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NERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT



Ellerbecker Einbaum

Von Wolfram Claviez

Die Titelseite der letzten Nummer unserer Werftzeitung hatten wir der Venezianischen
Gondel gewidmet. Wir wollen auch weiterhin interessante Schiffe und Boote zur Dar-
stellung bringen, die zu sehen wir auf der Werft nur selten oder gar keine Gelegenheit
haben. Auf die Gré8e der Fahrzeuge kommt es uns dabei nicht an. Wichtig soll allein die
Lebendigkeit der Zeichnungen und die Originalitit sein. Daher soll diese kleine Samm-
lung nicht von vornherein chronologisch, typenmdBig oder nach Ldndern geordnet sein,
sondern in der Folge erscheinen, die die M®&glichkeit, an die Originale heranzukommen,
gerade bietet. Hoffentlich habt Ihr das Heft mit der ,Seuten Deern” aufbewahrt, deren
Besuch in unserem Dock 1954 eine seltene Gelegenheit bot, das Schiff zu zeichnen.

Heute wollen wir einen Kahn betrachten, der vor rund 300 Jahren entstanden sein mag
und der im Jahre 1899 nachweislich noch gefahren ist, und zwar auf der Kieler Forde.
Die Fischfrauen brachten damit Fisch von Ellerbeck nach Kiel. Man wird fragen: Fischer-
kahn hin — Fischerkahn her, was ist daran schon besonderes?

Es ist aber doch etwas Besonderes mit diesem Fahrzeug, es handelt sich ndmlich um einen
regelrechten Einbaum. Er steht heute im Altonaer Museum, und man kann dort, seine
Form und Bauweise im einzelnen studieren. Das Boot ist 6,40 m lang; 5,50 m miBt der
flache Schiffsboden, 0,96 m betrigt die gréBte Breite. Die Seitenhéhe betrdgt 0,5 m an der
niedrigsten Stelle mittschiffs, 0,86 m am Bug und 0,76 m am Heck. Man kann unschwer
rekonstruieren, wie dick der Baum gewesen sein muB, aus dem der Kahn herausgearbeitel
worden ist. Nehmen wir an, daB8 er in der ganzen Bootslinge schén gerade gewachsen
war, so muBte sein Durchmesser ungefdhr 1,20 m gewesen sein. Es ist 'Eichenholz, und
Boden sowie Winde des Bootes sind mehrere Zentimeter dick. Spanten gibt es nicht und
ebensowenig einen Kiel, Decksbalken, Balkweger usw. Der Bootsrumpf ist so stark, daB
er gar keine Verbdnde braucht. Natiirlich ist er entsprechend schwer. —

Es wird an diesem kleinen Beispiel deutlich, wie notwendig sinnvolle Konstruktionen sind
und wie wenig man sich heute die grenzenlose Verschwendung primitiver Bauweisen leisten
kann. Das klingt scheinbar paradox, aber wenn man sich vor Augen fithrt, daB man aus
diesem Eichenbaum bei 6konomischer Konstruktion ein ganzes Dutzend ebenso groBer
Boote hiitte bauen kénnen, wird jeder begreifen, um welche Verschwendung es sich beim
Bau von Einbdumen handelt. DaB das nicht aus der Luft gegriffen ist, davon kann sich
jeder an Hand einer einfachen Rechnung iiberzeugen.

Ein Eichenstamm von 6,40 m Linge und 1,20 m Durchmesser wiegl bei 0,7 spezifischem
Gewicht 5 t. — Nun wollen wir vorsichtig sein und fiir Sdgeschnitte, Abfallenden usw.
40 Prozent Verschnitt annehmen und noch einmal 10 Prozent fiir kranke Stellen im Holz
und Sonnenrisse, so behalten wir 2,5 t gesundes Bootsbauholz. Nach meiner Erfahrung
mit Booten kénnen vier Mdnner ein normal gebautes Boot von der GréBenordnung unseres
Einbaumes tragen; rechnen wir also ganz grob 4 Zentner Bootsgewicht, so sehen wir, daB
das Holz wirklich gut flir 12 Boote reicht.

Noch tiberraschendere Ergebnisse wiirden wir bekommen, wenn wir den Baum durch die
Miihle drehen und zu Kunststoff verarbeiten wollten, woraus man ja auch Bootle bauen
kann. Aber darauf wollen wir uns jetzt nicht einlassen, weil die aufzubringenden Energien
sowie andere benétigte Rohstoffe eine vergleichende Betrachtung auf der Basis der Ge--
wichtsrechnung nicht zulassen. Das geht nur — und auch das nur mit gréBter Vorsicht —
bei gleichem Baustoff.

Die Takelung besteht aus zwei Sprietsegeln geringer GréBe. Die Masten sind nicht
abgestagt. Man sieht auf den ersten Blick, daB das nicht nétig war, denn ein Boot von
.0,96 m Breite kann beim besten Willen kein groBes krdngendes Moment vertragen. Sich
mit vier Mann weit nach Luv auBenbords zu héingen bei steifer Brise, verbot sich wegen
der in boigen Gewdssern unweigerlich damit verbundenen Kentergefahr nach Luv von
selbst. AuBerdem war bei den Fischirauen des vorigen Jahrhunderts, soviel ich weiB,
dieser Sport nicht iiblich.
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Was die
letzten

Wochen

brachten

Wie vorgesehen fand am 5. Juli 1956 die Probefahrt
des 12500 t groBen Motorschiffs ,Milross”, eines Frach-
ters fiir die Reederei Yngvar Hvistendahl in Ténsberg,

statt. Samtliche Erprobungen wurden mit gewohnter

Griindlichkeit erledigt. Es ergaben sich keine Beanstan- Eignerkammer auf der ,Milross”

Die ,Milross” auf der Unterelbe
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Die Taufe der .Cresco”

Die Taufpatin, Frau Joen Lynche, mit dem Reeder Y. Aaby (vorn links),
ihrem Gatten und Direktor Graber

dungen, so daB das Schiff an den Reeder iibergeben
werden konnte. Herr Hvistendahl gab seiner Genugtuung

tiber das gute Schiff Ausdruck.

