. Wihrend man aber Sauerstoff
direkt mit 150 atii Uberdruck in die Flaschen pumpen
und aufspeichern kann, ist solches Verfahren bei Aze-
tylen nicht moglich. Dieses Gas hat namlich die Eigen-
schaft. bei héherem Druck als 1,8 atii und bei gleich-
zeitig hoberer Temperatur als 300° C zu zerfallen, d. h.
sich wieder zu trennen in seine beiden chemischen Be-
standteile, in Kohlenstoff und Wasserstoff.

Dabei entsteht infolge der starken Wiarmeentwicklung
ein Druck. der 11mal so hoch liegt wie der Anfangsdruck.
Aus diesem Grunde werden in der Azetylenanlage alle
Rohre, die normalerweise 25 atii Betriebsdruck auszu-
halten haben, durch das Gewerbeauffsichtsamt einem
Probedruck von 300 atii unterzogen!

Die mit 150 atli vollgepumpte Azetylenflasche wiirde
einen Explosionsdruck von 150 X 11 = 1650 atii nicht
aushalten und auseinanderfliegen. Dieser Fall konnte
eintreten bei jedem an einem Schweil3- oder Schneid-
brenner auftretenden Flammenriickschlag, der in die
Flasche hineingelangt.

Ubrigens wiirde das Azetylen schon lingst bei diesem
hohen Druck verfliissigt und wie ein Sprengstoff wirken.
Man hat nun herausgefunden, daf3 ein Flammenrlck-
schlag zum Stillstand gebracht werden kann, wenn man
ihn sich in ganz engen Kapillarrohrchen totlaufen 1aBt
und sich diese Erkenntnis bei der Aufspeicherung des
Azetylens zunutze gemacht.

Der Hohlraum der Azetylenflasche wird vollkommen
ausgeflillt mit einer pordsen Masse, bestehend aus Kie-
selgur, Holzkohle und Bindemasse oder aus Bimskies,
Torfmull und dergleichen, je nachdem welche Firma; es
gibt in der Bundesrepublik etwa fiinf, die Flaschen nach
ihren Rezepten auffiillen.

Die Porositiat dieser in die Flaschen hineingestampften
Massen betrigt etwa 75—80 %, d. h. von dem zur Ver-
fugung stehenden Flaschenraum von 40 1 ist nur
!/3—'/5 mit den festen, aber porésen Bestandteilen auf-
gefiullt. Der ubrige Hohlraum, gebildet aus Poren und
Kanélchen der Fiillmasse, dient zur Speicherung des
Gases. Die poriose Masse wird getrinkt mit Azeton, einer
dtherartigen, brennbaren Fliissigkeit, welche die Eigen-
schaft besitzt, Azetylen in groen Mengen aufzunehmen,
dhnlich wie bei der Selterfabrikation das Wasser die
Kohlensidure aufnimmt.

Das Gewicht der Stahlflasche einschlieBlich der Fiull-
masse und des Azetons bezeichnet man als Leergewicht
und schlédgt es in den Flaschenmantel ein.

Aus dem Betrieb zurilickkommende Flaschen werden in
der Fullstation von Restgasen entleert und anschliefend
gewogen. Stimmt das ermittelte Gewicht nicht mit dem
von der Flasche abgelesenen iiberein, muf3 Azeton nach-
gefiillt werden.

Eine Azetylenflasche enthidlt rund 6000 1 Gas mit
einem Gasgewicht von 6 kg. Um diese Menge speichern
zu konnen, ist eine ganz bestimmte Menge Azeton er-
forderlich, und daher ist die Gewichtskontrolle von
ausschlaggebender Bedeutung.

1 kg Azeton nimmt bei atmosphirischem Druck 25 1
Azetylen auf. Bei einem Flaschendruck von 15 atii be-
triagt die Gasaufnahme 15 X 25 = 375 1. Um also
6000 1 Azetylen speichern zu Kkonnen, missen
€000 = 16 kg Azeton eingefiillt werden. Bei hoheren
375 6000

Flaschendriicken, etwa bei 25 atii, wiirden 25 X 25 =
9,6 kg Azeton erforderlich sein. Diese Zahlen gelten fiir
eine Temperatur von 15°C. Bei niedrigerer Tempe-
ratur im Filllraum nimmt das Azeton mehr, bei stei-



gender weniger Gas auf. Dadurch &@ndert sich auch der
Druck in der Flasche, wie die folgende kleine Tabeile
angibt.

