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10 Jahre danach - 1945/1955

Von Dr. William Scholz

3.Mai 1945: In Ankiindigung der unmittelbar bevor-
stehenden Besetzung Hamburgs auf behérdliche Anord-
nung Arbeitsschluf um 10 Uhr morgens — Verbot des
Betretens der StraBen Hamburgs nach 15 Uhr — Einmarsch
der Besatzungstruppen in den frithen Abendstunden —
Besetzung der Hamburger GroBbetriebe, darunter die
Deutsche Werft in Finkenwerder durch eine Abteilung
des King's Regiment.

Das war fur uns alle das Ende des Krieges, in dem wir
nach fast sechsjdhriger Dauer und unerhorten Anstren-
gungen allen Angriffen und Gewalten zum Trotz in sach-
licher Pflichterfilllung die uns gestellten Aufgaben zu
meistern gesucht hatten.

Die Besetzung der Werft durch britische Truppen bedeu-
tete fiir uns zugleich das Verbot zur Wiederaufnahme der
Arbeit in unseren Betrieben.

Von der Betriebsleitung sofort eingeleitete Verhandlun-
gen mit der Besatzungsmacht — auf die die alleinige
Regierungsgewalt tibergegangen war — fiihrten dazu, dafB
die Deutsche Werft als erste Hamburger Werft die Erlaub-
nis erhielt, mit einer Belegschaft bis zu 4000 Mann am
Plingstmontag 1945 den Betrieb zundchst in Finkenwerder
wieder aufzunehmen.

Die um die Zukunft stark besorgte Belegschaft begriiBte
die Wiederaufnahme der Arbeit mit grofer Genugtuung.
War diese Arbeitserlaubnis zundchst auch nur auf die
Vornahme von Reparaturen und den Umbau von Schiffen
beschrdankt, so hegten wir doch die Hoffnung auf eine
baldige vollige Freigabe des Schiffsneubaus, die, wie sich
allerdings sehr schnell ergab, auf eine sehr harte Frobe
gestellt werden sollte.

Dennoch konnte die Belegschaft bald wieder auf 3000
Mann gebracht werden und sank trotz des Fehlens des
Schiffsneubaus in den kommenden Jahren niemals unter
diese Zahl.

Erst allmahlich wurde uns klar, daB das Verbot des Schiffs-
neubaus Teil eines gegen die Gesamtheit der deutschen
Wirtschaftsbetriebe gerichteten Planes war, der davon
ausging, Deutschland fiir immer von dem Weltmarkt als

Konkurrent zu beseitigen. Wir hatten zuniachst keinerlei
Vorstellung, daB die Alliierten bereits vor Kriegsende
cine unter dem Namen ,Morgenthau-Plan” verdéffentlichte
EntschlieBung gefaBt hatten, die deutsche Industrie fiir
alle Zeiten vom Weltmarkt fernzuhalten und den deut-
schen Boden zu einem Kartoffelacker umzupfliigen, auf
dem nur eine schwache Konsumgiiterindustrie bestehen
bleiben sollte, um damit fiir lange Zeit den deutschen
Lebensstandard unter allen Umstdanden noch unter den
der Oststaaten zu senken.

Dieser aus tiefem HalBl gegen deutsches Wesen diktierte
Plan wurde einige Monate spéter in dem Potsdamer Ab-
kommen verankert, das damit offen aussprach, daB der
Schiffsneubau auf zundchst unabsehbare Zeit iiberhaupt
einzustellen sei.

Die Schwere dieses Diktats ist gliicklicherweise der Mehr-
zahl unserer Belegschaft im vollen Umfange tberhaupt
nicht zum BewuBtsein gekommen. Fir die verantwortliche
Leitung unseres Werkes blieb dagegen diese Beschran-
kung jahrelang eine schwere Sorge und fiihrte zu standi-
gen Verhandlungen mit der Besatzungsmacht, um die
Bestimmungen des Potsdamer Abkommens zu mildern und
den Schiffsneubau wenigstens wieder in einem Umfange
zuzulassen, der es ermoglichte, einen Stamm der Beleg-
schaft zu halten und uns die Moglichkeit zu geben, durch
Nachwuchsschulung die Tradition des deutschen Schiff-
baus zu erhalten.

Das Frithjahr 1946 fiihrte zu einem Tiefstand im Werft-
geschehen, da keinerlei Neubauauftrage vorlagen und
vorlaufig auch keine Aussicht bestand, den Bau von
Schiffen wieder aufzunehmen, im Gegenteil, wurden wir
zu Anfang des Jahres von den zustdndigen britischen
Dienststellen unterrichtet, daB auBer wenigen fir die
Schiffsreparatur notwendigen Werkstatten alle dem Neu-
bau von Schiffen dienenden Anlagen und Einrichtungen
einschlieBlich der Helligen in absehbarer Zeit gesprengt
werden sollten.

Die groBen Krdne waren flr den Abtransport nach dem
Ausland vorgesehen; das letzte uns verbliebene Schwimm-
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dodk 1II unseres Belriebes Reiherstieg wurde beschlag-
nahmt und, obwohl es unser Privateigentum war, ent-
eignet und ohne irgendwelche Entschddigung nach dem
Ausland tbergefiihrt.

Dem einmiitigen Einspruch aller Hamburger Werftbetriebe
und der von uns veranlaBten Einberufung einer aufer-
ordentlichen Biirgerschaftssitzung am Himmelfahrtstage
1946 gelang es, durch eine von allen Parteien von rechts
bis links gefaBte und durch den Senat am gleichen Tage
dem damaligen britischen Hauptquartier in Bad Oeyn-
hausen iberreichte ProtestentschlieBung am ndchsten
Tage eine Verfiigung der britischen Regierung zu er-
reichen, die zunéchst eine Aufhebung der Sprengaktion
fiir die nachsten drei Tage vorsah. In anschlieBenden Ver-
handlungen gelang es dann, einen weiteren Aufschub zu
erreichen, der schlieBlich dazu fiihrte, daB von den Spren-
gungen zundchst wenigstens auf den Hamburger Werft-
betrieben, die nicht als ausgesprochene Riistungsbetriebe
galten, abgesehen wurde.

Die Aufhebung des Verbots, auf deutschen Werften See-
schiffe zu bauen, war damit zwar noch nicht erreicht, je-
dodh wurde damit zunichst wenigstens die Erhaltung der
Werftbetriebe sichergestellt.

Die schwierige Erndhrungslage des deutschen Volkes in
diesen Jahren fiihrte schlieBlich dazu, den Werften die
Wiederaufnahme des Neubaus von Fischdampfern zu ge-
statten, wenngleich auch diese in bezug auf ihre GroBe
und Einrichtung besonders in ihrer Antriebsanlage — der
Einbau von Dieselmotoren war iiberhaupt verboten —
Fahrzeugen entsprachen, wie sie vor etwa 20 Jahren zum
Stand der Technik gehorten.

Erst um die Jahreswende 1949/1950 wurde das Schiffbau-
verbot gelockert, wenn auch zundchst nur Neubauten

Verwaltungsgebdude Reiherstieg

Maschinenfabrik Reiherstieg

kleinerer und mittlerer GroBe in Auftrag genommen wer-
den durften. Immerhin war damit eine erste Moglichkeit
gegeben, den Schiffsneubau wieder aufzunehmen, bis
schlieflich Anfang 1950 der Bau von Handelsschiffen —
wenn auch mit Ausnahme des Baus von reinen Fahrgast-
schiffen — jeder Art und Grofie wieder gestattet wurde.

Die von uns in den Jahren gezwungener Untdtigkeit ent-
wickelten Neuerungen durch Einfiihrung anderer Ent-
wiirfe und die Umstellung auf den Bau von Schiffen in
geschweiBter Bauart ermoglichten es uns, sehr rasch wie-
der zu groBeren Abschliissen fiir Neubauten im In- und
Ausland zu kommen, so daB von 19501954 in bezug auf
unsere Beschiftigungslage und die in den kommenden
Jahren abgelieferte Neubautonnage der Vorkriegsstand
sehr bald wieder erreicht wurde. Bereits 1953 wurde eine
Neubautonnage von mehr als 200000 tdw von uns zur
Ablieferung gebracht und damit der Vorkriegsstand
wieder erreicht.

Die Hand in Hand damit gehende Wiederherstellung und
der Ausbau unserer Betriebe Finkenwerder und Reiher-
stieg konnten im Jahre 1954 als abgeschlossen betrachtet
werden.

Unsere durch Kriegsereignisse und die oben erwahnte
Beschlagnahme vollig verlorengegangenen Dockanlagen
wurden durch zwei Neubauten von 22000 und 12000 t
Tragfahigkeit im Laufe des letzten Jahres ersetzt, wih-
rend ein drittes Schwimmdock von etwa 8000 t Tragfahig-
keit vor wenigen Wochen in Bau gegeben wurde.

Der vorliegende Auftragsbestand von etwa 600 000 tdw
sichert unseren Betrieben volle Beschiftigung fiir die
néachsten zwei Jahre.

So ist schlieBlich das vom Ausland immer wieder be-
staunte ,deutsche Wunder” des raschen Wiederaufbaus
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GroB-SchweiBerei
Finkenwerder mit
verschiebbarem Dach

und 45-t-Turmdrehkran

Im

der deutschen Wirtschaft in den Nachkriegsjahren im
Grunde doch nur die natiirliche Reaktion auf die uns durch
den ,Morgenthau-Plan” und das Potsdamer Abkommen Heim
vom Jahre 1945 zugedachte vollige Vernichtung. Betriebs-
leitung und Belegschaft haben damit gezeigt, daB ein sich
seines eigenen Wertes und seiner Arbeitskraft bewubtes
Volk im zielbewuBten Lebensdrang und mit dem Willen
zur Tat immer in der Lage sein wird, im freien Wett-
bewerb mit den Volkern der Welt den Wirtschaftskampf
zu bestehen.

neuen

Richtfest
Neubausiedlung
Finkenwerder, Auedeich

206 Wohnungen



Was die

letzien
Wochen

brachien

Rein duBerlich waren die letzten Wochen recht ruhig. Es
gab wenig besonders hervorzuhebende Ereignisse. Trotz-
dem wurde selbstverstdandlich mit Volldampf gearbeitet.
Die Ergebnisse dieser Arbeit werden wir schon sehr bald
in Form von Stapelldufen und Probefahrten erleben.

Vorldufig kénnen wir nur melden, daf am 16. Mai 1955
der erste Teil eines weiteren Esso-Supertankers zu Was-
ser gelassen wurde. Der Vorstand der Esso und die
kiinftige Taufpatin haben es sich nicht nehmen lassen,
dieses Ereignis, das erfreulicherweise bei strahlendem
Sonnenschein vor sich gehen konnte, mitzuerleben. Das
letzte Drittel des Neubaues wird sehr bald folgen. Beide
Teile werden wie bei der ,Esso Hamburg” in unserem
Dock I zusammengebaut werden.

Der 24. Mai 1955 lieB uns den Stapellauf der ,Julius
Schindler”, eines Motortankers von 18300 tdw erleben.
Hieriliber werden wir in der Juni-Ausgabe mehr berichten.

Der letzte Tag des Monats wird uns die Probefahrt des
Fruchtschiffes ,Horncap” bringen. Auch hieriiber werden
wir eingehender in der nachsten Ausgabe berichten.

Eine ,Hdlfte” des neuen Esso-Supertankers vor dem Stapellauf

Inzwischen haben wir auch die Hauptversammlung un-
serer Aktiondre hinter uns. Die meisten von uns werden
in der Presse bereits einiges dariiber gehort haben. Der
vom Vorstand gegebene Bericht wies eine verhdltnis-
mdBig giinstige wirtschaftliche Lage unserer Werft aus,
so daB auch fiir das vergangene Jahr eine Dividende von
89/s, das sind DM 960 000,—, an die Aktiondre zur Vertei-
lung kommen konnten. Wir berichten an anderer Stelle
tiber das Ergebnis der Hauptversammlung.