Nach Beendigung der Probefahrt wurden die Giste und

Werftbesatzung in Cuxhaven an Land gesetzt. Die

«Milross” ging sofort in See.

Auch der Stapellauf der ,Cresco”, eines Motorfracht-
schiffes von 12500 t GroBe fiir E. B. Aaby's Reederei in

Die ,.Cresco” gleitet in ihr Element

Oslo, fand piinktlich
14. Juli 1956 statt.

zum festgesetzten Termin am

Bei herrlichem Sonnenschein konnte Direktor Griber in
Vertretung von Dr. Scholz, der zum Empfang des indischen
Ministerprasidenten Nehru in Bonn weilte, Gaste und
Belegschaft begriBen. Er wies auf die hervorragenden
Leistungen unserer bewihrten Belegschafter hin. Er dankte
ihnen besonders dafiir, daB sie trotz des harten Winters
durch ihre Einsatzbereitschaft ermoglicht hitten, das neunte
Schiff innerhalb von 28 Wochen zum Stapellauf bereit-
zustellen. Den Betriebsangehérigen, die erst in letzter Zeit
zu uns gestoBen sind, empfahl Direktor Griber, ihre dlte-
ren Kollegen zum Vorbild zu nehmen. Dem Reeder, Herrn
Y. Aaby, dankte er namens der DW fiir das durch die
Auftragserteilung bewiesene Vertrauen. Frau Joan Lynche
nahm dann die Taufe vor. Aus der Bau-Nr. 705 war damil

die ,Cresco” geworden.
Das Schiff wird in etwa 7 Wochen abgeliefert werden.

Der 20. Juli

Schiffes. An diesem Tage lief das Hinterschiff eines

brachte den Stapellauf eines ,halben”
Supertankers (32000 t) fiir die Reederei Rudolf A. Oetker

vom Stapel.

Am 25. Juli fand die Probefahrt des 12500 t groBen
Motorschiffes ,Somerville” fiir die Reederei A. F. Klave-

ness & Co., Oslo, statt.

Wir werden in der August-Nummer mehr dariiber

berichten.

Auf Kiel gelegt wurde unsere Baunummer 707, das erste
Schiff einer Serie von 7 Neubauten von je 14 750 tdw,
die besonders fiir die Erzfahrt bestimmt sind. Auftrag-
geber des ersten Neubaus ist die Maritime Overseas

Cooperation, New York, N.Y.



Wieder ein ,halber” Tanker

(Bau-Nr. 692)

Was die
ndchsten

Wochen

bringen

sollen

Die .Somerville”
am Ausriistungskai

Fiir den 15. August 1956 ist die Probefahrt des Motorschiffs ,Hoegh CIliff"
(10 000 t) fiir die Reederei Leif Hoegh & Co., Oslo, vorgesehen.

Der 31. August 1956 soll uns den Stapellauf des Neubaus Nr. 714, eines wei-
teren Gipstransporters von 10600 t mit Turbinenantrieb fiir die Panama

Gypsum Co. Inc., New York, bringen.



Spezialschiff 699

.Gypsum Empress”

Wie funktioniert eigentlich ein so ausgesprochenes Spe-
zialschiff wie der Gipsfrachter S. 6992 Diese Frage will ich
hier beantworten.

Nach erledigter Probefahrt ging das Schiff am 30. April
1956 in Ballast zur Uberfiihrung nach Kanada in See. Der
Jahreszeit entsprechend hatte das Wetter besser sein
konnen. Fast wiahrend der ganzen Fahrt iiber den Atlantik
loste eine Schlechtwetterbegegnung die andere ab. Nach
15 Tagen war's doch geschafft und der Bestimmungshafen
Hantsport erreicht, welcher in der Bay of Fundy auf der
Halbinsel Nova Scotia gelegen ist.

Rohgips ist ein weitverbreitetes Mineral, welches in Ge-
steinslagern offen zu Tage tritt. Reiche Vorkommen bie-
ten lohnenden Abbau in der Umgebung von Hantsport.

Das Ziel der Reise: Der Pier von Hantsport

Das verhaltnismaBig schwere Gestein wird nach dem Aut-
brechen in den sogenannten ,Quarries” zundchst an Ort
und Stelle in Steinbrechern -zerkleinert, in Eisenbahn-
waggons geladen und zur etwa 18 km entfernten Kiiste
transportiert. Dort wird das Gestein mittels Elevator in
ein riesiges, durch Wellblech abgedecktes Lagerhaus ge-
bracht. Diese Rohware nach den verschiedenen Fabriken
in den Vereinigten Staaten zu bringen, ist Aufgabe des
Gipsfrachters.

Ladungs-Ubernahme

Bevor hieriiber etwas zu sagen ware, ist es notwendig,
daB man sich einen Uberblick {iber die ortlichen Pier- und
Wasserverhdltnisse verschafft. Die langgestreckte, trich-
terformige Bay of Fundy weist den gréBten Tidenhub auf,
der in der ganzen Welt zu verzeichnen ist. Die normale
Anschwellung betragt 14 Meter, wdhrend Springtiden
schon bis zu 20 m aufgetreten sind. Die eigentliche Bucht
ist sehr tief, jedoch der 20 km lange FluB bis Hantsport
hdlt bei Niedrigwasser giinstigstenfalls 5 m Wasser, Es
klingt fast unglaublich, daB man zu dieser Zeit trockenen
FuBes bis zu 60 m vom Pier ab zum eigentlichen FluBibett
laufen kann, wo das Schiff spdater seine Ladung nehmen

6

soll. Diese Verhiltnisse zwingen zu auBerster Schnellig-
keit beim Einnehmen der Ladung; von den 6'/: Stunden

"Flut miissen namlich 3 Stunden abgewartet werden, bevor

geniigend Wasser zum Lingsseitgehen vorhanden ist. Die
Stromung ist gewaltig; die Maschine lduft wdhrend der
Liegezeit am Pier stindig mit 30 Umdrehungen auf Vor-
aus; trotzdem drdngt die Flut so hart; daB die Vorder-
leinen auf Kraft gespannt sind.