Temperatur -5| 0/ +5] +10|-+15 420 425|430 "Cels.
Druck 88[10[11,4] 14,1 15 | 17 | 19 | 22 ati.

Also: ,Der Druck in der Flasche sagt nichts Genaues
uber die aufgespeicherte Menge. Nur das Wiegen vor
und nach der Fiillung gibt darliber Klarheit!*

Wichtig ist, daBl Azetylenflaschen, aus denen Gas ent-
nommen wird, nicht liegend, sondern am besten stehend
angeordnet werden, weil sonst leicht Azeton mitge-
rissen wird.

Da, wie im Vorhergehenden bereits gesagt, das Aze-
tylen bei Driicken Uber 2 atii und héherer Temperatur
zum Zerfall neigt, kann man die Azetylenflasche nicht
wie eine Sauerstoflflasche innerhalb von 20 Minuten aul
den notigen Filldruck bringen, sondern es bedarf dazu
einer viel ldngeren Zeit.

Abfiillkompressor

Der zum Fiillen der Flaschen benutzte sogenannte Ab-
fliillkompressor hat eine Stundenleistung von 15 m® Er
ist dreistufig gebaut, weil die bei der Kompression des
Gases von 0 auf 25 atli auftretende Wirme bereits inner-
halb des Kompressors zu einem Azetylenzerfall fiihren
wiirde. Das Gas wird nacheinander in 3 Zylindern kom-
primiert. In der ersten Stufe auf 3,2 atii, in der zweiten
Stufe auf 10 atii, in der dritten Stufe auf den End-
druck = 25 atii, wobei die in den einzelnen Stufen auf-
tretende Kompressionswiarme durch Kiithlwasser (in
Kiihlschlangen) abgefiihrt wird.

Bevor das Gas in die Flaschen gelangt, wird es einem
Reinigungsproze3 unterworfen. Das erzeugte Gas ent-
hilt neben den aus den Entwicklern mitgenommenen
Wasserbestandteilen auch noch chemische Verunreini-
gungen, die sich aus Schwefelwasserstoff, Ammonik und
dergleichen zusammensetzen und die beim Schweiflen
gewisser Materialien zu Rissen oder zu mangelnder
Festigkeit der Schweilindhte fiihren. Diese unliebsamen
Beimengungen werden in Reinigern (Bild 3), die mit
einer chemischen Reinigungsmasse beschickt werden,
ausgeschieden.

Ein Streifen Loschpapier in eine Silbernitratlésung
(Hollensteinlésung) getaucht und tiber einen gedffneten
Probierhahn am Reiniger gehalten, zeigt durch Schwarz-
werden an, daf3 die Reinigungsmasse verbraucht ist und
durch neue ersetzt werden mufl. Man rechnet fiir 1 cbm
Gas — 60 g Reinigungsmasse.

Reiniger

Die Wasserbeimengungen werden in Trockenflaschen,
welche mit Chlorcalzium gefiillt sind, ausgeschieden; sie
sind hochst unerwiinscht, weil sie — in die Flaschen ge-
langt — eine Verdiinnung des Azetons und damit eine
geringere Aufnahmefihigkeit des Azetons verursachen.

Schon wenige Prozent Wasser setzen das Losungsver-
mogen des Azetons so stark herab, daf} sich eine Fla-
schenfiillung nicht mehr lohnt, weil die Gasentnahme
der Flasche zu gering ist.

BT T Sl

Teil der Flaschenfiillstation

Unsere Flaschenfiillstation ist mit 6 Fillstriangen zu je
24 Flaschenanschllissen zum Aufpumpen ausgerustet.
Theoretisch miissen nun bei der Kompressorleistung
von 15m/h 2'/: Flaschen von je 60001 Inhalt in einer
Stunde gefiillt sein. Das ist aber nicht mdoglich, und
zwar aus folgendem Grunde: Beim Offnen einer Selter-
flasche entweicht die im Wasser aufgeloste Kohlensaure
nicht etwa plétzlich, sondern erst nach ldngerer Zeit.
Genau so verhilt es sich mit dem Azetylen. Die Gas-
entnahme betrigt je Flasche etwa 1000 1 je Stunde.