MT ,Julius Schindler”




Deutsche Wertft - Geschdiftsbericht 1954

Hoher Auitragsbestand — Politik der inneren Krditigung

Der soeben vorgelegte Geschdftsbericht der Deutschen Werfl fiir das Geschditsjahr 1954 hat der
Tagespresse und den grofien Wirtschaftszeitungen Veranlassung gegeben, sich eingehend mit dem
Jahresergebnis und der Bedeutung unseres Unlernehmens im Wellschiifbau zu beschdiftigen. Wir
bringen nachstehend einen gekiirzten Auszug aus dem ,Industriekurier” vom 3. Mai 1955,

Die relativ niedrige Gewinnausschiittung steht im Ein-
klang mit der von dem alleinigen Vorstand Dr. WILLIAM
SCHOLZ verfolgten Geschaftspolitik, die Reserven des
Unternehmens soweit wie moglich zu stdrken, damit es
allen Risiken gegeniiber, die sich aus Schwankungen der
internationalen Konjunkturlage ergeben konnten, fiir die
Zukunft gewappnet ist. Die Abschreibungsméoglichkeiten
wurden voll ausgenutzt; dariiber hinaus wurden die offe-
nen Riicklagen auf insgesamt 14,45 (10,58) Mill. DM ge-
bracht. Das Eigenkapital deckt jetzt das Anlagevermdgen
voll.

Die Deutsche Werft hat auch im Jahre 1954 ihre Stellung
als fliihrendes Werftunternehmen im Weltschiffbau auf-
rechterhalten kénnen. Mit 17 Schiffen mit 232 618 tdw war
die von Stapel gelaufene Tonnage noch héher als im bis-
herigen Rekordjahr 1953, in dem 219618 tdw zu Wasser
gelassen worden waren. Damit liegt sie weiterhin an der
Spitze aller Werften der Welt. An den Stapelldufen war
das Ausland mit 47,5 Prozent beteiligt. Zur Ablieferung
gebracht wurden im Berichtsjahr 14 Schiffe, darunter sechs
Motor- und Turbinentanker von 15 000 bis 18 300 tdw, drei
Turbinen-Fracht- und Fahrgastschiffe von je 10200 tdw,
drei Motor-Frachtschiffe von 5000—8640 tdw und zwei
Motor-Kiihlschiffe mit Fahrgasteinrichtung von je 3000 tdw.
Die Gesamtumsatzleistung hat sich trotz der gesunkenen
Preise auf der Hohe des Vorjahres gehalten, in welchem
nach einer 42prozentigen Steigerung gegeniiber 1952 die
200-Mill.-Grenze iiberschritten worden war. Mit der Mitte
des Jahres erfolgten Indienststellung von zwei groBen
Schwimmdocks von 22 000 t und 12 000 t Hebefédhigkeit im
Betrieb Reiherstieg wurde die Dock- und damit die Repa-
raturkapazitdt des Unternehmens wesentlich erweitert. In
der vollstdndig neu geschaffenen Dockanlage kénnen jetzt
Schiffe bis zu 45000 tdw (Supertanker) Aufnahme finden.
Die Werft hat 1954 275 Schiffe mit 1 547 899 BRT gedockt
gegeniiber 170 Schiffen mit 933 674 BRT im Jahre 1953.
Etwa zwei Drittel der Schiffe stellten Auslandsauftriage
dar.

Die Starke der Belegschaft belief sich im Jahresdurch-
schnitt 1954 auf 8771 Mann gegeniiber 7622 Mann im
Vorjahr. Sie betrug am Jahresende 9190 Mann und ist
inzwischen auf 9300 gestiegen. Die Wiederaufbauarbeiten
des in den Nachkriegsjahren vollstindig demontierten Be-
triebes Reiherstieg kénnen nach der Wiedererrichtung der
Maschinenfabrik im wesentlichen als abgeschlossen gelten.
In den neu erstellten Werkstdtten, in denen 1200 Mann
beschaftigt sind, konnen Reparatur- und Instandsetzungs-

X Mill, DM

Aktiva 31.12.54 31.12.53 :
Sachanlagen G R 26,86 21,16 -+ 5,70
Beteiligungen I SO R IR e 0,56 — 0,08
27,34 21,72 + 5,62

Wertberichtigungen . . . 0,50 0,50 —
Anlagewerte . 26,84 21,22 + 5,62
Anzahlungen . v @ o 2391 24,10 — 0,59
NVOTTate o v o 5 e s 9,41 10,99 — 1,58
Im Bau befindliche Schiffe . 77,01 61,65 -+15,36
Wertpapiere . . . . . . 495 0,42 + 4,53
Warenforderungen . . . . 3,50 4,98 — 1,48
Konzernforderungen . . . 0,04 — 4+ 0,04
Sonstige Forderungen ., . 3,15 2,00 + 1,15
Kasse, Wechsel, Bank . . 43,28 37,12 + 6,16
Darlehen n. §§ 7c u. 7d EStG 5,89 2,78 13,11
170,74 144,04 -+26,70
Wertberichtigungen . . . 5,89 2,78 +:3; 11
Umlaufvermégen . 164,85 141,26 -+23,59
Gesamtvermogen . 191,69 162,48 29,21

arbeiten an Schiffs-Dampfmaschinen, Motoren und Tur-
binenanlagen jeder Art und GréBe vorgenommen
werden.

Eine Gegeniiberstellung der Vermogenswerte (Aktiva)
und der Verbindlichkeiten (Passiva) der beiden letzten
Geschéftsjahre zeigt folgendes Bild (siehe untenstehende
Tabelle):

Obwohl die Erhéhung der eigenen Mittel im vergangenen
Jahre kleiner gewesen ist als die der Anlagewerte, sind
letztere immer noch durch Eigenkapital gedeckt. Die lang-
fristigen Fremdmittel von 10,56 Mill. DM dienen voll der
Deckung des Umlaufvermogens. Die Finanzstruktur kann
somit als befriedigend angesehen werden.

Da das Eigenkapital durch Riicklagenzuweisungen erhéht
ist und sich sowohl wirtschaftlicher Ertrag als auch das
Jahresergebnis im Vergleich zum Vorjahr erméBigt haben,
erscheint die Rentabilitdt bezogen auf das Eigenkapital
als verschlechtert.

Die Verhdltnisse Anlagewerte / Gesamtvermégen und
eigene Mittel / Gesamtkapital sind praktisch unverdndert.
Der Prozentsatz fiir die Anlagewerte von 14,1 und die
eigenen Mittel von 14,2 ist auf den ersten Blick sehr ge-
ring. Allerdings muB man bedenken, daB die Anzahlungen
mit 121,34 weit mehr als ein Drittel des Gesamtkapitals
ausmachen und die Erh6hung des Gesamtkapitals um 29,21
zur Halfte durch das Steigen der Anzahlungen bedingt
ist. Somit ist eine Eigenkapitalserweiterung nicht von
duBerster Dringlichkeit. Der Vorstand selbst teilt in diesem
Zusammenhang mit, daB fiir die ndchste Zeit keine Kapi-
talerh6hung vorgesehen ist. In ihrem Anteil am Rohertrag
sind die Personalaufwendungen (durch Tariferhéhungen
und freiwillige Leistungszulagen) durch ihr Steigen um 5,9
nunmehr fast an die 75%-Grenze gelangt. Dieser Prozent-
satz ist sehr hoch, aber durch die Branche leicht erkldrlich.
Unterstellt man, daB die Beschiftigteneinstellungen ent-
sprechend der Umsatzausweitung erfolgt sind, dann diirfte
die Erhohung im wesentlichen auf Tarifsteigerungen be-
ruhen. Da der Borsenkurs von 110 % zum 31. 12. 53 auf
170 %% zum 31. 12. 54 angestiegen ist, muB die Rendite
bei gleicher Dividendenhohe natiirlich kleiner sein.

Die Bilanz und ihre Struktur ist nach wie vor als gesund
und befriedigend zu bezeichnen und wird dank der Bemii-
hungen des Vorstandes mutmaBlich auch noch weiter ver-
bessert. Die Liquiditat ist gut und der Auftragsbestand
gewdhrleistet eine Vollbeschiftigung bis in die zweite
Halfte des Jahres 1957.

$ Mill. DM
Passiva 31.12.54 31.12.53
Grundkapital . 12,00 12,00 —
Riicklagen . s ey e w1445 10,59 + 3,86
Gewinnvortrag . . . . . 072 0,71 + 0,01
Eigene Mittel : 27,17 23,30 -+ 3,87
Langfristige Darlehen , . . 2,87 1,50 + 1,37
Langfristige Bankschulden . 7,59 6,55 -+ 1,04
Reusch-Jugendstiftung . . 0,10 0,10 -
Langfristige Fremdmittel . 10,56 8,15 + 2,41
Anzahlungen . ¥ v 2134 107,28 +14,06
Warenschulden . . . . . 570 3,68 -+ 2,02
Konzernschulden . . . . 0,53 2,52 — 1,99
Dividende . . . . . . . 096 0,96 -
Sonstige Schulden . . . . 1,39 1,80 — 0,41
Ausfuhrfinanzier.-Kredit . . 5,39 —_ + 5,39
Riickstellungen . s » 1865 14,79 + 3,86
Kurzfristige Fremdmittel . . 153,96 131,03 +22,93
Gesamtkapital . 191,69 162,48 -+29,21



Schon wieder Geld fiir die Aktiondre

A_m 30. April 1955 fand die Hauptversammlung unserer
Aktiengesellschaft statt. In dieser Hauptversammlung
wurde dem Vorschlage unseres Vorstandes entsprechend
beschlossen, eine Dividende von 8% an die Aktiondre
auszuschiitten. Da das Aktienkapital DM 12 000 000,— be-
tragt, kann sich jeder leicht ausrechnen, da DM 960 000,—
auf diese Weise zur Auszahlung gekommen sind. Dieser
Betraqg ist iibrigens geringer als der Betrag, der von der
DW Jahr fiir Jahr als Beitrag fiir die Unfallversicherung
geleistet wird. Der Beitrag zur Berufsgenossenschaft
(Reichsgesetzliche Unfallversicherung) betrdagt ndmlich
etwas mehr als DM 1000 000,—. Dieser Aktiendividende
von DM 960 000,— steht eine Lohnsumme, die im Laufe
des Jahres 1954 gezahlt worden ist, in Hohe von
DM 45000 000,— gegeniiber. Wie immer, wenn irgend
jemand Geld bekommt, kommen andere, die sich dariiber
aufregen. So war es auch bei uns, das war vorauszusehen.
Es war auch vorauszusehen, daB dieser oder jener ver-
suchen wiirde, aus der Tatsache der Dividendenzahlung
politisches Kapital zu schlagen. Nicht vorauszusehen war,
daB so primitiv gelogen wurde, wie es geschehen ist.

Da wurde z B. behauptet, daB das Aktienkapital der DW
von 12 auf 16 Mill. erhéht worden sei, ohne daf der
Aktionir einen Pfennig dazu tun mufite. Es wurde weiter
erzdhlt, daB ein nicht unterzubringender Reingewinn von
17 Mill. unter den Aktiondren aufgeteilt worden sei.
Und schlieBlich machte man sich den SpaB und rechnete
diese angeblich verschobenen 17 Mill. um und stellte auf
diese Weise fest, daB jeder der bei der DW beschiftigten
Arbeiter auf diese Weise um DM 2125,— betrogen wor-
den sei.

Das Ganze ist selbstverstindlich ein ausgemachter Unfug.
Das Aktienkapital ist nicht erhoht worden. Die Aktiondre
haben auBer der oben bereits angegebenen Dividende
nicht einen Pfennig zugeschoben bekommen. Im ibrigen
ist ja der Aufsichtsrat dazu da, aufzupassen, was ge-
schieht. Und diesem Aufsichtsrat gehdren drei von der
Betriebsgemeinschaft gewdhlte Aufsichtsratsmitglieder an.