Kaum ist die erste Leine vom Schiff zum Pier heriiber-
geholt und festgemacht, wird auf den Verladebriicken
schon begonnen, die aufgetoppten Ausleger herunterzu-
lassen. Um die einzelnen Luken des fest vertduten Schif-
fes vollschiitten zu kénnen, miissen die Verladebriicken
fahrbar sein. Dieses ist mit Riicksicht auf die fest ein-
gebauten Forderbander unter dem Lagerhausflur nur sc
zu losen, daB die Verladebriicken am Pier auf einem
Quadrantbogenstiick um den Drehpunkt an Land bewegt
werden und somit die Mdoglichkeit gegeben ist, mit einer
Anlage vier Luken zu bestreichen. Diese Einrichtungen
arbeiten sehr schnell; die Ladung stromt von den Forder-
gerdten schon in die offenstehenden Luken, bevor das
Schiff ordnungsgemaB festgemacht ist. Am, Pier stehen
schon die vielen Muttis, sehnstichtig auf den Moment war-
tend, wo die Gangway ausgebracht wird und sie das Schiff
betreten kénnen, um nur nichts von der duBerst kurzen
Liegezeit ungenutzt verstreichen zu lassen. Der beim Ein-
schiitten der Ladung aufwirbelnde Staub stort die Fami-
lienangehorigen nicht weiter; auf dem Wege tiber Deck
zu den vorderen Wohnraumen rieselt der feine Rohgips
auf sie hernieder.

Die beiden Verladebriicken sind i{iber Luke 2 und 5 ge-
richtet; die herunterpolternden Gesteinsmassen schlagen
larmend auf die Raumwandungen. Alsbald ist auch schon
ein gehoriger Berg entstanden, der bis zur Lukeno6ffnung
heraufreicht. Ein kurzzeitiges Anhalten, die Verlade-
briicken drehen langsam etwas weiter herum; iiber den
Luken 3 und 6 stehend wird dann sogleich wieder weiter
geschiittet. Sind diese voll, kommen die Luken 4 und 7
an die Reihe. Darauf schwenkt die vordere Anlage nach
Luke 1 hiniiber und gibt dieser den Rest der Ladung, wo-
mit dann gleichzeitig das Schiff getrimmt wird, um fiir die
Reise auf ebenem Kiel zu liegen. Damit ist die Ladung
vollstandig eingenommen; die dafiir bendétigte Zeit be-
tragt 2 Stunden; es wurden also 2700 t Schiittgut pro
Forderband und Stunde bewdltigt.

Mit Ankunft am Pier standen am Pegel 13 FuB Wasser.
Das durch die schnelle Gewichtszunahme rasch absackende

Die ,,.Gypsum Empress” am Pier von Hanisport




.Gypsum Empress” nach einem Aquarell von Jochen Sachse




Verladebriidke, bereit zum Beladen

Schiff wird von der starken Flutwelle jedoch viel schnel-
ler gehoben, so daB die anfangs hohen Pierdalben nun
mit dem Hauptdeck biindig stehen. Es ist ungefdahr Hoch-
wasser geworden; bei einem Schiffstiefgang von 25 Fui
liest man am Pegel 32!'/2 FuB ab. Noch darf eine Stunde
am Pier verweilt werden, dann wird es hochste Zeit zu
verschwinden und mit der mittlerweile stark eingesetzten
Ebbe auszulaufen.

Die Lukendeckel werden ja bekanntlich durch eine Ol-
druckanlage betatigt; sie ist fiir diesen Zweck besonders
geeignet; denn in wenigen Minuten sind alle Luken ge-
offnet. Nach dem Einnehmen der Ladung werden die
Dichtkanten und Auflageflachen von anhaftendem Staub
und daraufgefallenen Brocken gesdubert, und alsbald sind
die Rdume wieder sicher abgedeckt.

Soweit tiber das Beladen in Hantsport. Alle Besucher ver-
abschieden sich und nach einer Liegezeit von insgesamt
3 Stunden geht's auf die Reise nach New York.

Die Ladereise

Diese ist nur kurz. Der Seeweg flihrt von der Bay of
Fundy durch den Cape-Cod-Kanal entlang der Kiiste von
Long Island in den Hafen von New York, wo die Abgabe
nach 48 Stunden Fahrzeit auf Staten Island vor sich
gehen soll.

Nach Ankunft am Loschplatz der groBen Gipsfabrik wer-
den sogleich die erforderlichen Vorkehrungen zum Ab-
geben der Ladung getroffen. Hier ist der Tidenhub nur
unbedeutend und bringt keine Schwierigkeiten hinzu.

Grundsdtzlich wird fiir den Entladevorgang Landstrom-
verbindung hergestellt, um die Férderantriebe an Bord
wie auch diejenigen fiir den Abtransport an Land gemein-
sam vom Kontrollhaus am Pier iliberwachen zu koénnen.
Des weiteren ist die Fernsprechverbindung wichtig, die
ebenfalls im LandanschluBkasten {iber Steckverbindung
gekuppelt wird.