Schneller gibt das Azeton die geloste Menge eben nicht
frei. Bei Verwendung grofier Schweifi- oder Anwirm-
diisen hort die Entnahme bald auf oder beginnt wesent-
lich geringer zu werden. Der Schweiller oder Anwédrmer
beginnt zu fluchen: ,,Schon wieder die Buddel leer; die
Briider in der Azetylen-Anlage pumpen die Dinger nur
halb voll!*“ Er schliet die Flasche ab und nimmt eine
neue vor. Die losgenommene bekommt den Kreidever-
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merk ,leer®, geht zur Fiillstation, wird dort entleert
und wieder gefiillt, — dadurch unnétigen Transport
und unnétige Kosten verursachend. Warum das alles?
Weil der Mann eben nicht wulBte, dal er von einer
Azetylenflasche nichts Unmogliches verlangen kann,
jedenfalls nicht mehr als 1000 1 je Stunde Gasabgabe.
Kommt solche Flasche ohne Entleerung an den Fiill-
strang, was nicht zuléssig ist, dann wundert man sich,
daB sie schon in 2 Stunden gefiillt ist.

Vor dem Eintritt des Azetylens in die zu fiillenden Fla-
schen muf noch eine Analyse des Gases, das heif3t eine
Untersuchung auf Reinheit erfolgen. Der Reinheitsgrad
darf nicht unter 98 % liegen. Das bedeutet, es diirfen
hochstens 2% Luft vorhanden sein, sonst Gefahr der
Knallgasbildung in der Flasche.

Diese Untersuchung muf3 ebenfalls an den Entwicklern,
und zwar bei jeder Neubeschickung, gemacht werden,
desgleichen beim Anfahren hinter jedem Gasometer und
in der gesamten Leitung.

Wenn, wie bereits erwiihnt, zum Aufpumpen von 2!/2
Flaschen etwa 1 Stunde erforderlich ist, dann miifite
die Aufpumpzeit fiir die an einem Fiillstrang ange-
schlossenen 24 Flaschen rund 10 Stunden betragen.

24 X 6000 = 9,6 Stunden.
15 000

Tatsichlich aber zeigen die Manometer bereits nach
5 bis 6 Stunden einen Druck von 25 atii an.

I\ L

1 | .i

-",‘.

2274 |
o4 T

| e——d

Azetvion _aL._
Schreibapparate

Die Flaschen werden nun vom Fillstrang abgeschaltet
und bleiben 6 bis 7 Stunden stehen. Wihrend dieser
Zeit fallt der Druck ab auf etwa 18 atli, ein Zeichen
dafiir, daf3 ein Teil des Azetylens gar nicht vom Azeton
gelost, also aufgenommen wurde, sondern nur in kom-
primierter Form in der Flasche gespeichert war. Erst
beim Abstehen hat das Azeton die Zeit gefunden, sich
bis zur Siattigung mit Azetylen vollzusaugen.

Nach nochmaligem Aufpumpen von etwa 2 Stunden
Dauer ist der bleibende Enddruck erreicht. Die Gesamt-
aufpumpzeit betrigt damit rund 15 Stunden fiir jede
Azetylenflasche.

Um Drucksteigerungen zu vermeiden, sollte man Aze-
tylenflaschen, deren Lagerung in praller Sonne sich
nicht vermeiden 1d8t, mit Asbeststlicken oder #hnlichen
Stoffen abdecken! Lagerung in der Nidhe von Feuer ist
verboten. Uberhaupt miissen Azetylenflaschen sorgfil-
tig behandelt werden. Eingebeulte Flaschen werden mei-
stens bei der Besichtigung durch den Abnahmebeamten
verworfen, weil eine weitere Verwendung lebensgefihr-
lich ist.
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Nebenbei: Jede Azetylenflasche kostet 232 DM (eine
Sauerstoffflasche nur 140 DM). Innerhalb des letzten Jah-
res wurden 30 verbeulte oder sonstwie beschidigte Fla-
schen vernichtet und damit rund 7000 DM vergeudet.
Dafiir hitten mehr als 20 Betriebsangehorige einen
l4tdagigen Ferienaufenthalt genieffen konnen!