An anderer Stelle hat unser Vorstand Dr. Scholz gegen-
iibergestellt, wie es bei uns vor ziemlich genau 10 Jahren
aussah und wie es heute aussieht. Das wollen wir hier
jetzt auch mal von einem anderen Gesichtspunkt aus tun.
Vor ca. 10 Jahren wurde das SchieBen eingestellt, nachdem
das Deutsche Reich etwa 5!/ Jahre lang gekampft hatte.

Der deutsche Staat hatte aufgehdrt zu bestehen. Millionen
von Menschen waren riicksichtslos und brutal aus ihrer
Heimat vertrieben worden. Hunderttausende sind auf den
Wegen von Ostpreufien nach Westen umgekommen und
wahrscheinlich weitere Hunderttausende sind damals in
den Lagern draufgegangen. Es sind eine ganze Reihe
von Betriebsangehorigen hier, die jederzeit berichten
kénnen, was sie nach 1945 zum Beispiel in Danzig, Ost-
preuBen, Westpreufien, Pommern, Schlesien und in der
Grenzmark erlebt haben.

Die ménnliche Bevélkerung war im wesentlichen irgend-
wo hinter Stacheldraht, denn die Masse unserer Manner
war damals in der Wehrmacht gewesen. Die Industrie war
zerschlagen, und die Stadte waren zum gréfiten Teil dem.
Bombenterror zum Opfer gefallen. Die Bevdlkerung irrte
teilweise in Lumpen gekleidet und untererndhrt umher.
Arbeit gab es kaum, und wenn es Arbeit gab, fand sich

nur ein geringer Teil von Arbeitswilligen, weil es sich
nicht lohnte, fiir weniger als eine halbe Zigarette eine
Stunde zu arbeiten. Thr wiBt doch noch, daB ein Packchen
Zigaretten damals 120,— RM kostete. Im iibrigen schien
jede Ordnung aufgehoben zu sein. Fiir uns, die wir jetzt
wieder auf einer gut beschdftigten Werft arbeiten diir-
fen, ist es oft, als wire es nur ein schlechter Traum ge-
wesen, daB damals in Potsdam durch das Abkommen der
sogenannten Grofen Vier dem deutschen Volke der
Schiffbau fiir alle Zeiten verboten worden ist.

Heute, zehn Jahre nach dieser einmaligen Katastrophe,
kénnen wir so gut wie alles kaufen. Uberall wird ge-
arbeitet. Unsere Stidte sind neu erstanden, die Industrie
arbeitet wieder. Die Motorisierung unseres Volkes hat
einen bis dahin nicht gekannten Umfang angenommen.
Alles in allem ist zu sagen, daB es dem deutschen Volke
gemessen an dem, was hinter ihm liegt, gut geht. Es ist
selbstverstindlich richtig, daB noch vieles zu tun librig ge-
blieben ist, und daB auch an verschiedenen Stellen Un-
gerechtigkeiten vorgekommen sein mogen. Das wird sich
niemals verhindern lassen und kann kein Grund dafiir
sein, daB man deswegen ungerechte Urteile fallt.

Wir haben die hinter uns liegende Zeit schon soweit ver-
qessen, daB wir daran gehen, Forderungen zu erheben,
die vor 10 Jahren kein Mensch zu erheben gewagt hitte.
Wir, ein Volk, das Millionen von Heimatvertriebenen zu
entschadigen hat, das Hunderttausenden von Kriegsver-
sehrten ihr Recht zu geben hat, beschéftigen uns mit dem
Problem, wie wir es einrichten kénnen, weniger zu arbei-
ten und dabei nicht nur den erreichten Lebensstandard zu
erhalten, sondern ihn zu erhéhen. Alle diese Wiinsche sind
verstandlich und berechtigt. Jeder Mann wei8, daff man
sich in Deutschland ernsthaft mit der Frage der Verbesse-
rung der Lebensverhdltnisse unter Abkiirzung der Arbeits-
zeit beschiftigt. Irgend etwas wird auch im Laufe der Zeit
dabei herauskommen. Wir wollen uns aber mit dem Ge-
danken vertraut machen, daB wir nicht das gefdhrden diir-
fen, was wir erreicht haben. Wir diirfen nicht vergessen,
daB Verkiirzung der Arbeitszeit Lohnerhéhung bei Ab-
sinken der Produktion bedeutet, wenn es nicht gelingt,
die Produktivitiat zu erhdhen. Uber den Beqriff ,Produkti-
vitit” werden wir uns ein anderes Mal unterhalten. Ge-
rade dieses Wort ist den unangenehmsten Mifdeutungen
ausgesetzt. Hier will ich mich darauf beschrdanken, fest-
zustellen, daB Erhéhung der Produktivitdt nicht etwa
Produktionserhéhung bedeutet.

Es ist schon richtig, daB Stillstand letzten Endes Riick-
schritt ist, und da® man deswegen niemals miide werden
soll, etwas fiir den Fortschritt zu tun. Man kann aber
auch einmal zuviel des Guten unternehmen.

Zuriickschauend kénnen wir jedenfalls feststellen, daB die
vergangenen 10 Jahre gut genutzt worden sind. Irgendwie
sollte auch ein kleines Gefiihl der Dankbarkeit vorhanden
sein dafiir, daB Ménner da waren, die trotz der trostlosen
Lage nicht versagt haben, sondern es auf sich genommen
haben, einen neuen Aufbau zu versuchen. Was ware wohl
aus der DW geworden, wenn unser Vorstand nicht vom
ersten Tage an darauf hingearbeitet hitte, aus den Resten
der DW von 1945 wieder die alte DW im modernen Ge-
wande erstehen zu lassen.
Allers



Sicherheit in der Seeschiffahrt

Die Hamburger Universitat feierte kiirzlich ihren Jahres-
tag. Mancher wird fragen, in welchem Zusammenhang
dieses Ereignis mit uns steht, ob es {iberhaupt einen Zu-
sammenhang gibt. Aber die Tatsache, daB der Festvortrag
von Professor Schnadel {iber das Thema ,Sicherheit in der
Seeschiffahrt” gehalten wurde, zeigt, daB diese Probleme
nicht nur fiir uns von groBer Bedeutung sind. Der Rektor
der Universitdt brachte in seiner Ansprache zum Ausdruck,
daB unter allen deutschen Universitdten die Hamburger
eine Sonderstelle einnimmt, die eben darin begriindet
liegt, daB Hamburg das ,Tor zur Welt” ist, wo sich Men-
schen aus allen Erdteilen treffen, da man hier Studenten
aus Amerika, Indien, China und wer weil woher in den
Horsdlen sieht, und da8 hier in Hamburg viele Fakultaten
schon in ihrer Materie viel weiter gesteckte Grenzen
haben, als anderswo, ich erinnere nur an das Bernhard-
Nocht-Institut fir Schiffs- und Tropenkrankheiten, durch
das Hamburg auch mit seiner medizinischen Fakultit eine
besondere Rolle spielt.

So herrscht fiir die Fragen der Schiffahrt in allen Kreisen
unserer Hansestadt lebhaftes Interesse. Schiffahrt und
Schiffbau sind die Hauptschlagadern unserer Stadt.

Ich méchte kurz auf Professor Schnadels Ausfiihrungen
eingehen, weil sie uns Schiffbauer ganz besonders an-
gehen.

Die Sicherheit im Verkehr geht jeden an. Mit der Steige-
rung des Verkehrs zu Lande, zu Wasser und in der Luft
haben auch die Unfallzahlen zugenommen, und man
kommt ohne strenge Gesetze, Vorschriften und Belehrun-
gen gar nicht mehr aus. Nun ist es in der Schiffahrt sehr
viel schwieriger, zu Vereinbarungen zu kommen, als im
gewohnlichen Verkehr innerhalb eines Landes. Es ist ja
immer ein internationales Ubereinkommen nétig und wir
wissen aus der Politik, wie lange es dauert, bis man in
Fragen, die verschiedene Nationen beriihren, Einigkeit
erzielt.

Die Bemithungen um Ausarbeitung von Vertridgen sind sehr

gen. Sie richtet sich nach der Bauart des Schiffes; (wir
kennen die Bezeichnung Volldecker, Schutzdecker oder
Shelterdecker usw.) ferner ist sie abhingig von der GréBe
der Aufbauten und dann nicht zuletzt vom Fahrbereich des
Schiffes. GewiB hat jeder schon dieses Zeichen an den

DECKSSTRICH

FT

“sonm ERFREIBORD -
(~p ]
r-
-
-

WNA

Schiffen gesehen mit den Buchstaben S, W, T, WNA, FT,
und wird sich nach der Bedeutung dieser Buchstaben ge-
fragt haben. Diese Buchstaben besagen, wie weit das Schiff
eintauchen darf. S bedeutet den normalen Sommertiefgang
in Seewasser. Im Winter darf das Schiif jedoch nur bis
W eintauchen und im Winter in der Nordatlantikfahrt
bis WNA, wahrend fir die Tropenfahrt der groBite Tief-
gang bis T zulassig ist. Fiir die FluBschiffahrt bestehen
noch gréfere Erleichterungen, hierfiir gelten die Marken,
die mit F und FT bezeichnet sind. F bedeutet Fresh Water
und FT SiiBwasserfahrt in den Tropen. Ferner gibt es
natiirlich Sonderbestimmungen fiir die Binnenschiffahrt,
denn was man manchmal so auf der Elbe schwimmen
sieht . . . da stehen einem die Haare zu Berge.

Durch den Freibord ist mithin festgelegt, welche Reserve-
Schwimmfahigkeit ein Schiff hat. Dariiber hinaus ist aber
das MaB des Freibordes noch ein Kriterium fiir die Sta-

alt. Zustandegekommene Vertrige sind immer wieder dem
fortschreitenden Stande der Technik angepaBt und ge-
dndert worden, und ihre Formulierungen wurden immer
prdziser und detaillierter, weil die Kunst, Liicken im Gesetz
zu finden, ebenfalls zugenommen hat.

Zur Zeit haben zwei internationale Vertrdge Giiltigkeit:
Der Vertrag von 1930, das ,Internationale Ubereinkommen
iiber den Freibord von Kauffahrteischiffen” und der Ver-
trag von 1948, die ,Internationale Konferenz zum Schutz
des menschlichen Lebens auf See”.

Diese beiden Vertrdge haben heute in aller Weit Giiltig-
keit. Aber was steht nun in diesen Vertragen, welche
Faktoren koénnen bei der Vielzahl verschiedenartigster
Schiffstypen und -gréB8en als gemeinsame Basis fiir streng
einzuhaltende Vorschriften gelten? Es gibt verschiedene.

Einer der wichtigsten ist der ,Freibord”. Die Festlegung
des Freibordes bildet den wesentlichen Inhalt des Vertrags
von 1930. Der Freibord ist das MaB vom tiefsten Punkt
des Schottendedks bis zu jener Schwimmwasserlinie, bis zu
der das Schiff im Héchstfalle eintauchen darf. Mit seiner
Festlegung ist die Tragfahigkeit eines Schiffes bestimmt,
um die es ja in der gesamten Schiffahrt in erster Linie
geht.