Das Auffang-Forderband, welches vom Schiffsquerband
aufnimmt, hdngt landseitig noch in einem Flaschenzug,
Das am Ende drehbar angebrachte Rahmengeriist wird
iber den Scheergang gehdngt und stiitzt sich beim Ab-
lassen mit Pratzen gegen die Bordwand. Dieses ist so be-
messen, daB die VerschluBplatte in der Bordwand frei-
gehend hochgeholt werden kann, um daraufhin das Quer-
band an Bord in Ausfahrstellung zu bringen. Das so in
Zusammenhang gebrachte Auffangband hat zur Aufnahme
von Verschiebungen durch Gezeiten und ibrige Einfliissa
einen Rollwagen am Pier mit reichlich langem Schiitt-
Trichter darunter, wodurch allen Differenzen begegnet ist.
Die Abgabe der Ladung kann beginnen. In den Fdérder-
bandtunneln sind je zwei Mann angesetzt, denen die Re-
gulierung des durch die Bodendéffnungen des Laderaumes
auf das Transportband ablaufenden Gutes in mdoglichst
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Die Beladung hat begonnen

gleichmdBigem Strom anvertraut ist. Zunachst flieft das
Gestein aus zwei weit voneinander entfernten Schiittver-
schliissen ziigig auf das Band; die Manner dort unten
brauchen nicht viel an den Handradern zu regeln. Ruhig
lauft das Gestein auf den Langsbandern dahin zum Quer-
transportband, dann weiter iber die landseitigen Ein-
richtungen bis hinauf in die Fabriksilos. Mit stark ab-
nehmendem Laderauminhalt geht die Abgabe nicht mehr
zu fliissig von der Hand. An den geoffneten Ladeluken
stehend, blickt ein Mann auf die verschieden groBen ver-
bliebenen Haufen und gibt tiber Telefon den Mdénnern im
Tunnel an, welche Bodenschiittéffnungen zur Erfassung
des restlichen Gesteins geoffnet oder geschlossen werden
miissen. Genau wie an Deck die laufenden Nummern
durch SchweiBung aufgetragen sind, so findet man bei
jeder Verstellvorrichtung dieselben Nummern verzeich-
net. Auf diese Weise wird dann erreicht, daB die Ladung
so gut wie restlos abgegeben wird; in 10 bis 12 Stunden
wurde es geschafft.

Es ist eigentlich nicht der Zweck dieser Zeilen zu be-
schreiben, wie die Aufbereitung des Rohgipses in der Fa-
brik vor sich geht. Von Bedeutung mag jedoch sein, daf
die Rohware in zwei langen Drehofen, dhnlich wie in der
Zementindustrie, gesintert wird. Diese Sinterbrocken
werden anschlieBend zerkleinert und in Gipsmiihlen zu
Fertigware gemahlen.

Diese Abfertigung beschlieft nun die Reise. Das Schiff
geht wieder nach Kanada zum Ubernehmen der nachsten
Ladung.

Ing. Fricke

Die Ladung wird geldscht



LaB uns auf die Koppe steigen...

Kleiner Ausflug ins schlesische Riesengebirge mit Aufnahmen von Hugo Krause

Immer wieder leuchten die Augen der Schlesier auf,
wenn vom Riesengebirge die Rede ist. Sie waren und sie
sind stolz auf ,ihr" Gebirge, wie sie es nennen. Und das
mit vollem Recht! Wer jemals in diesem héchsten Teil
der Sudeten geweilt und dabei ihre hochthronende
Konigin, die Schneekoppe, aufgesucht hat, der wird die
auf einer solchen Reise erlebten Schénheiten, aus
Gebirgsromantik und Lieblichkeit gepaart, niemals ver-
gessen. Ist es da ein Wunder, wenn die Zahl der Tou-
risten, die das Riesengebirge aufsuchten, von Jahr zu Jahr
stieg? Bis auch hier ein unerbittliches Schicksal eingriff
und die Deutschen aus jenen Landstrichen vertrieb. Selbst
Gerhart Hauptmann, dessen Werke, in fast alle Sprachen
iberseizt, in der ganzen Welt gelesen wurden, wire es
nicht erspart geblieben, noch einmal auf Wanderschaft zu
gehen. Doch der Tod kam allen Umsiedlungspldnen zuvor.
So war es denn dem greisen Dichter vergonnt, sein so
erfolgreiches Leben auf seinem geliebten Wiesenstein in
Agnetendorf zu beschlieBen.

Wir aber blenden zuriick und wandern wieder einmal
auf Pfaden der Erinnerung durch das Gebirge. Namen
klingen dabei auf, die langst auch dem zu einem Begriff
wurden, der die so reizvolle Landschaft nur aus Biichern
und Reisebeschreibungen kennt. Da sind Briickenberg
und die Kirche Wang. ,Bergkirche unseres Erlésers zu
Wang" ist der vollstiandige Name des mit Giebeln, Dach-
reitern und Drachenkopfen ausgestalteten Gotteshauses,
das aus seiner Heimat am Wangsee in Norwegen hierher
verpflanzt wurde.

Da sind weiter die schon aus dem 14. Jahrhundert stam-
mende Anna-Kapelle und in unmittelbarer Nahe die
Anna-Quelle, auch der ,Gute Brunnen” genannt. Vielleicht
hat er Anregung zu dem Volkslied gegeben:

,Und in dem Schneegebirge,
Da flieBt ein Briinnlein kalt,

Und wer daraus getrunken,

Der wird ja nimmer alt.”

Jedenfalls muBten auch in unserer Zeit noch zwei Kriige
dieses heilkraftigen Wassers nach uralter Sitte taglich ins
Warmbrunner SchloB geliefert werden.

Von den Krdbersteinen konnte man weit ins bergige
Schlesierland schauen. Die eigenartigen Felsbildungen in
Adersbach-Wekelsdorf waren eine weitere Sehenswiir-
digkeit. Auch das Dorf Baberhduser mit seinen vielen

Blick auf Briickenberg und die Schneekoppe

Bauden auf weiten griinen Matten in einem botanisch
interessanten Kesseltal war ein beliebtes Ausflugsziel
und Ferienquartier.