Als Knallgas bezeichnet man jedes Gemisch von brenn-
baren Gasen oder von Fliissigkeitsddmpfen mit Luft
oder mit Sauerstoff. Es ist in ganz bestimmten Ge-
mischen explosionsfédhig.
Im Umgang mit Azetylen sind, um es zu einer Explosion
kommen zu lassen, stets zwei Voraussetzungen erforder-
lich:

1. mufB3 ein Knallgasgemisch vorhanden sein,

2. muf} eine Ziindung erfolgen.
Azetylen in Verbindung mit Sauerstoff oder mit Luft,
die ja 21 % Sauerstoff enthilt, ergibt immer Knallgas.
Dieses Gemisch ist deswegen besonders tlickisch, weil
seine Explosionsgrenzen so weit liegen, und zwar zwi-
schen 2,8 und 93 %, das heifit 2,8 % des Rauminhaltes
mit Azetylen gefiillt, ergibt ein explosives Gemisch
genau so wie ein solches, bestehend aus 93 %o Azetylen
und 7% Luft oder Sauerstoff und wie alle Gemische,
die dazwischen liegen.
Zur Vermeidung von Verwechslungen, etwa indem man
eine Sauerstoffflasche an den Fiillstrang einer Azetylen-
anlage anschlieB3t, sind die Flaschenanschliisse verschie-
den gehalten.
Der AnschluBzapfen eines Sauerstoffventils hat Rechts-
gewinde mit einem Durchmesser von 26,2 mm, wihrend
die Azetylenflaschenventile mit Biligelanschlufl ausge-
riistet sind. Die AnschluBzapfen aller anderen Gas-
flaschenventile haben Linksgewinde mit 21,8 mm Durch-
messer.
Auch sonst sind alle erdenklichen Vorsichtsmafinahmen
getroffen, um die Azetylenanlage vor Schaden zu be-
wahren.
Kontaktmanometer schalten die Kompressoren aus und
lassen eine Hupe ertonen, sobald in der Druckleitung
der Druck 25 atii ubersteigt oder in der Saugeleitung
ein Unterdruck unter 50 mm WS entsteht. AuBlerdem
sind Explosionsdruckplittchen vorgesehen, die beim
Versagen der Druckkontaktmanometer brechen und das
Gas liber Dachhohe ins Freie stromen lassen. Wiahrend
des Fiillvorganges zeichnen Schreibapparate den Druck-
verlauf genau auf. Sie sind an den Aullenwinden (siehe
Bild 5) der Azetylenanlage angebracht, weil bei etwa
eintretender Explosion die Wahrscheinlichkeit besteht.
die Schreibblitter wiederzufinden, um daraus Schliisse
liber die Ursache ziehen zu konnen. Bei zu grofler Er-
hitzung der Flaschen wihrend des Fiillens geniigt ein
Hebeldruck, um eine Berieselungsanlage in Titigkeit
zu setzen und die Flaschen herunterzukiihlen.

UbermiBige Angst vor der Azetylenanlage ist durchaus
unbegriindet, doch wiire es sehr zu begriilen, wenn in
Zukunft niemand von den Minnern, die den Ausgang
Finkenwerder Siedlung benutzen, mit brennender Ziga-
rette, Zigarre oder Pfeife an der Azetylenanlage vor-
beigehen wiirde. Im anderen Falle wire zu Uberlegen,
ob im Interesse der Sicherheit nicht besser der Ausgang
Siedlung ganz wegfallen miifite, und das wire doch
schade.

Also bitte!

Die auf der Werft im Umlauf befindlichen Azetylen-
flaschen erreichen die stattliche Zahl von 850 Stiick,
hinzu kommen noch 130 Stiick fuir Betrieb Reiherstieg.
Sie alle zusammen stellen einen Wert von rund 200 000
DM dar. Innerhalb 24 Stunden kénnen nur 100 bis 120
Flaschen mit Azetylen gefiillt werden. Eine Mehrlei-
stung ist leider ohne einen neuen und groBeren Abfiill-
kompressor nicht méglich.

Vielleicht bekommen wir den aber eines Tages auch
noch!
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GOLDENE HOCHZEIT

Fiir erwiesene Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche anlédfilich unserer Vermihlung sagen
wir hiermit allen Kollegen unseren herzlichen
Dank.
Gilinther Lichtenberg und Frau Betty
geb. Karger

Fur erwiesene Aufmerksamkeiten und Gluck-
wiinsche anlédfilich meines 25jdhrigen Dienst-
jubildums sage ich hiermit der Betriebsleitung
sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Joachim Lohse

Unser Rentner Paul Frenze und seine Frau
feierten ihre goldene Hochzeit
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Das besondere Ereignis des hinter uns liegenden Monats
war das Firmensportfest in Geesthacht am Sonntag,
dem 11. Juli 1954. Die Deutsche Werft beteiligte sich mit
einer Fuliball-, einer Handball-, einer Jugendfullball-,
einer Kegel- und einer Staffellaufmannschaft an diesem
Tage. Das Wetter war leider so scheufilich, wie es nur
sein konnte. An keiner Sekunde des Tages waren wir
ohne Regen. So konnte es nicht ausbleiben, daB3 auch
die Wettkdmpfe und die Leistungen darunter litten.
Die Wettkimpfe begannen mit der 2500-m-Staffel, in
der wir mit unserer Mannschaft den vierten Platz be-
legten.