Die Tragfdhigkeit, d. h. die Nutzlast, die ein Schiff auf-
nehmen kann, ist abhédngig von verschiedenen Bedingun-
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bilitdt: Ein Schiff mit hohen Seitenwinden hat naturgemaéB
bei starker Schlagseite ein wesentlich gréBeres Wiederauf-
richtigsvermégen, als ein sehr weit weg getauchtes;

ich kann hier auf die rechnerische Ableitung verzichten,
man sieht es. Schiffe mit Holzdecksladung erhalten ge-
wisse Erleichterungen zugestanden, weil ja diese an Deck
gestaute Ladung wie ein durchlaufender Aufbau wirkt
und damit die aufrichtende Kraft erhoht wird. Das
exakte MaB des zuldssigen Freibords wird von den Klas-
sifikationsgesellschaften ausgerechnet, deren es mehrere



auf der Welt gibt, die aber alle im wesentlichen {iberein-
stimmen. An der oben beschriebenen Marke sind auBer
den erwdhnten Bezeichnungen S, T, W usw. noch andere
Buchstaben zu sehen. Da steht GL, LR, BV, ABS, Abkiir-
zungen fiir die Klassifikationsgesellschaft, unter deren
Aufsicht das Schiff gebaut ist, also Germanischer Lloyd,
Lloyd’s Register of Shipping usw. Man ist indessen noch
nicht, oder nicht mehr, mit allen Punkten des Vertrages
von 1930 zufrieden und deshalb sind dauernd Bestrebun-
gen im Gange, Vertrdge auszuarbeiten, die allen Erforder-
nissen gerecht werden. Diesem Ziel diente auch die kiirz-
lich abgehaltene Pariser Konferenz, auf der 35 Nationen
ihre Vorschldge unterbreiteten. In erster Linie sollen die
Vorschriften, die fiir kleine Schiffe gelten, gedndert wer-
den, weil die Formeln von 1930 den heutigen Verhéli-
nissen nicht mehr gerecht werden.

DaB es Vorschriften i{iber die Stabilitdt gibt, ist unum-
génglich notwendig; die Schwierigkeit ist bloB, daB man
die Stabilitdt nicht so einfach mit Zollstock, Waage oder
irgendeinem MeBgerdt ermitteln kann, sondern daB man
erstmal Ausdriicke finden mubBte, die als zuverlédssige Gro-
Ben fiir das StabilitdtsmaB eingesetzt werden kénnen. Als
solchen betrachtet man neben dem Freibord in erster Linie
die metazentrische Hohe, deren Ableitung erstmalig der
franzésische Schiffbauer Bouguer vor ziemlich genau
200 Jahren gefunden hat.

Bis dahin und gewiB noch lange danach, bis sich die
Kenntnis dertheoretischen Verhdltnisse durchgesetzt hatte,
gab es ja nur iberlieferte Erfahrungen und ich méchte
nicht wissen, wie viele Schiffe irgendwo sang- und klang-
los abgesoffen sind, weil man sich liber diese Dinge kein
klares Bild machen konnte.

- Heute gehen die Bestrebungen nach praziser Festlegung
der Stabilitdtsgrenzen unermiidlich weiter. Eine fiir den
Laien etwas schwer einzusehende Tatsache ist, daB ein
Schiff keineswegs gut ist, wenn es nur eine moglichst
groBe Stabilitdt hat. Ein Schiff kann auch zu groBe Stabili-
tdt haben und das kann wegen der damit verbundenen
Heftigkeit der Bewegungen im Seegang mancherlei Ge-
fahren mit sich bringen und auf Fahrgastschiffen die Folge
haben, daB kein Passagier jemals wieder die Planken eines
so wild schlingernden Kahnes betritt. Nun sind natiirlich
ldngst nicht alle Schiffsunfalle auf die Stabilitdt zuriick-
zufiihren. Ich gehe nur deshalb ndher darauf ein, weil
dies eine Sache ist, die man weitgehend in der Hand hat
und wo man also durch verniinftige Gesetze helfen kann.
Ebenso sind in den erwahnten Vertrdgen prazise Vor-
schriften fiir die Festigkeit der Schiffe enthalten. (Es herr-
schen an Land im allgemeinen recht unklare Vorstellun-
gen Uber diese Begriffe. Um jeden Zweifel zu beseitigen:
Stabilitdét = Sicherheit gegen Umfallen; Festigkeit =
Sicherheit gegen Kaputtgehen.).

Wir haben von zahlreichen Féllen gehort, wo Schiffe aus-
einandergebrochen sind. Es erregte seinerzeit erhebliches
Aufsehen, als von den neu entwickelten Liberty-Schiffen
etwa 50 mitten durchgebrochen sind. Es ist ein schwacher
Trost, daB das noch nicht einmal ein hoher Prozentsatz
an Verlusten in dieser Klasse gewesen ist — mehr als
1500 wurden im Kriege versenkt! Worauf beruhte die
Kette von Verlusten ohne hohere Gewalt? Man muf be-
denken, daB wéhrend des Krieges nicht mit solcher Ge-
wissenhaftigkeit gebaut und gepriift werden konnte wie
heute. Es kam nur darauf an, viele Schiffe zu bauen und
in moglichst kurzer Zeit. Man scheute sich nicht, neue
Bauweisen zur Anwendung zu bringen, um den Bau der
Schiffe zu beschleunigen, und man hatte nicht die Zeit,
die Erfahrung mit den ersten Schiffen dieser Klasse erst
abzuwarten. Man baute darauf los und schweiBte aus-
schlieBlich und kannte noch nicht die Gefahren, die diese
Bauweise mit sich bringt: Die enormen Spannungen im
Material, die so groB sein konnen, daB ein Schiff chne
duBere Krafteinwirkung auseinander bricht, also ohne
iberladen zu sein und nicht im Sturm; sondern unbeladen
im Hafen, nur dadurch, da8 die Sonne mit voller Kraft

aufs Deck strahlt. Heute haben wir erkannt, wie dieser
Gefahr zu begegnen ist und meines Wissens ist in den
letzten Jahren nur ein Schiffsunfall bekannt geworden,
der auf die eben erwéhnten Ursachen zuriickzufiihren ist.
Der Schiffssicherheitsvertrag von 1948, der das 1929 in
London unterzeichnete Internationale Ubereinkommen
zum Schutze des menschlichen Lebens auf See abgeldst
hat, gibt genaue Vorschriften iber den Bau und die Aus-
riistung von Fahrgastschiffen. Als Fahrgastschiff bezeich-
net man jedes Schiff mit mehr als 12 Passagieren. Die
Bestimmungen sind wesentlich strenger als die fiir Fracht-
schiffe, weil ja die Gefahr fiir das Leben der vielen Fahr-
gdste sehr viel groBer ist, als die fiir einige erfahrene
Besatzungsmitglieder an Bord eines Frachters. Den AnstoB
fir die Ausarbeitung von Vorschriften, die fiir alle see-
fahrenden Nationen maBgebend sind, gab der seinerzeit
alle Welt alarmierende Untergang der Titanic, die aus
Leichtsinn der Schiffsfithrung auf einen Eisberg lief und
sank. Eine unglaublich hohe Zahl von Menschen kam
dabei ums Leben. Man fordert seitdem streng eine wasser-
dichte Unterteilung und teilt die Schiffein 1 — 2 — 3 —
Abteilungsschiffe ein je nach der Zahl der R&ume, die
im Havariefalle vollaufen kénnen ohne daB das Schiff
sinkt, bzw. daB eine zuldssige Eintauchungsgrenze iiber-
schritten wird. (DaB trotzdem die Gefahr nicht gebannt
ist, zeigt der etwas ratselhafte Untergang der Maipu vor
gar nicht langer Zeit.)

AuBer den erwéhnten Ursachen, die zu Katastrophen fiith-
ren kénnen, mangelnde Stabilitdt, zu geringe Festigkeit,
Havarien, gibt es noch etliche andere, gegen die alles
menschenmogliche getan werden muB. Die Ausriistung
der Schiffe zum Navigieren, Ankern, Steuern, muB so
sein, daB man auch gegen hohere Naturgewalt gewappnet
ist. Das Verstauen der Ladung mu8 mit derartiger Gewis-
senhaftigkeit und seeménnischer Erfahrung ausgefiihrt
werden, daB ein Ubergehen der Ladung ausgeschlossen ist.
Féalle von Ubergegangener Ladung, durch die ein Schiff
gesunken ist — und so etwas ist oft vorgekommen — sind
nicht als Stabilitdtsunfélle zu bezeichnen; solche Schiffe
kentern im allgemeinen nicht, sondern bleiben mit gerade-
zu unglaublicher Schlagseite auf der Seite liegen, bis sie
langsam aber sicher vollgelaufen sind. Wir erinnern uns
noch alle daran, wie wir von dem tagelangen Kampf um
die Flying Enterprise in Atem gehalten wurden.

Und schlieBlich will ich als letztes noch eine Gefahr er-
wdhnen, der unzdhlige Schiffe zum Opfer gefallen sind:
Das Feuer. Gegen ein an Bord wiitendes Feuer ist man
machtlos und es gibt nur ein Bemiihen: das Ausbrechen
eines Feuers von vornherein zu verhindern bzw. es im
Keim zu ersticken. Da gibt es wieder in den Vertrdgen,
von denen ich sprach, umfangreiche Kapitel, die sich aus-
schlieBlich mit diesem Problem beschéaftigen, die dem Kon-
strukteur oft arge Kopfschmerzen bereiten. Denn nicht
selten wirft eine Forderung, wie etwa die der einzubauen-
den Feuerschotte in vorgeschriebenen Abstinden, die
schonste Raumaufteilung iiber den Haufen. Diese feuer-
dichte Trennung einzelner Rdume und Raumgruppen mus8,
wenn sie Sinn haben soll, ganz konsequent durchgefiihrt
werden. Also sind Tiren, Treppen, Aufziige, Schachte
sorgfaltigst zu beriicksichtigen. Viele moderne Schiffe
gehen der Feuersgefahr von vornherein aus dem Wege,
indem sie iberhaupt nichts Brennbares an Bord haben.
So die United States; und unsere Cabimas war ja auch
von innen fast ausschlieBlich aus Blech und Kunststotf.
Aber wir haben im Kriege ja gesehen, w a s im Ernstfalle
alles brennt. Auf jeden Fall muB alles zur Feuerbekd@mp-
fung an Bord sein, ob es COz-Anlage, Berieselungssystem
oder Schaumloscher sind, und eine Rauchmeldeanlage mulB
vorhanden sein, die das Auftreten von Feuersgefahr schon
anzeigt, bevor das Feuer ausgebrochen ist. All diese Feuer-
bekampfungsmittel sind so wichtig und selbstversténdlich
wie die Rettungsmittel, die fiir jeden einzelnen Mann an
Bord sein miissen — aber unser Bestreben- geht dahin,
daB sie nicht eingesetzt zu werden brauchen. cl.
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Die Falknerei

Von Eckart Schormair

Vor einiger Zeit wurden wir Lehrlinge von unserem Aus-
bildungsleiter, Betr.-Ing. Miiller, angeregt, unseren Lehr-
kameraden in einem kleinen Vortrag etwas liber unsere
ganz privaten ,Hobbies" zu erzdhlen. So war auch ich an
einem Sonnabendmorgen an der Reihe.

Einleitend mochte ich sagen, daf ich mir eine ganz be-
sondere Art von ,Hobby” ausgesucht habe. Ich versuche
namlich, mit Greifvogeln (in diesem Zusammenhange von
.Raubvégeln” zu sprechen wére unrichtig) andere Tiere
der freien Wildbahn zu erbeuten.

Wenn ich das einem Menschen erzdhle, der liber diese
Jagdart noch nichts Genaueres weiB, so halt der mich ent-
weder fiir verriickt, oder aber, er wird interessiert und
méchte gerne mehr dariiber héren: Wie und wo entstand
diese Jagd, wer iibte sie zuerst aus, wann sind die ersten
Anfiange gemacht worden, wie richtet man einen Falken ab
und was fiir Falken kénnen iiberhaupt gebraucht werden?
Diese und viele andere Fragen tauchen auf, und ich habe
Grund zur Annahme, bei meinem Versuch, diese Fragen
zu beantworten, auch bei Euch Interesse zu wecken.