Burg Kynast wurde bekannt durch die Jungfer Kuni-
gunde, der sogar ein Schauspiel gewidmet ist. Nicht
minder sagenumwoben war die romantische Bolkoburg.
Krummbhiibel muB gleichfalls erwdhnt werden. Hier war
die Zunft der Laboranten zu Hause, ein eigenartiger
Erwerbszweig, der auf oberdeutsche Einwanderer im
16. Jahrhundert zuriickzufiihren ist. Der letzte Laborant
starb 1894. Die Bliitezeit der Zunft fdllt in das erste
Drittel des 19. Jahrhunderts. ,Gewif eine geographische
Merkwiirdigkeit, ein Apothekerdorf im Riesengebirge",
so heifit es in einem alten Bericht.

Letztes Laborantenhaus in Krummbhiibel

Untrennbar vom Riesengebirge war der Berggeist ,Riibe-
zahl”. Immer wieder tauchte sein Name auf. Da gab es
Riibezahls Lustgarten und Tanzplatz, Weinkeller und
Kegelbahn, Backofen und Wiirfel, und wie die Bezeich-
nungen alle lauteten. Ja, selbst die weiigraue lange
Flechte an den verwitterten Stammen der riesigen Tan-
nen wurde zu dem Herrn der Berge in Beziehung gebracht,
sie hiefi allgemein ,Ribezahls Bart”. Die Mittagssteine
bestanden aus mehreren hintereinander aufgetiirmten
Felsgruppen, deren nérdlicher Teil einem Manne glich.
Riibezahl soll sich selbst einmal hier konterfeit haben.
Grof ist die Zahl der Sagen tiber den Berggeist, der das
Gute belohnte und das Bose bestrafte. Der bescheidene
bohmische Musikant erhielt eine goldene Fléte, die ihn
bald zum reichen Manne machte. Einer armen Familie
brachte Riibezahl einen strahlenden Lichterbaum, dessen
Zweige sich in Silber verwandelten, wahrend die an der
Tanne hdngenden Kugeln sich als pures Gold erwiesen.
Der Quacksalber und Wunderdoktor aber, der den Kran-
ken vollig unwirksame Mittel zu hohen Preisen verkaufte,
muBte all seine Pillen und Mixturen trotz Straubens und
Wimmerns selber hinunterschlucken. Und der Schneider,
der von den Stoffen und Tuchen seiner Kunden stets ein
groBles Stiick fiir sich behielt, wurde erst nach einem
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wagehalsigen Flug durch die Liifte, sich dabei krampfhaft
an Riibezahls Ziegenbock festhaltend, zu einem ehrlichen
Menschen.

Sage und Gestalt des Berggeistes waren urspriinglich im
Harz heimisch. Nach bestimmten Nachrichten wurden sie
um 1500 durch Bergleute aus Goslar in das Schlesische
Bergland verpflanzt. Untrennbar mit dem Riesengebirge
verbunden wurden sie aber erst, als Johann Pratorius im
Jahre 1662 dem neckenden und humoristischen, launen-
haften und dabei doch gutartigen Berggeist mit seinem
,Daemonologie Rubinzalii Silesii® einen ausfiihrlichen
Bericht widmete. Etwa einhundert Jahre spdter ent-
wickelte Musdus die Sage zu einem Volksmirchen, das
noch heute allen Deutschen lieb und vertraut ist.

Wie der Berggeist den Namen ,Riibezahl” erhielt, erzdhlt
eine andere Sage. Danach suchte der Herr der Berge eine
Gefahrtin in seiner Einsamkeit. Emma, eine schlesische
Herzogstochter, war ihm schlieBlich in sein unterirdisches
Reich gefolgt. Sie bereute es auch anfangs nicht. Aber
bald vermiBte sie ihre Gespielinnen. Der Berggeist
trostete sie. ,Hier hast Du einen Zauberstab”, so sprach
er zu ihr. ,Damit kannst Du gewohnliche Mohrriiben, von
denen wir genug haben, in Deine Freundinnen und Die-
nerinnen verwandeln. Dann wirst Du Gesellschaft in Hiille
und Fiille haben.” Was dann auch geschah. Doch wie die
Riiben es nun einmal an sich haben, schnell zu verwelken,
so schrumpften auch die hervorgezauberten Gestalten
bald zusammen und wurden zu alten Miitterchen. Zwar
konnte die Zauberei immer wieder von neuem beginnen,
aber schlieBlich gingen die Riiben auf die Neige. Wieder
wuBte der Berggeist Rat. Er lieB durch die kleinen
Zwerge, die in seinen Diensten standen, flugs Riiben-
samen aussden, der auch bald zu sprieBen begann. Emma
wollte nun zunéchst wissen, wieviel Riiben zur Verfligung
stehen wiirden. Der Herr der Berge machte sich wirklich
an die miihevolle Arbeit des Zahlens. Auf diesen
Moment hatte die Prinzessin nur gewartet. Schnell nahm
sie den Zauberstab, verwandelte eine Riibe in einen
feurigen Rappen, und es gelang ihr wirklich, dem unter-
irdischen Reich auf immer zu entfliehen. Der Berggeist
aber hatte seinen Namen weg fiir alle Zeiten, er hief seit-
dem der ,Riibenzédhler”, oder einfach ,Riibezahl”. Es soll
aber nicht ratsam sein, ihn mit diesem Namen anzurufen,
dann kann er fuchsteufelswild werden.

Genug der alten Geschichten, die es indes verdienen, als
volkstiimliches Sagengut erhalten zu bleiben. Der Name
des Gebirges allerdings ist nicht etwa auch auf eine Sage
zuriickzufiihren, er ist vielmehr wie folgt entstanden: Um
die geschlagenen Stamme dem Bergbach zuzufihren,
wurden an den Felswinden Holzrinnen in Zickzackform,
sogenannte Riesen, angelegt. Von diesen nur leicht ge-
zimmerten Bauten ist schon ldngst keine Spur mehr vor-
handen. Sie leben aber in verschiedenen Ortsbezeichnun-
gen fort: Riesengrund, Riesenhain, Riesenkamm usw.
Wahrscheinlich ist auch der Name fiir den hochsten Berg,
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.Riesenkoppe” oder ,Schneekoppe” und schlieBlich fiir
das ganze Riesengebirge auf diese alten Holzbauten zu-
riickzuftihren.