Bei den sich anschlieffenden FuBball-Turnierkémpfen,
bei denen 30 Firmenmannschaften beteiligt waren,
kamen wir unter die letzten acht Mannschaften. Dann
mufite das Spiel abgebrochen werden, weil die Plitze
unbenutzbar geworden waren. Die Fortsetzung des
Turniers wird in Hamburg auf dem Rapid-Platz Anfang
August stattfinden. Hoffen wir, dal unsere 1. Fufiball-
mannschaft an die groBartigen Leistungen in Geesthacht
ankniipft. Dann brauchen wir uns wegen des Ausgangs
der Kiampfe keine Sorgen zu machen.

Das Handballturnier fiel vollstindig aus, weil die
Plitze unbenuizbar waren. Die Spiele werden ebenfalls
nachgeholt.

Unsere Jugend-Fuf3ballmannschaft hatte viel Pech bei
ihrem ersten Spiel. Sie verlor dieses Spiel und schied
damit aus dem Wettkampf aus.

Unsere Kegler, die sich bei den Hamburger Ausschei-
dungskimpfen fiir die Teilnahme in Geesthacht quali-
fiziert hatten, konnten sich dort nicht durchsetzen.

Es fand in Geesthacht noch ein gemiitliches Beisammen-
sein statt. Alle Beteiligten haben sich dabei sehr wohl-
geflihlt.

Unsere 1. FuBballmannschaft, die in der Punktserie
bisher ohne Punktverlust durchgekommen war, muflite
im Endspiel gegen die Mannschaft von Ilo, die beim
Hinspiel 2:0 geschlagen worden war, jetzt beim Riick-
spiel eine 3:0-Niederlage in Kauf nehmen. Damit stehen
beide Mannschaften gleich. Es muf3 also noch ein Aus-
scheidungsspiel stattfinden, um den Hamburger Meister
der Klasse festzustellen. Unsere 3. Mannschaft hat be-
reits den Meistertitel in der Tasche. In den anderen
Klassen wird noch gekampft.

Unsere Schachgruppe mufl im August die Meldungen
iiber die Teilnahme am Winterturnier abgeben. Wir
beabsichtigen, zwei Mannschaften zu melden. Alle
Schachfreunde, die an den Mannschaftskimpfen teilneh-
men wollen, erfahren Niheres im Sportgeschiftszimmer
und am 2. und 9. August ab 17.30 Uhr im Spiellokal
Restaurant ,Elbschlucht“, Neumiihlen. Auch fiir die
Schachspieler, die am DW-Turnier nicht teilnehmen
konnten, sind die oben angegebenen Meldungstermine
verbindlich. Nachmeldungen sind nicht mdéglich.

Nachstehend geben wir die tibliche Aufstellung der
Spielergebnisse:

FuBball
DW 1 gegen Schulz . . . . . . . . . 40
DW 1 gegen Fordwerke . . . . . . . T3
DW 'l gegen Ilo1: & & = = oo w o o033
DW Res. gegen Hansa-Motoren . . . . 2:0

DW komb. gegen norwegische Schiffs-

mannschaft ,Sandar® . 5:0
DW 2 gegen BAT Res. . 3:3
DW 2 gegen Rapid 1:1
DW 2 gegen Tretorn 5:0
DW 3 gegen O. Eisenwerk 9:4
DW 3 gegen Esso Harburg 5:0
DW 1. AH. gegen Affinerie 2:0
DW 1. AH. gegen Hansa Liibeck 3:1
DW 2. AH. gegen Rapid AH. 3:1
DW 2. AH. gegen Tretorn AH. . 2:5
DW 2. AH. gegen Affinerie . . . . 3:5
DW 1.Jugend gegen Hansa Liibeck . T4
DW 1.Jugend gegen Post Harburg 5:4
DW 1.Jugend gegen Kreditbank . 5:3