Der Ursprung der Falknerei wurzelt bereits in grauer Vor-
zeit, sie ortlich festzustellen, ist heute jedoch nicht mehr
moglich. Mit grofer Wahrscheinlichkeit aber wird man
die Anfinge der ,Falkenbeize" in Ost- und Mittelasien zu
suchen haben; namlich bei jenen Nomaden- und Jdger-
vélkern, die in den von ihnen bewohnten weiten Steppen
die notwendigen Erfordernisse dazu vorfanden. Man kann
sich vorstellen, daB bei der primitiven Beschaffenheit der
SchuBwaffen jener ,Vorzeitjdger” eine erfolgreiche Jagd
auf das gefliigelte wie auch auf das vierbeinige Wild der
weiten, deckungslosen Steppe duBerst fraglich war. Aber
auch der Mensch von ,damals” war bereits sehr findig. Er
sann also auf einen Ausweg und fand diesen in den ,ge-
fiederten Rittern der Liifte”. Bald erwies es sich, daB die
Jagd mit dem Falken weit mehr einbrachte, als die mit
dem Speer. So wurde sie eifrig betrieben und weiter ent-
wickelt und erfreute sich bei den damaligen Herrschern
bald grofter Beliebtheit. Wir Menschen der heutigen Zeit
kénnen uns kaum eine Vorstellung davon machen, mit
welchem Prunk und Kostenaufwand diese die Falkenjagd
betrieben. Im Laufe der Zeit fand die Kunst, mit dem Fal-
ken zu jagen, bei den benachbarten Vélkern Eingang und
verbreitete sich so iiber ganz Asien. In Europa wurde sie
durch die Kreuzziige eingefiihrt und war hier kurze Zeit
spater beliebt wie im Osten. Besonders gefordert wurde
die Falknerei durch den Hohenstaufen Friedrich II., dessen
Fachbuch auch heute noch das Standardwerk der Falknerei
darstellt,

Im Gegensatz zum Orient, wo diese Jagdart bis in die
heutige Zeit nichts von ihrer Bliite einbiiBte, verfiel sie
gegen Ende des Mittelalters in Europa immer mehr, um
dann in den Wirren des 30jdhrigen Krieges ganz in Ver-
gessenheit zu geraten. Nur in England, durch seine geogra-
phische Lage begiinstigt, erlosch diese Jagdkunst nicht
ganz. Von dort kam sie dann auch vor etwa 100 Jahren
auf das europiische Festland zuriick. Es fanden sich bald
immer mehr Liebhaber, die sich damit befaBten; und heute
ist die Falkenjagd auf dem besten Wege, sich die Herzen
der europdischen Jager zuriickzuerobern.

Ich mochte nun beschreiben, wie man in den heutigen
Tagen zu einem Beizvogel kommt.

Zuerst gilt es, die richtige Greifvogelart auszuwdhlen;
denn es eignet sich lingst nicht jeder dieser Vogel zum

12

Ein neunjéhriger Beizhabicht

Abrichten. Es wird ja schlieBlich kaum jemand die Absicht
haben, mit einem Bussard Mduse, mit einem Turmfalken
Maikéfer und Schmetterlinge, oder gar mit einem Wespen-
bussard nach gepanzerten Stacheltieren zu jagen! Ebenso
ist das Jagdgeldnde entscheidend, z. B. das Jagdrevier des
Fischadlers. Die Krone der Falkenbeize ist wohl die Jagd
mit dem Falken auf Reiher und Wildgédnse. Es ist aber
nicht so einfach, tiberhaupt einen Falken zu bekommen;
und hat man ihn, so fehlt oft auch noch das geeignete
Geldnde und das zu jagende Wild dazu. Dies alles ist die
Ursache, daB nur sehr wenige Falkner in den GenuB sol-
cher Jagden kommen. Bei uns in Deutschland werden die
Falken meistens auf Rebhiihner, Fasane und Krdahen ab-
gerichtet.

Vereinzelt wird in Deutschland auch der Steinadler noch
gefiihrt. Durch das groBe Gewicht dieses Vogels — bis zu
6 kg — ist man aber gezwungen, zu Pferde zu jagen, und
nicht jeder Falkner kann sich ein Pferd leisten. Mit dem
Adler jagt man auf Hasen und Fiichse. Die Kirgisen beizen
mit dem Steinadler sogar Wolfe und Antilopen.

Auf die Arbeit mit dem Habicht will ich nun etwas genauer
eingehen; denn dieser Vogel ist und bleibt fiir uns Deut-
sche der wichtigste Beizvogel. Seine Vorziige sind fol-
gende: Es kann mit ihm fast in jedem Geldnde gearbeitet
werden; und man ist mit einem guten Habicht imstande,
planméBiqg fiir die Kiiche zu sorgen. Das ist heuzutage mit
einem Edelfalken ausgeschlossen. AuBerdem ist ein Ha-
bicht verhidltnisméaBig leicht zu bekommen. Durch seinen
kleinen Jagdradius erfordert er nicht soviel Zeit; denn
der Habicht ist ein ,Kurzstreckenjdger”. Man kann einen
Habicht bis zu einer Entfernung von 100 m an Wild wer-
fen, denn er greift jah (ca. 27 m/sec.) mit groBer Schnel-
ligkeit an. Dieses schnelle ,Anjagen” erfordert aber sehr



viel Kraft. Dadurch ist der Aktionsradius des Habichts
beschrdankt. Dieser Tatsache wegen wird er auch zu den
sog. ,Kurzstreckenjdgern” gezdhlt. Der Falke ist das
krasse Gegenteil. Wird er geworfen, so braucht er erst
einige Zeit, um richtig ,in Fahrt” zu kommen. Kreise flie-
gend erreicht er eine Héhe, die bis zu 400 m betragen
kann; wird er dann des Wildes ansichtig, so stiirzt er sich
mit rasender Schnelligkeit (bis zu 100 m/sec.) wie ein
GeschoB auf sein Opfer herab, um es zu schlagen. Durch
eine plotzliche Wendung gelingt es dem Wild nicht sel-
ten, dem Falken auszuweichen, denn er kann nicht, wie
der Habicht, jeder Wendung folgen. Dazu ist seine Ge-
schwindigkeit zu groB. Hat der Falke DurchlaB gegeben,
d. h., hat er das Wild verfehlt, so schraubt er sich meist
wieder hoch, um einen neuen Stof anzubringen. Damit ist
auch erklart, warum sich solche Jagden oft Kilometer
weit hinziehen.

Aber nun zuriick zum Habicht, denn Blicher wiirden nicht
ausreichen, den Jagdflug eines Falken gerecht zu schil-
dern.

Es gibt zwei Wege, einen Habicht zu bekommen. Ent-
weder, man holt sich (selbstverstandlich nur mit Geneh-
migung!) einen Jungvogel aus dem Horst, oder man féngt
ausgewachsene Végel mit Hilfe besonders konstruierter
Geréte. Mit viel Miihe und noch mehr Geduld macht man
den Vogel dann mit seiner neuen Umgebung vertraut,
ebenso mit seiner neuen Aufgabe als Beizhabicht. Als
erstes lehrt man ihn das Stehn auf der behandschuhten
linken Hand. Das dauert besonders bei wild gefangenen
Altvégeln (Wildfianger) oft wochenlang. Das Futter wird
dem Vogel wiahrend dieser Zeit und auch noch spater
immer auf der Faust gereicht. Hierdurch erreicht man,
daB er diese als Freund kennen und schédtzen lernt, und
immer auf sie zuriickzukehren versucht, um zu der begehr-
ten Atzung, dem Fleisch, zu kommen. Allein auf dem Ap-
petit (nie Hunger!) des Vogels beruht die ganze Falknerei.
Hat der Vogel nun mit der Zeit alle Scheu vor dem Falk-
ner abgelegt, der ihn selbstverstiandlich immer mit d@uBer-
ster Ruhe und Besonnenheit behandelt hat, so kehrt er
aus groBeren Entfernungen zu diesem zuriick. Hat man
dies erreicht, so ist das Locke tragen, d. h. zahm machen,
beendet. Man kann den Wildfang dann an Wild bringen,
in der Hauptsache an Kaninchen, Fasane, Rebhiihner und
manchmal auch an Hasen, denn er kennt das Jagen schon.
Hat man jedoch einen Nestling, so ist das wesentlich

schwieriger. Man muf} diesem Vogel erstmal zeigen, wofiir
er da ist. Dies erreicht man, indem man ihn auf einem
Kaninchenbalg atzt (fiittert). Der Vogel wird dann, wenn
er ein Kaninchen sieht, dieses sofort anjagen, um zur
begehrten Atzung zu kommen. Anfangs wird zwar das
Wild immer entkommen, aber an jedem Fehlfiug lernt
der Nestling, und eines Tages wird auch er stolz auf
seiner ersten Beute stehen. Der Habicht ist von diesem
Moment an Beizvogel und bekommt, auf der ersten Beutte
stehend, seinen Namen.

Tch méchte nun versuchen, den Jagdflug eines Habichts zu
beschreiben. Der Vogel steht in guter Form auf der Faust.
Der Hund stéberl eifrig vor uns. Da, plétzlich schieBt ein
grauer Ball unter dem Brombeerbusch hervor! Der Vogel
hat ihn sofort wahrgenommen und stiirzt sich von der
Faust. In diesem Augenblick gibt ihn der Falkner frei, und
die wilde Jagd beginnt. Durch einige sehr kraftige Fli-
gelschlidge erreicht der Habicht seine Hochstgeschwindig-
keit in ganz kurzer Zeit. Dann zieht er die Fliigel an und
schieBt wie ein Pfeil, mit gefdchertem Schwanz steuernd,
direkt iiber dem Boden dahin. Im Nu ist er iiber dem
Kaninchen, dem er dann einen FuB in den Riicken schldgt,
um die Fahrt zu stoppen. Der andere FuB verkrallt sich im
Kopf. Die Abstoppung der Fluggeschwindigkeit ist so
jih, daB sich Habicht und Beute oft mehrmals tiberschla-
gen. Der erste FuB wird nun ebenfalls in den Kopf
geschlagen. Durch den stahlharten Griff der dolchbewehr-
ten Zehen wird das Wild augenblicklich getdtet. Der Falk-
ner muB der Jagd, alle Hindernisse wie Zdune, Bache
und Gestriipp iiberwindend, so schnell wie mdglich fol-
gen, sonst frift sich der Vogel an der Beute satt und
fliegt auf den néchsten Baum. Der Falkner kann ihn dann
mit dem schonsten Stiick Fleisch von der Welt nicht dazu
bewegen, auf seine Faust zuriickzukehren. Ist man beim
Vogel rechtzeitig angekommen, so lockt man ihn mit
einem kleinen Stiick rohen Fleisches, welches der Beiz-
vogel der ungerupften Beute immer vorziehen wird, auf
die Faust zuriick. Dann kann die Jagd weitergehen. Die
Beute steckt der Falkner in die Tasche.

Das ist aber lingst nicht das Wichtigste, denn ein echter
Falkner jagt nicht wegen des Gewinns, sondern der Schon-
heit wegen. Und von wilder Schonheit ist sie, die Kunst,
mit dem Falken zu jagen.

Die in den Abbildungen gezeigten Fotos wurden freundlicherweise
von Herrn Karl Stiilcken, Hamburg-Rissen, zur Verfiigung gestellt.

Ein
Junghabicht



Die neuen Stifte haben sich umgesehen

Wie wir schon in der April-Ausgabe unserer Zeitung kurz mitteilten, hat sich bei uns ein
neuer Lehrlingsjahrgang eingefunden. Langsam aber sicher wachsen die ,Stifte” unter
- der sicheren und behutsamen Fiihrung ihrer Ausbilder in ihren Beruf und in die Werft
hinein. Wie immer, so ist auch in diesem Jahr die Ausbildung damit begonnen worden,
daB unserem Nachwuchs erst einmal die ganze Werft gezeigt wurde. Was die Jungen
auf ihrem Rundgang gesehen und erlebt haben, hat der Lehrling Hans-Dieter Jensen
niedergeschrieben. Wir geben nachstehend den Bericht.
Wie sehr tibrigens die Ausbildung bei uns und die Art und Weise, wie der Betr.-Ing.
Miilier seine Aufgabe ausfiihrt, im allgemeinen anerkannit werden, dariiber gibt der nach-
stehend ebenfalls verdffentlichte Brief eines Praktikanten AufschluB.