Doch nun auf zu einer Kammwanderung, die uns Schon-
heiten iiber Schonheiten erschlieft. Sie soll in Ober-
schreiberhau beginnen, bekannt geworden durch seine
Glashiitte, die schon im 14. Jahrhundert bestand. Die
Josephinenhiitte wurde 1841 vom Grafen Leopold Schaff-
gotsch gegriindet. Aus ihren Ateliers gingen weit und
breit beriihmte Kunstwerke hervor.

Die gewaltige Ouvertiire zu dem grandiosen Schauspiel,
das sich dem Besucher auf dem Kamm bietet, sind der
Zackelfall und die Zackelklamm, die wir in einer knappen
Stunde erreichen. Vom sicheren Eisensteg aus kénnen wir
bequem den 27 Meter hohen,

aus 843 Meter Hohe in

Prinz-Heinrich-Baude mit Schneekoppe

drei Absidtzen herabstiirzenden Fall beobachten. Wie
weifer Gischt scheint das Wasser in dem engen Felsen-
kessel der Klamm.

Nach dem Passieren der auf einem weiten Wiesenplan
liegenden Neuen Schlesischen Baude erleben wir den
umfassenden Rundblick bei den Pferdekopfsteinen nahe
der Reiftragerbaude, bewundern die einmalige Szenerie
der Schneegruben, iiberragt von der kastellartigen Schnee-
grubenbaude und lauschen dem Zitherspieler in der Peter-
Baude. Sie war einst Hauptresidenz des Schneesports, als
dessen Konigreich das Riesengebirge galt.

Kleiner Teich und Teich-Baude




Wir folgen dem Auf und Ab des Kammweges, passieren
die eigenartige Felsgruppe der schon erwahnten Mittags-
sieine und die noch mehr zerkliifteten Dreisteine. Hinter
der Prinz-Heinrich-Baude, am Rande einer Felswand ge-
legen, welche 187 Meter tief nach dem GroBen Teich
hinunterstiirzt, beginnt der schénste Teil der Kamm-
wanderung. Vor uns der gewaltige Kegel der Koppe und
zur Linken der Blick in die schwindelnde Tiefe. Der Kleine
Teich und die Kleine Teich-Baude mit dem Glockentiirm-
chen gehoren zu den bezauberndsten Hochgebirgsidyllen.

Bald wird auch die Hampelbaude sichtbar, wohl die
dlteste des Gebirges, 1670 schon von Gryphius erwéhnt.

Zwischen Knieholzbiischen hindurch geht es zum Koppen-
plan. Von hier aus schwingt sich der Weg in Zickzack-
linien zur Héhe empor. Eine halbe Stunde spdter stehen

Die Hampel-Baude

wir auf dem Gipfel, 1605 Meter Uber dem Spiegel der
Nordsee, mit seinen Bauden, der Kapelle und dem
Observatorium.

In fritheren Zeiten bot der 60 Meter lange und 50 Meter
breite Koppengipfel keinerlei Schutz gegen Unbilden der
Witterung. Die Ende des 17. Jahrhunderts von Graf
Christian Leopold Schaffgotsch gestiftete, dem heiligen
Laurentius geweihte Kapelle, stand spater den Koppen-
wanderern als Herberge zur Verfiigung. Im Jahre 1850
errichtete der Gastwirt Sommer ein Holzgebdude, dem
indessen keine lange Lebensdauer beschieden war. Auch

Blick von der Schneekoppe auf den Koppenplan

Die GroBen Schneegruben mit dem Hohen Rad

der Neubau wurde durch Feuer zerstort. Erst nach 1862
entstanden die allen bekannten Bauden.

Ein Sonnenaufgang auf dem Gipfel der Koppe wurde
jedem zu einem unvergeBlichen Erlebnis, vorausgesetzt
natiirlich, daB der Wettergott nicht dagegen war. Wer
dann noch in der Morgenfriithe eine klare Sicht hatte, der
war besonders vom Gliick begiinstigt. Er blickte in den
wilden, felsigen Riesen- und Aupagrund nach Siiden,
noérdlich in den Melzergrund und das Hirschberger Tal
und weit nach Niederschlesien und Bohmen hinein. Gibt
es wohl eine treffendere Schilderung hierfiir als Theodor
Korners Verse, der wahrhaft iiberwaltigt von der impo-
santen Rundschau einst ausrief:

,+Hoch auf dem Gipfel
Deiner Gebirge

Steh’ ich und staun’ ich,
Glithend begeistert,
Heilige Koppe,
Himmelanstiirmerin.

Blihende Fluren,
Schimmernde Stadte,
Dreier Konige
Gliickliche Lander
Schau ich begeistert,
Schau ich mit hoher
Inniger Lust!”

Kirche Wang




Neue Docks in Finkenwerder

Von Wolfram Claviez

Sduon mehrfach haben wir in unserer Zeitung iiber
Schwimmdocks geschrieben. Es waren aber meistens nur
die Sorgen, die wir als Mieter mit den alten Docks hatten
— und welcher anstidndige Mensch hat etwa keine Mieter-
sorgen? Da hilft stets nur eins, sich selbst ein neues Haus
zu bauen bzw. in diesem Falle wir als Werft: neue eigene
Docks. Das haben wir getan, und die etwas peinlichen Er-
innerungen an liberstandene Unstimmigkeiten verblassen
gottlob immer mehr. Wir haben auch schon tiber technische
Fragen des Dockbaues gesprochen, z. B. iiber den Zusam-
menbau der beiden Dockhédlften von Dock I, siehe Heft 5
von 1954. Wie sieht es nun heute mit unseren Docks aus?