Handball

DW 1 gegen Philips . 12:15
DW 2 gegen Landesbank 15312
DW 2 gegen Nordbank . 26:16

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Sie feierten ihr 25jdhriges Dienstjubildum

Karl Liedtke
Kupferschmied
9. Juni 1954

Otto Unbehauen
Tischler
29. Juni 1954



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Locher Hermann Modler mit Frau Alma Hieronymus am 22. 5. 54
Dreher Heinrich Gldss mit Frau Wilma Tiedemann am 29. 5. 54
Anstreicher Hans Risch mit Frl. Meta Springer am 1. 6. 1954
Schmied Heinz Gruber mit Frl. Elfriede Irociewitz am 5. 6. 1954
Schlosser-Helfer Hans-Harro Karstens mitFrl, Elisabeth Tribowski
am 5. 6. 1954
Schlosser Rolf Sonksen mit Frl. Charlotte Rollfink am 5. 6. 1954
Kfm. Angestellter Giinther Voigt mit Frl. Herta Henkensmeier
am 5. 6. 1954 ’
E'SchweiBer Gerhard Kieselbach mit Frl. Thea Kuhrt am 5. 6. 1954
Schiffbauer Rudolf Steiniger mit Frl. Renate Hélscher am 5. 6. 54
Ausgeber Martin Arfmann mit Frl. Margarethe Kroohs am 5. 6. 54
Detail-Konstrukteur Franz Tannenberg mit Frl. Ilse Marksteiner
am 10. 6. 1954 .
Ingenieur Walter Kéhmstddt mit Frl. Annemarie Hesselmann
am 12. 6. 1954
Schiffbauer Rolf Jungmann mit Frl. Hanna Zander am i8. 6. 1954
Zeichner Ewald Karl mit Frau Gertrud Gessner am 18, 6. 1954
Elektriker Engelbert Glensk mit Frl. Ingeborg Leopold am 19. 6. 54
Schlosser Herbert Hiige mit Frl. Wally Gebel am 19. 6. 1954
Hilfskranfiithrer Rolf Niederhéfer mit Frau Berta von Eitzen
am 19. 6. 1954
Maschinenschlosser Bernhard Lehmann mit Frau Ingeborg
Schwartau am 19, 6. 1954
Nieteranlerner Wilfried Rabe mit Frl. Elfriede Holst am 26. 6. 54
Maschinenarbeiter Kurt Westfehling mit Frl. Ingeburg Vietzen
am 26. 6. 1954
Dreher Karl-Heinz Hofmann mit Frl. Eva Diedrichsen am 26. 6. 54
E'Schw.-Anlerner Hans Ruppin mit Frl. Gisela Miiller am 2. 7. 54
Schiffbau-Helfer Rudolf Bondzio mit Frl. Irene Baetke am 3. 7. 54
Stemmer Heinz Will mit Frl. Anneliese Knaack am 3. 7. 1954
Tischler Erich Warkus mit Frl. Helga Loeffler am 3. 7. 1954
Ausgeber Max Hoeft mit Frau Grete Omnitz am 3. 7. 1954
Brenner Giinther Lichtenberg mit Frl. Berta Karger am 3. 7. 1954
E'Schw.-Anlerner Albert Schauland mit Frl. Ingeborg Witt
am 8. 7. 1954
Kupferschmied Otto Pick mit Frl. Gerda Schumacher am 10. 7. 54
Helfer Richard Blank mit Frl. Erna Pfeifer am 10. 7. 1954
Transportarbeiter Gustav Kalff mit Frau Frida Reher am 10. 7. 54
Nieteranlerner Rudolf Dilling mit Frl. Irmgard Heigus am 10. 7. 54
E'Schw.-Anlerner Karl-Heinz Seth mit Frl. Anneliese Roblick
am 10. 7. 1954 '
E'SchweiBer Karl-Heinz Dedker mit Frau Carla Schittko am 10.7.54
E'SchweiBer Hans Scherf mit Frl. Lore Tiemann am 17. 7. 1954
Seilbahnfahrer Hans Gloeden mit Frl. Erika Kénnecker am 18.7.54

Geburten:
Sohn:

Helfer Gerd Wilde am 30. 5. 1954

Schlosser Wolfgang Keddy am 8. 6. 1954
Fahrer Herbert Szernetzki am 17. 6. 1954
Schiffbauer Ernst Bahr am 17. 6. 1954