Sehr geehrter Herr Miiller!

Da sich morgen der Tag meines Eintrittes als Praktikant
an der DW jahrt, méchte ich Thnen gerne ein paar per-
s6nliche Zeilen schreiben.
Wenn ich an die Zeit an der Werft zuriickdenke, es waren
Monate der Arbeit, des Lernens, des Verstehens und des
logischen Denkens. Vor allem Ihnen bin ich so sehr dank-
bar, daB Sie mich von der ersten Stunde an richtig fest
angepackt haben, wie man es auch tun muB, um der Ju-
gend das Ideal der Arbeit nahezubringen. DaB Sie mir
immer mit Rat und Tat zur Seite gestanden haben und
gottseidank ofter ,nein” als ,ja” gesagt haben, wenn ich
einmal meinte, es besser wissen zu wollen. Ihr Lob wie
Thr Tadel war mir immer gleich lieb, denn fiir uns galt es
nur, zu lernen und den Umgang mit dem Material ken-
nenzulernen und vor allem die Arbeit in ihrer organisato-
rischen und sozialen Struktur zu studieren.
Ich muBte wahrend meines ersten Studiensemesters oft
aus Dankbarkeit an Ihren Unterricht oder die Arbeit unter
Threr Aufsicht denken, wenn irgend etwas theoretisch
erldutert wurde, was ich nie begriffen hitte, wenn ich das
Werkstiick oder die Maschine nicht selbst schon einmal
gesehen oder damit gearbeitet hitte. Aber auch die rein
erzieherische Arbeit, die ich in der Werft iiber mich er-
gehen lassen muBte, oder besser durfte, war das halbe
Jahr schon allein wert.
Unterordnung und Achtung vor den Vorgesetzten, Kame-
radschaftsgeist und Wertschdtzung der handwerklichen
Arbeit waren die wesentlichen Punkte dessen, was einem
auBer dem reinen Arbeiten und Lernen fiir das Leben mit-
gegeben wurde.
Zeit meines Lebens werde ich dankbaren Herzens an Sie
und Thre Mitarbeiter zuriickdenken und ich hoffe, daB
Thnen dieser Brief auch erkennen 1a8t, wie gerne ich bei
Ihnen war und wie dankbar ich meinen Lehrern bin.
Bitte, tbermitteln Sie auch Meister Vogl und den Lehr-
gesellen meinen herzlichen Dank und GruB!
Nochmals vielen, vielen Dank fiir alles und die besten
Griifie Ihr ergebener
WolframSchéner

Der erste Tag auf der Wertft

Am Haupteingang der Deutschen Werft warten iiber hun-
dert frische, sauber gekdmmte Jungen sehnstichtig darauf,
daB sie mit ,ihrer Arbeit” beginnen diirfen. Wohl fast alle
wissen meist von Verwandten und Bekannten, was ihnen
bevorsteht. Der eine mdchte am liebsten sofort mit dem
beliebten Feilen beginnen, und der andere erwartet, daB
man ihm sogleich einen Hobel in die Hand gibt. Aber so
schnell geht es nun doch nicht. '

Langsam setzt sich der Trupp der jiingsten Belegschafts-
mitglieder, unterwegs oft von den ,alten” Werfthasen we-
gen ihrer KorpergroBe bewundert, in Bewegung. Vorbei
an groBen Werkhallen, ausgedehnten Materiallagern und
Abfallbehéltern, ndhert sich der Haufe der Lehrwerkstatt.
— Da schldgt manches Jungenherz héher; denn durch die
Fenster leuchten einige Dutzend griine, von frischer Farbe
strotzende, aber ziemlich klobige Schraubstécke.

Im Waschraum begriiit Meister Vogl seine Schutzbefoh-
lenen. ,Wie heifit Du, was lernst Du? Such’ man, Du wirst
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Deinen Namen an einem Spind finden.” — ,Mein Schrank
ist noch nicht da.” Meister: ,Mach’' Deine Augen auf,
jeder hat seinen Spind.” Sie kleiden sich um und nach
10 Minuten sehen sie alle gleich aus in ihren funkelnagel-
neuen Arbeitsanziigen. ,Was woll'n denn diese ,Schlach-
ter” hier in ihren gestreiften Hemden?" ,Wieso ,Schlach-
ter’, das wollen doch Schiffszimmerer werden!” Unten in
der Werkstatt wird jedem sein Arbeitsplatz zugewiesen.
Alle stehen vor ihrem Schraubstock, mit dem sie sich ab
jetzt fiir einige Monate engstens befreunden miissen. Un-
ter der Meute mit den sauberen Arbeitsanziigen irren
einige umher, denen man an der verschmierten Kleidung
ansieht, daB sie schon einmal gearbeitet haben. Sie sind
heute die ,alten” Lehrlinge, die schon ein Jahr mit
Schraubstock und Feile hinter sich gebracht haben. Einige
von ihnen laufen geschdftig hin und her, doch die mei-
sten stehen untdtig herum und geben bereitwillig Aus-
kunft auf die vielen Fragen der ,Neuen”. ,Nein, heut’
wird noch nicht gearbeitet, sei bloB froh, wirst noch frith
genug die Nase voll kriegen vom Feilen und Sigen. Heut’
wird erst mal der ganze Betrieb besichtigt.”

In Gruppen zu zwanzig Mann, gefithrt von den Lehrge-
sellen und den ,alten” Lehrlingen, beginnt die Wande-
rung durch die Werft. Zuerst geht's zur Buchhaltung, wo
die Papiere in Ordnung gebracht werden. Die ,Hunde-
marke” und Stempelkarte, die jeder bekommt, schafft
groBe Verwirrung. ,Wenn ich die Marke nun verliere,
dann lassen sie mich gar nicht erst in die Werft rein.”
+Wie vorsichtig die hier sind. Das muB aber ein Schlauer
gewesen sein, der sich das mit der Stempelkarte ausge-
dacht hat. Nur, damit wir man ja nicht zuwenig arbeiten.”
Der Meister und der Lehrgeselle erkliren, wie die Stem-
pelkarte zu handhaben ist, und mancher stéhnt dabei:
~Mensch, das kapier’ ich nie.”

Nun kann die eigentliche Besichtigung beginnen. Man hat
sich viel vorgenommen; denn die gréBte Werft Deutsch-
lands kennenzulernen, ist kein Pappenstiel. Die zwanzig
Mann strémen in die erste Werkhalle. Hier werden die
riesigen Schiffskessel und Kessel fiir Elektrizititswerke
hergestellt. Man sieht groBe senkrecht stehende Walzen.
mit deren Hilfe die Kesselwdnde in ihre runde Form
gebracht werden. In der benachbarten Halle, wo die Zim-
merer arbeiten, werden mit kreischenden Kreis- und Band-
sdgen halbe Bdume zu Decksplanken und Parkettbrettern
fir die Kapitdnsrdume verarbeitet. In der Grobschlosserei
sieht man eindrucksvolle Drehbéanke (ich weiB nicht, ob
man diese auch so nennt), wo die wohl zwanzig Meter
langen Schiffskurbelwellen abgedreht werden. In einer
anderen Ecke kreisen langsam Schiffsschrauben, bei denen
das Lager ausgeschliffen wird. Daneben stehen nun wieder
einige ungeheuerliche Dieselmotorkolben der MAN fertig
zur Montage. Nebenan in der Feinschlosserei steht Ma-
schine neben Maschine, viele Drehbdnke verschiedener
Bauarten, Bohrmaschinen, Fraser und elektrische Sagen.

Aus der nachsten Halle dréhnt ein ohrenbetdubender
Lirm. In der Kupferschmiede ndmlich werden starke
Kupferrohre erhitzt und gebogen. Damit sie sich aber nicht
verformen, miissen sie fest mit Sand gefiillt werden. Meh-
rere PreBlufthammer, die ringférmig um das senkrecht
stehende Rohr angeordnet sind, hdmmern pausenlos von



auBen gegen die Rohrwandung, damit im Innern nirgends
Luftrdume bleiben. Froh, dem L&rm entronnen zu sein,
kommt die Gruppe am Materialmagazin vorbei. Nach
einem Gang durch die Tischlerei besichtigt man den Tan-
ker-Neubau ,Nueva Granada“. Allem Anschein nach be-
findet sich das Schiff wenige Tage vor seiner Jungfern-
reise; denn man sieht an Bord nur wenige Leute arbeiten.
Langsam steigen die Jungen in den grofien hellen Ma-
schinenraum. Sie kommen aus dem Staunen nicht mehr
heraus. Im Vorbeigehen blickt man von auflen durch die
Bullaugen in die netten Einzelkabinen der Mannschaft.
Weiter vorn liegen die Kapitansraume. Man glaubt in eine
komfortable Villa einzutreten. Oben auf der Kommando-
briicke fotografiert gerade der Werkfotograf das Steuer-
haus, und die Gruppe muf warten, bis er mit seiner Arbeit
fertig ist.

Nach der Mittagspause geht die Besichtigung weiter. Erst
der Schniirboden, wo der SpantenriB auf den FuBboden
gezeichnet wird, nach dem dann in natiirlicher GréBe die
Holzmodelle fiir die Schiffsteile gebaut werden. Sehr in-
teressant sind die Schiffshallen, die anschlieBend be-

ARG

WERFTKOMODIANTEN

Die Generalprobe vom ,Rosa Strumpenband” klappte
natiirlich iiberhaupt nicht! Der falsche Zopf von Greten
war plétzlich verschwunden, so daB sie beinahe den Auf-
tritt versdumte, ein Teller ging mit Geklirr hinter den
Kulissen in Scherben und sollte doch auf der Bihne . . .,
Corl fand erst in letzter Sekunde seine Filzpuschen, der
Vorhang hakte usw. Na, demnach miiite die Premiere ja
klappen. Voller Lampenfieber und Aufregung erwarteten
wir den 21. Mai.

Dann war es soweit! Unsere auf der Biihne so zankische
Biuerin verteilte im ,Kinstlerzimmer” mit lieben Wor-
ten Beruhigungstabletten und Baldriantropfen an die allzu
Nervosen. Vorsichtig schlichen wir uns auf die Bihne
und spédhten durch ein Loch im Vorhang in den Zuschauer-
raum. Unsere Gesichter wurden immer ldnger, denn leider,
leider waren die Platze gar nicht alle besetzt.

Als wir unsere Vorstellungen hinter uns hatten, waren
wir doch recht stolz und froh, aber die Enttduschung, daf
nur ein Teil unserer Belegschaft fiir unser Spiel Interesse
zeigte, blieb. Oder fehlte es an Reklame? Wir wollten doch
allen Kollegen mit unseren Auffiilhrungen eine Freude
machen, zumal die Karten unentgeltlich zu haben waren.
Wir danken aber allen, die ihr Scherflein fiir unsere
Theaterkasse gegeben haben, da wir noch viele Dinge be-
notigen, denn der Werft entstehen schon genug Unkosten
durch die Miete der Auffiihrungsrdume, und unsere Ko-
stiime haben wir von Freunden und Bekannten zusammen-
getragen.

Im Juli oder August wollen wir ,Dat rosa Strumpenband”
auch im Haus der Jugend in Altona auffiihren. Den ge-
nauen Zeitpunkt geben wir in unserer Werftzeitung be-
kannt. Ob die Hamburger Kollegen mehr Interesse zeigen
als die aus Finkenwerder?