‘Wenn man einen Neubau betritt, in dem noch keine Fen-
ster sind und noch kein Wasser lduft, und der Garten noch
wie eine Steppe aussieht, so fiihlt man sich noch etwas
unbehaglich; aber man hat das begliickende Gefiihl: es
geht vorwiérts, es geschieht etwas, man baut auf. In dieser
schonen Situation befinden wir uns. Es sieht noch ein biB-
chen wie gerade urbar gemachtes Kolonialland aus um
unsere Docks herum, aber man wartet schon gespannt
darauf, wie es wohl morgen aussehen wird.

Vom Werk Reiherstieg will ich im Moment nicht sprechen,
der Betrieb lauft auf vollen Touren, und die beiden groBen
Docks I und II sind Tag und Nacht in Betrieb. Aber unser
Hauptwerk in Finkenwerder war — ohne daBl der Ablauf
des Bauprogramms auf den Helgen und im Ausriistungs-
hafen dadurch ernstlich beeintréchtigt worden wdare, doch
wdhrend der voriibergehenden Abwesenheit aller Docks
-—- na, sagen wir wie eine Wohnung ohne Badewanne. Es
ging zur Not auch ohne, aber auf die Dauer will und kann
man nicht darauf verzichten. Der Umstand, mit unseren
einzudockenden Neubauten immer erst einen Ausflug nach
dem Reiherstieg zu machen, und dort das Reparatur-
programm durcheinander zu bringen, war auf die Dauer
nicht tragbar. So ist dieser provisorische Zustand jetzt be-
endet worden, indem 4 neue Docks auf den Platz hinter
Helgen 7 gelegt werden, und zwar nicht nur die Docks, son-
dern noch allerlei, was dazu geh¢rt. DaBl sich da unten
etwas tut, ist wohl schon jedem aufgefallen, auch dem,
der keine Gelegenheit hat, sich die Verhdltnisse an Ort
und Stelle anzusehen. Man konnte schon vom Dampfer aus

bemerken, wie ein Stahldalben nach dem anderen dort
gerammt wurde.

Die erste groBziigige Handlung war, das gesamte Dock-
geldnde weiter nach Westen zu verlegen; die Dockstraie
und die Briicke zum Dockverbindungsponton wurden so
weit verschoben, daB die westliche Ablaufbahn immer
freiliegt und die Docks fiir einen Ablauf von diesem Hel-
gen nicht mehr verholt zu werden brauchen. Dariber hin-
aus wird dort Platz geschaffen fiir einen vollig organischen
Ausbau der Werft. Was heit das?

Jede in ihrer Gesamtanlage fertige Werft st68t eines Tages
aut ernsthafte Schwierigkeiten, wenn einer ihrer Teil-
betriebe sich ausdehnen muBl und dann kein Platz mehr
vorhanden ist. Da ja im allgemeinen innerhalb eines
Werftgeldndes keine Platzreserven zur Verfiigung stehen,
wird also auBen angebaut, und dann entstehen jene un-
ibersichtlichen und geflickten Betriebe, in denen sich kein
Mensch mehr zurechtfindet. Chaotisches Verkehrsnetz,
auseinandergerissene Gewerke usw. Wir als relativ junge
Werft haben das grofie Plus, daBl die urspriinglich projek-
tierte Anlage bis heute unverdndert beibehalten werden
konnte. Aber auch wir sind genétigt, uns nicht ewig mit
dem Bestehenden zu begniigen, denn die Anforderungen
an unser Bauvermogen sind seit 1918 erheblich gewachsen
und nehmen noch stédndig zu. Auch wir miissen uns also
ausdehnen, weil der konzentrierte innere Ausbau allein
auf die Dauer nicht geniigt. Nun liegt die Kunst und die
Verantwortung bei einer Erweiterung unserer Werft
darin, durch jede bauliche Verdnderung die organische
Struktur ihres Gesamtbildes nicht zu zerstéren.

Wir werden demnéchst mit der Konstruktion unseres bis-
her gréoBten Neubaues beginnen, einem Supertanker von
45000 tdw und, da die jiingste Entwicklung im Schiffbau
gezeigt hat, daB dieses noch lange nicht die Grenze ist, die
der GroéBe von Frachtschiffen gesetzt ist, werden wir auch
fiir den Bau noch erheblich groBerer Schiffe vorbereitet
sein miissen. In Japan wird z. Z. fiir amerikanische Rech-
nung ein Erzschiff von 100000 tdw gebaut. Schiffe bis zur
GréBe der ,Tina Onassis” oder der ,Al Malik Saud al
Awal”, denen unser Neubau entspricht, kénnen wir noch
nach dem bewdhrten Rezept des Baues in zwei Teilen
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(siche Cabimas-Klasse und die Esso-Schiffe}) auf unseren
alten Helgen bewdltigen. Aber fiir ein 100 000-t-Schiff
miiBten wir doch eine neue Ablaufbahn haben, und im Zu-
sammenhang mit den oben erwédhnten Bauproblemen sei
erwédhnt, daB der Platz fiir eine neue Helling sich bei uns
so zweckmé&Big in den bestehenden Werftplan einfiigt, wie
wir uns nur wiinschen koénnen. Es gibt zwei Méglichkeiten
fiir die Ausfilhrung dieses Projektes: einmal zwischen
den bestehenden Helgen und der DockstraBe, und einmal
auBerhalb der DockstraBe, nicht parallel zu den vorhan-
denen Hellingbahnen, sondern ,Richtung Blankenese”.