Dreher Gerhard Lithmann am 19. 6. 1954
E'SchweiBer Herbert Zimny am 23. 6. 1954
Dreher Harry Giinther am 24. 6. 1954
Schiffbaver Karl-Heinz Deeth am 24. 6. 1954
Nieter Giinther Vogt am 25. 6. 1954

Matrose Jonny Hildebrandt am 25. 6. 1954
Kupferschmied Kurt Bahn am 26. 6. 1954
Schiffbaver Karl-Heinz Schmuck am 30. 6. 1954
Stellagenbauer Heinrich Meyer am 2. 7. 1954 (Zwillinge)

Tochter:

Schiffbauer Georg Ubler am 7. 6. 1954

Brenner Erwin Todtenhaupt am 7. 6. 1954

Kaufm. Angestellter Hans .Jiirgen Rabe am 12. 6. 1954

Maler Fredy Janetzki am 13. 6. 1954

Maschinenbauer Fritz Kaufner am 17. 6. 1954

Feuerwehrmann Walter Jiirgens am 17. 6. 1954

Bohrerhelfer Albert Schmidt am 19. 6. 1954

Dreher Gerhard Marks am 21. 6. 1954

S'zimmerer Hans Heinrich Ladiges am 22. 6. 1954
Wir gratulieren!

Wir gedenken unserer Toten

Ernst Wéder Avugust Brehm
Schiffbauer Bote
gest. 20. 6. 1954 | ’ gest. 30. 6. 1954
Karl Dréiger =] I Hermann Preuss
Rentner ! Heizer
gest. 22. 6. 1954 gest. 1.7. 1954
Karl Ochs Karl Witt
Rentner Rentner.
gest. 28, 6. 1954 gest. 3. 7. 1954
Stefan Feuerstein Gtto Vortmann
Werkstattschreiber Lagerfahrer
gest. 6.7. 1954 gest.10.7.1954

-

Eine ganz reine Freude ist es nicht, jetzt im Urlaub zu
sein., Besonders unsere ,Bayern“ hatten so gewisse
Schwierigkeiten. Da unten bei unseren bajuwarischen
Briidern gab es ja auch sehr viel Wasser, und vor allen
Dingen immer dort, wo es eigentlich gar nicht hingehort.

So hatten unsere Urlauber das Wasser teilweise sogar
in ihren Unterkiinften, aber auf jeden Fall in ihren
Schuhen, wenn sie mal spazierengingen. Trotzdem hat
das, wie sich aus den Griilen und Briefen aus Schliersee
herauslesen 148t, die gute Laune unserer DWer keines-
wegs zerstért, und erholt haben sich auch alle. Trotzdem
winschen wir allen kiinftigen Urlaubern doch Sonnen-
schein und Sommerwetter.

Die Wiederaufbauarbeiten auf dem Reiherstieg sind
munter vorwirtsgegangen. Unsere am Reiherstieg aus-
gelegten Docks sind immer besetzt. Die Dockanlage bie-
tet einen imposanten Anblick, der viele Schaulustige an-
lockt. Beide Docks haben ihre Bewahrungsprobe bestan-
den. Die ,,Cabimas“, die im Dock I getauft wurde, liegt
jetzt bei uns in Finkenwerder am Ausriistungskai.

Der Parkplatzbau mit der Verdnderung der Strafle an
der Teufelsbriicke ist nun so gut wie beendet. Es kann
nicht geleugnet werden, da3 der gegenwirtige Zustand
eine Verbesserung gegeniiber dem fritheren bedeutet.
Trotzdem mufB es zweifelhaft erscheinen, ob die Park-
platzanlage sehr lange ausreichen wird, um alle Motor-
fahrzeuge aufzunehmen. Zunichst wollen wir aber ein-
mal froh sein, dafl3 fiir die Omnibusse jetzt Haltepldtze
geschaffen worden sind, die bequem erreichbar sind.

Alles in allem war der vergangene Monat fir uns ein
guter Monat. Wir miissen nur jetzt alle den Daumen
driicken, daf3 die Sonne sich langsam wieder durchsetzt,
damit es auch in Hamburg so etwas wie einen Sommer
gibt. Darauf haben wir uns ja schlieBllich alle lange
genug gefreut.

Es grii3t Euch herzlich

Euer Klabautermann
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