Auch unsere Rentner sind dann herzlich eingeladen! Wer
von Euch hat Lust, bei uns mitzuspielen? Wir haben auch
vor, hochdeutsche Stiicke zur Auffiihrung zu bringen. Nach
der Urlaubszeit wollen wir fiir unsere Kinder ein Weih-

sichtigt werden, vor allem die vollautomatischen Schneid-
brenner und Vorrichtungen, um die glihenden Spanten
zu biegen. SchlieBlich geht es in das groBe Schwimmdock,
in dem im Augenblick ein alter ,Pott” zur Reparatur liegt.
Dann steigt die Gruppe in die sehr eng gebauten Ma-
schinenanlagen des Docks. Ganz gebiickt kriecht jeder
an einem geheizten Kessel vorbei und steht dann vor dem
groBen Slgeheizten Ofen. Der Heizer freut sich iiber den
Besuch und ist gerne bereit, ,seine” Anlage zu erkldren.
Dann kriechen die Jungen wieder zuriick, vorbei an Gene-
ratoren, Lichtmaschinen und gro8en Hochspannungsschalt-
iafeln. Als sie wieder herauskommen aus der Maschine,
hat sich sicher mancher, ebenso wie ich, an den engen Lei-
tern eine Beule weggeholt. Eilig geht es nun zur Lehr-
werkstatt zuriick, wo der Betriebsingenieur noch einige
Worte an die Jungen richten will. So also ging der erste
Tag wie im Fluge dahin. Angefillt mit vielen neuen und
wunderbaren Eindriicken und wohl auch etwas miide von
dem langen Spaziergang kehren die ,Neuen” schlieBlich
heim, nachdem sie vorher ihre Stempelkarte vorschrifts-
maBig abgegeben haben.

é Keiegsgefangene bitten: A

, Vecget ans nicht 17

Auch in diesem Jahr geht die Bitte an alle Kreise der Be.
vélkerung, durch Spenden die Briicken zu festigen, die
unsere Gefangenen mit der Heimat und ihren Angehéri-
gen verbinden. Fir die Hoffnung der Gefangenen auf Heim.
kehr und Wiedervereinigung mit ihren Angehérigen ist die
Erhaltung der seelischen und kérperlichen Widerstandskraft
wichtigste Voraussetzung. Allen von dem Ungliick der jahre-
langen Trennung noch betroffenen Menschen beizustehen,
sollte fir alle Deutsche eine verpflichtende Herzenssache
sein. Jede Spende trégt dazu bei, das Band der Hoffnung
zwischen hiben und drijben zu festigen und die GréBe des
Leides zu mildern.

Spendet alle fir die
Kriegsgefangenenhilfe der Wohifahrtsverhiinde*

Devtsches Rotes Kreuz
Arbeiterwohlfahrt, HauptausschuB
Deutscher Caritasverband
Evangelisches Hilfswerk fiir Internierte
und Kriegsgefangene

Samtliche Banken, Sparkassen, Volksbanken, Léndliche Kre-
ditgenossenschaften, Postscheckdmter u. Zentralkassen im
Bundesgebiet und in West-Berlin nehmen Einzahlungen ent-
gegen unter dem Stichwort ,Kriegsgefangenenhilfe der
Wobhlfahrtsverbénde” zugunsten der Konten

Nr. 800 Stddtische Sparkasse, Bonn

Nr. 10000 Bankverein Westdeutschld., Fil. Bonn

Nr. 33500 Rhein-Ruhr Bank, Filiale Bonn

Nr. 10000 Rhein, Westf Bank, Filiale Bonn

Nr. 8900 Bank fiir Gemeinwirtschaft AG, D'dorf

Nr. 10000 Volkshank Bonn

Nr. 10000 Rhein. Landesgenossenschafiskasse,
Filiale Bonn

Nr. 1075 Postscheckamt Kdln

\Die Einzahlungen sind steverabzugsféhig!

J

nachtsméarchen einiiben. Bis jetzt sind wir nur zehn
. Werftkomodianten”, und das sind doch zu wenig fiir ein
Marchen mit bosen Zauberern, Kobolden, Hexen, Feen,
Bettelvolk und Prinzessinnen, meint Ihr nicht auch?

Helga Kugel
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Die Urlaubszeit hat begonnen. Briefe und Karten-
grilBe geben uns Auskunft dariiber, daB unsere
Belegschaftsangehorigen sich tiberall recht wohl-
fiihlen. Hoffen wir, daB in diesem Jahr wirklich alle
ihren Urlaub ganz ausschopfen konnen, ohne daB
ihnen das Wetter dicke Striche durch die Rechnung
macht.

Im letzten Jahre haben wir unsere Betriebsange-
horigen aufgerufen, sich an einem Bilderwettbewerb
zu beteiligen. In diesem Jahre wollen wir die Schrift-
steller und Dichter unter uns anregen, um die
Preise zu ringen. Gesucht wird die beste Urlaubs-
geschichte. Die Geschichte darf nicht langer sein als
eine Druckseite (Werkzeitungsformat) und muf bis
zum 15. Oktober 1955 bei der Schriftleitung der
Werkzeitung (Sz) eingegangen sein. Besonders
wiirden uns heitere Geschichten erfreuen. Die Ge-
schichten konnen auch Gedichtform haben. Mindest-
umfang einer Geschichte muf eine Spalte (Werk-
zeitungsformat) betragen.

Also frisch ans Werk. Es winken folgende Preise:

1.Preis . . . . . 100— DM
2.Preis . . . . . 75— DM
3.Preis . . . . . 50,— DM

Das Preisgericht besteht aus
einem Angehorigen der Be-
triebsleitung, einem Angehori-
gen des Betriebsrats und dem
Klabautermann.

Ein Werflangehériger hat seine Freude (liber
die bevorstehende Reise wie folgt aus-
gedrlickt:

Herrgott, was hab’ ich bloB fiir 'n Gliick,
ich komm nach Schliersee hin.

Ich glaub’, ich werd’ vorher verriickt,
weil ‘s noch so lange hin.

Konnt Ihr Euch schon'res wiinschen,
Ihr Leute der DW?

Im D-Zug geht's nach Miinchen,
sogar im Schlafcoupee.

Die Kellner werden uns bedienen,
die Herren, die sind wir.

Das wird uns so erkiihnen,

was konnen wir dafiir?!

Die Berge werden wir besteigen
und segeln, wenn's gefallt,

und dann erst wird's sich zeigen,
wie schon ist doch die Welt.

Ein Lied wird dann gesungen,

Hort Thr, wie's Echo schallt,

und wenn das ist verklungen,
zieh'n wir schon durch den Wald.
Die Seppels werden wir bestaunen
und Resis werden wir sehn,

und mit den besten Launen

wird’s dann nach Hause gehn.

Johannes Ambauer



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Kupferschmied-Helfer Giinther Lau mit Frl. Ursula Tiede-
mann am 29, 3. 1955

Maurer Karl-Heinz Tilschner mit Frl. Helga Schindler am
16. 4. 1955

Brenner Ferdinand Filter mit Frl. Ella Dobbeck am
16. 4. 1955

Maler Hans-Georg Hoyer mit Frl. Gerda Haberland am
am 22. 4. 1955

E'SchweiBer Heinz Chyleck mit Frl. Irma Moduschewski
am 22, 4. 1955

Transportarbeiter Erich Loll mit Frl. Lisa Fock am
23. 4. 1955

Schlosser Harald Raether mit Frl. Ursula Denndorfer am
23. 4. 1955

Vorarbeiter Anton Praclewski mit Frau Frieda Eilert am
23. 4. 1955

E'SchweiBer Harald Kunz mit Frl. Waltraud Schumacher
am 30. 4. 1955

Pfortner Ewald Ladewig mit Frl. Franziska Minke am
30. 4. 1955

Kupferschmied Albert Hoppe mit Frl. Erika Follert am
30. 4. 1955

Maschinenbauer Joachim Orth mit Frau Lotte Wendisch
am 30. 4. 1955

Angel. Schiffbauer Hermann Langwaldt mit Frl. Inge Volk-
mer am 30. 4. 1955

Nietenanwirmer Hans Stark mit Frau Kathe Joneleit am
30. 4, 1955

Stellagenbauer Helmut Raabe mit Frl. Gerda Friese am
30. 4. 1955

E'SchweiBer Kurt Bieber mit Frau Grete Jens, geb. Miigge
am 3. 5. 1955

E'SchweiBer Georg Porsow mit Frl. Lieselotte Schmurr am
7.5.1955

Geburten:
Sohn:

Brenner Giinther Busche am 29. 3. 1955
Feuerwehrmann Walter Mecklenburg am 11. 4. 1955
Bohrer Giinther Habermann am 11. 4. 1955
Maschinenarbeiter Hans Tiedtke am 13. 4. 1955
Kupferschmied-Helfer Kurt Westphal am 15. 4. 1955
Schlosser Horst Kleemann am 16. 4. 1955
Anschlager Erich Ritthoff am 21. 4. 1955
Seilbahnfahrer Horst Oelkers am 22, 4. 1955
Stemmeranlerner Giinter SplettstoBer am 23. 4. 1955
Seilbahnfahrer Giinther Kappert am 24. 4. 1955
E'Schw.-Anlerner Hermann Kolley am 27. 4. 1955
Bohrwerksdreher Peter Beyer am 29. 4. 1955

Tochter:

Maschinenarbeiter Kurt Westfehling am 10. 4. 1955
Bohrerhelfer Hans-Herbert Grewe am 11. 4. 1955
Kupferschmied-Helfer Horst Sahm am 12. 4. 1955
Bauarbeiter Martin Kielmann am 20. 4. 1955
Vorarbeiter Erwin Carmienke am 27. 4. 1955
E'Schw.-Anlerner Herbert Schulz am 27. 4. 1955

Fahrer Heinrich Johannsen am 27. 4. 1955
Transportarbeiter Heinz Krichelsdorf am 28. 4. 1855

E'SchweiBer Walter Schulz am 28. 4. 1955

Anschlager Manfred Domaratius am 28. 4. 1955
AutomatenschweiBer Gerhard Kollak am 28. 4. 1955
Schiffbauhelfer Hans-Joachim Genschner am 2. 5. 1955
Schiffbauhelfer Werner Reissmann am 6. 5. 1955

Wir gratulieren!

Fiir die mir zu meinem Jubildum erwiesene Aufmerk-
samkeit danke ich herzlich, besonders den Kollegen von
Gewerk 201, Hermann Loitz, 1023/169

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten anlaBlich meines

25jahrigen Arbeitsjubildaums sage ich allen Kollegen

sowie der Betriebsleitung meinen herzlichsten Dank.
Wilhelm Schischke

Fiir die erwiesene Aufmerksamkeit und Glickwiinsche
anlaBlich meines 25jdhrigen Dienstjubildums sage ich
hiermit der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen
herzlichen Dank. Harald Kawohl

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche
anlaBlich meines 25jéhrigen Dienstjubilaums sage ich
hiermit der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen
herzlichen Dank. Alwin Appel

Fiir die vielen freundlichen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche zu unserer goldenen Hochzeit sagen wir der
Betriebsleitung sowie meinen lieben alten Kameraden

auf diesem Wege unseren herzlichen Dank.
Carl Nilsson und Frau

Fiir die mir aus AnlaB meiner 25j8hrigen Zugehdrigkeit
zur Deutschen Werft erwiesenen Aufmerksamkeiten
méchte ich der Betriebsleitung und meinen Kollegen
hiermit herzlichen Dank sagen. Hans Pinzl

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang me:ines
lieben Mannes sage ich auf diesem Wege der Betriebs-
leitung sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Maria Fahje

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang meines
licben Mannes sage ich auf diesem Wege der Betriebs-
leitung der Deutschen Werft sowie allen Arbeitskame-
raden meinen herzlichsten Dank.

Ingerta Fahje und Kinder

Wir gedenken unserer Toten

Willy Diercks
Brenneranlerner
gest. 6. 5. 1955

Hans Fahje
Schiffbauhelfer
gest. 19. 4. 1955

Alfred Ldwenstein
Meister
gest. 9. 5. 1955

Alfred Trzebiatowski
Rentner
gest. 29. 4. 1955

Karl Hermann
Kesselschmied
gest. 11. 5. 1955

-
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE
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Karl Neubaver
Drechsler
18. April 1955

Karl Koops

Sie feierten

ihr 25 jahriges Dienstjubildum

Wilhelm Schischke

Hans Pinzl
Kupferschmied
23. April 1955

Alwin Appel
Elektriker

Schiifbauer
26. April 1955

Nieter
30. April 1955

GOLDENE
HOCHZEIT

Am 13.Mai 1955 feiert unser alter Mitarbeiter Carl Nilsson
(frither Lohnbiiro) mit seiner Ehefrau das seltene Fest der
goldenen Hochzeit. Betriebsleitung und Arbeitskameraden

5, Mai 1955

haben unsern ,Goldenen” herzlich Gliick gewiinscht.

Aus dem Betriebssport

@

Der April hatte unserer Sportgemeinschaft einen erheb-
lichen Betrieb beschert. FuBball- und Tischtennismann-
schaften aus Schweden waren zu Gast in Hamburg. Unsere
Handballer hatten Besuch aus Dresden. Unsere mittel-
deutschen Landsleute erwiesen sich als harte und aus-
gezeichnete Spieler, die das Spiel verdient gewannen.

Der Mai bringt uns nun die ersten Gegenbesuche. Unsere
Handballmannschaft ist nach Malmé unterwegs, um dort
gegen die ausgezeichnete Handballmannschaft der Auto-
mobilwerke Volvo zu spielen. In der Volvo-Mannschaft,
die im Verlauf des Winters in Hamburg zu Gast weilte,
spielen mehrere Mitglieder der schwedischen Weltmeister-
mannschaft. Unsere Kameraden werden sich also sehr
strecken miissen, wenn sie einigermalBien bestehen wollen.
Am 7. Mai 1955 fand der Pokalwettkampf gegen die
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Deutsche Shell statt. Dieser Pokalkampf war der letzte
um den vor wenigen Jahren von uns gestifteten Pokal.
Die Deutsche Shell und wir waren in den vergangenen
Kdampfen je zweimal Sieger gewesen. Der Sieger dieses
Pokalkampfes wiirde also nach den Bestimmungen bei der
Stiftung des Pokals endgiiltig im Besitz des Pokals bleiben.
Es war also klar, daB beide Betriebssportgemeinschaften
alles daran setzen wiirden, um zu gewinnen. Die Deutsche
Shell hatte die stdrkste FuBballmannschaft auf die Beine
gebracht, die je fiir Shell gespielt hat. Auch die Tischtennis-
mannschaften der Deutschen Shell waren erheblich ver-
bessert worden.

Uber die Shell-Schachabteilung braucht einem Ein-
geweihten nichts gesagt zu werden, da diese Abteilung
in Hamburg zur Spitze gehort.

Trotzdem gelang unserer Sportgemeinschaft der grofie
Wurf. Beide FuBballmannschaften siegten. Unsere Alt-
herren-Mannschaft spielte ausgezeichnet und gewann 8:1,
Unsere erste Mannschaft, die im vergangenen Jahr den
Aufstieg in die A-Klasse erkampft hatte, iibertraf sich
selbst und siegte nach einer ausgeglichenen Halbzeit (1:1)
schlieBlich verdient und sicher 6:2. Unsere beiden Tisch-
tennismannschaften waren ebenfalls siegreich. Unserer
ersten Schachmannschaft gelang es, ein Unentschieden
herauszuspielen. Diese Tatsache ist besonders bemerkens-
wert, weil mit Ersatz gespielt werden mubBte.

An die sportlichen Wettkampfe schloB sich die schon Tra-
dition gewordene abendliche Feier an, die die Angehorigen
beider Betriebssportgemeinschaften bis in die friihen
Morgenstunden bei fréhlicher Musik und munteren Reden
zusammenbhielt.



Nachstehend geben wir die Ergebnisse der Wettkdmpfe
des letzten Monats:

Fufiball:

DW 1.Herren gegen Fischmarkt 1.
DW 1. Herren gegen Hansa Motoren 1.
DW 1.Herren gegen Matthes 1.

DW 1.Herren gegen Shell 1.

DW Res. gegen Hansa Motoren Res.
DW Res. gegen BAT, Bahrenfeld Res.
DW Res. gegen Iduna Res.

DW 2. Herren gegen AEG Schiffbau Res.
DW 2.Herren gegen Philips Lokstedt Res.
DW 2. Herren gegen Kreditbank Res.

DW 2. Herren gegen Nordbank Res.

DW 3. Herren gegen Tretorn 2.

DW 3. Herren gegen Nordbank 2.

DW 1. AH. gegen Rapid AH.

DW 1. AH. gegen Shell AH.

DW 2. AH. gegen Deutscher Ring AH.
DW 2. AH. gegen Heidenr. & Harbeck AH.
DW 1. Jg. gegen Eisenwerk 1. Jg. 1

DW 1.Jg. gegen Stiilcken 1. Jg.

DW 2. Jg. gegen Stiilcken 2.Jg.

DW komb. gegen norw. Schiffsmannschaft
»Black Valcom”

B QONNORO—UDWINNOIWIOOD
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D as soll nun also der Friihling sein. Es ist kaum zu glau-
ben, man hat beinahe das Gefiihl, als wenn, falls zufallig
einmal fiir wenige Stunden Sonnenschein ist, dieser irr-
timlich zu uns gekommen ist. Meistens haben wir Regen
und Wind. Hoffentlich bleibt das nicht so. Nach dem véllig
verregneten Sommer 1954 haben wir jetzt eigentlich
anderes Wetter verdient. Leider haben wir aber keinen
EinfluB darauf. Bedauerlich wére es schon um unserer
Urlauber wegen, die sich schon seit langem auf ihre Er-
holung freuen, wenn die Tage der Besinnung, die ein
Urlaub ja im allgemeinen mit sich bringt, vollig verregnen
wiirden. Da wéare auch eine noch so gut funktionierende
Regenwetter-Versicherung nur ein schwacher Trost.

Im iibrigen wollen ja auch die sZuriickgebliebenen” nicht
immer mit dem Regenmantel unterwegs sein. Ganz ab-
gesehen davon, daB die Werftarbeit, die ja nun einmal
naturgemif zum groBSen Teil unter freiem Himmel statt-
finden muB, bei Regen und Sturm schwieriger wird, ist ja
auch die Tatsache zu verzeichnen, daB wir in den Wochen
der Landpartien leben. Diese Partien beschrénken sich be-
kanntlich nicht nur auf den Himmelfahrtstag, an dem
traditionsgemaB Herrenausfliige unter meist umfangreicher
Anwendung von Alkohol stattfinden, auch die anderen
Sonntage der Monate Mai und Juni sind ja meistens fir
solche Unternehmungen vorgesehen. So haben unsere
Schiffbauer im AuBenbetrieb, die Kaufleute, die
Maschinenbauer und nicht zuletzt unsere Meister ihre
frohlichen Ausfahrten schon hinter sich. Diese Gruppen
hatten ja nun ausgesprochenes Pech; denn Petrus nahm auf
sie nicht die geringste Riicksicht, sondern lieB es am 15. Mai
fast durchweg regnen und hageln. Nur der Nachmittag
brachte einige sonnige Stunden. Trotzdem haben sich
unsere Ausfliigler die Stimmung nicht verderben lassen,
sondern bei allen herrschte gute Laune vor.

Eine Bitte habe ich mal wieder an euch. Wie konnte es
auch anders sein! Es handelt sich um unsere bescheidenen
Griinanlagen in Finkenwerder.

DW Reiherst. gegen Finanzbehdrde 1. 6:0
DW Reiherst. gegen Dello 1. 5:0
DW Reiherst. Res. gegen BWV 2. 5:1
DW Reiherst. Res. gegen Affinerie 2. 6:0
DW Reiherst. Res. gegen OEW 3. 3:2

Handball:
DW 1.Herren gegen Finanzbehérde 1.
DW 1.Herren gegen Nordd. Affinerie 1.
DW 2. Herren gegen Albingia 2.
DW 2. Herren gegen Grenzschutz Bau
DW 2. Herren gegen Philips 3.

Tischtennis:

DW 1. Herren gegen Iduna 1.

DW 1.Herren gegen Rapid 1.

DW 1.Herren gegen Commerzbank 1.
DW 1. Herren gegen Shell 1. 13:
DW 2.Herren gegen Shell 2. 10:
DW 3. Herren gegen Bill-Brauerei

DW 3.Herren gegen Bahrenfelder Turnv.

Schach:

DW 1. Herren gegen Shell 1.
DW 2.Herren gegen Shell 2.

Manch einer von euch kennt Zeichnungen von dem langst
verstorbenen Karikaturisten Paul Simmel oder dem Milieu-
maler Heinrich Zille mit dem Titel ,Der Grunewald am
Montag”. Da sah man dann auf den Bildern ein paar
Baume und sonst so weit das Auge reicht, leere Kon-
servendosen, leere Zigarettenschachteln, weggeworfenes
Papier und sonstige Dinge, die fiir einen Wald wei8 Gott
keine Zierde sind. Ganz so schlimm ist es ja bei uns nicht,
aber das Wirken verschiedener 148t sich nach Beendigung
der Pausen doch immer unangenehm feststellen. Da haben
wir den mit viel Liebe von unserem ,Obergartner” hoch-
gequéilten Rasenplatz in der Néhe des Verwaltungs-
gebaudes und die Sitzpldtze in der Néhe des Lohnbiiros
und an der Baracke neben der E-Zentrale. Diese Pldtze
haben héaufig eine verzweifelte Ahnlichkeit mit den oben
geschilderten Bildern von Simmel und Zille. Aber auch
sonstige voriibergehend benutzte Aufenthaltsorte wie
Fahrschiff und Omnibusse sind haufig genug Lagerplatze
fiir Asche und Papier. DaB das alles keinen freundlichen
Eindruck macht, braucht nicht besonders betont zu werden.
Und wer in so einen Raum hineinkommt oder unseren
Rasenplatz ansieht, fiihlt sich nicht wohl. Und jeder will
sich doch wohl fithlen. Also, tut Euch selbst den Gefallen
und bezdhmt Euch mit dem Wegwerfen von iiberfliissigen
Dingen solange, bis ihr einen Platz gefunden habt, wo das
Zeugs hingehort! Dann ist allen geholfen!

Und noch etwas! Ein Arbeitskamerad schreibt mir unter
anderem: ,Kannst Du in der néchsten Ausgabe der Zei-
tung nicht mal den Belegschafts-Motorradfahrern einen
guten Rat geben, und zwar folgenden: Wer von ihnen
auf dem Parkplatz Teufelsbriicke abstellt, soll sich sehr
vorsehen, auch nicht einen Zentimeter auf dem Pkw-Platz
zu stehen, auch wenn derselbe leer ist und der Kradplatz
iibervoll... ich habe fiir eine Reifenbreite bezahlt und
méchte meine Kollegen darauf aufmerksam machen.” So
ist das. Mit der Parkerei an der Teufelsbriicke wird es
immer schwieriger. Es ist ja kein schlechtes Zeichen, daB
da immer mehr Autos und Kréder unserer Ménner stehen.
Nur der Laden lauft iiber. Ich bitte Euch alle, recht riick-
sichtsvoll zu sein. Wir werden uns eine andere Lésung des
Parkproblems iiberlegen miissen.

Auch der Mai bringt uns wieder Festtage. Manch einer
wird sie wieder bei Erholungsstunden im Garten, einer
Wanderung oder einer Ausfahrt verbringen. Ich wiinsche
Euch allen frohe und sonnige Pfingstfeiertage.
Auf Wiedersehen im Juni!
Herzlichst Euer Klabautermann
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