Legen wir die GroB-Helling dorthin, dann wiirde sich am
Gesamtbild der Werft {iberhaupt nichts &ndern, als daB
statt sieben parallel liegender Ablaufbahnen acht neben-
einanderliegen. Aber die Nachteile dieses Plans sind
offensichtlich: abermals Notwendigkeit der Dockverholung
beim Ablauf und zum anderen beschrdnkter Auslauf fir

sehr groBe Schiffe. Beide Nachteile entfallen bei der zwei--

ten Ausfiihrung. Der Auslauf wére unbegrenzt, Platz genug
fiir eine beliebig breite Bahn mit entsprechenden Kran-
bahnen und Vorhelgen wiirde reichlich vorhanden sein.
Dieses wire eine Losung, die, auch fiir heute noch nicht
zu iibersehende Bauaufgaben der Zukunft, alle Moglich-
keiten bote. — Aber zundchst soll die Dockanlage voll-
endet werden.

Wenn wir heute die DockstraBe hinuntergehen, kommen
wir iiber die neue Verbindungsbriicke zum Ponton, der die
vier Docks miteinander verbinden soll. Bis jetzt liegen
Dock III und Dock VI. Dock IV ist fast fertig und Dock V
wird erst gebaut. Dieses soll unser gréBtes werden und
seine Tragfahigkeit wird fiir alle Schiffe ausreichend sein,
die iiberhaupt auf der Elbe fahren kénnen. Auf diesem
Verbindungsponton werden verschiedene Elektro-Werk-
stitten, Magazine und Ausgaben errichtet, neue Umkleide-
raume sollen entstehen, so daB ein vollig selbstdndiger
kompletter Dockbetrieb daraus wird. Dieser Ponton mit
den daraufgebauten ,Liden” mutet so etwas an wie die
beriihmte Ponte di Rialto in Venedig. Es fehlen nur die
Schaufenster und der bunte Klimbim der dazugehort. Aber
das wird im Laufe der Zeit schon noch kommen.

‘Was die Verankerung der Docks anbetrifft, so sind wir
hier neue Wege gegangen. Das Festlegen der Docks ist ja
verstindlicherweise ein groBes Problem. Die Docks mit
jhrer weit iiber 1000 qm betragenden Segelfldche stellen
einen kaum zu {iberbietenden Windfang dar. AuBerdem
liegen sie im Strom und haben dem dauernden Wechsel
von Ebbe und Flut standzuhalten, was besonders kritisch
werden kann, wenn der Strom gewaltige Eisberge gegen

die Docks schiebt, mal aus der einen, dann aus der anderen
Richtung. Kein Schiffsanker hat groBere Kréafte aufzuneh-
men. Nun wird bei der geforderten festen Verankérung
verlangt, daB das Dock dabei in der Vertikalen frei be-
weglich bleibt, um das Spiel des Tiedenhubs mitzumachen,
wie auch fiir den Tauchvorgang, um die Schiffe ein- und
auszudocken. Die Skizzen a, b zeigen eine iibliche und auch
bei uns frither angewandte Ankermethode. Mit ihr kann
man ein Dodk geniigend festlegen, ohne die senkrechte
Beweglichkeit zu beschrdanken. Aber die Nachteile sieht
man leicht ein: Es sind enorm lange Ankerketten erforder-
lich, die sehr teuer sind und unter Umsténden die Schiff-
fahrt stéren. AuBerdem muB bei mehreren auf einer Stelle
liegenden Docks ein unentwirrbares Knduel von Anker-
ketten entstehen. Siehe Skizze c. Es galt daher, prakti--
schere Losungen zu finden. Einfach ist es nicht, weil immer,
wenn man ein Problem umgehen will, zwei neue dafiir auf-
tauchen. So haben wir die Reiherstieg-Docks auf eine
Weise verankert, die in Skizze d deutlich wird. Eine
Dreiecks-Traversen-Konstruktion hilt das eine Dodckende
und nimmt sowohl die in Stromrichtung auftretenden
Krifte als auch die quer zu ihr wirkenden auf. Das andere
Ende des Docks wird an einem Stiitzdalben mit einer
Kette aufgefangen, eine Haltevorrichtung, deren ein-
faches Schema Abbildung e veranschaulicht. Wie nun
aber den Festpunkt fiir die Traverse schaffen?

Es miissen Dalben gerammt werden, und was fiir Dalben
dazu gehéren, kann sich jeder aus der Ndhe ansehen. Bei
unserer neuen Dockanordnung in Finkenwerder wurde
das gleiche Prinzip angewandt wie am Reiherstieg, nur daB
in Finkenwerder ausschlieBlich die in Stromrichtung wir-
kenden Krifte von Spieren auf die Dalben iibertragen
werden, die als federnde Stiitzen wirken. (Skizze f)

Fiir eine Spierenkonstruktion in Dreiecksform ist wegen
der Beschrinkung des Fahrwassers bel je zwei neben-
einanderliegenden Docks hier zu wenig Platz.

Die einfachste Art wére natiirlich die Dalben direkt als
Fiihrungsschienen fiir die Auf- und Abwartsbewegung zu
verwenden, indem man einfach Ringkonstruktionen um
sie legt, die am Dodck fest sind. Das haben wir auch getan,
aber nur beim kleinsten unserer Docks, da bei den ande-
ren die aufzufangenden Kréfte zu groB wiirden, um von
nur zwei Dalben getragen zu werden.

Wir werden sehen, wie sich ,DW-Westend” weiter ver-
andern wird. Der Aufbau unserer Werft, die bereits

mehrere Weltrekorde in die Tasche gesteckt hat, ist noch
lange nicht abgeschlossen.




Vom Einbaum zum Supertanker

Von Reimund Reich

(2. Fortsetzung)

5. Der Einbaum

Die Mangel des primitiven FloBes, die wir schon erkannt
haben, lieBen die Menschen nicht zur Ruhe kommen. Es
galt vor allem, ein Fahrzeug zu finden, das Untiefen, Klip-
pen, Seegang und Stromschnellen nicht gleich zum Opfer
fiel. Es muBte beweglicher sein als das Flo8, nicht so plump
und so tief im Wasser liegen, es sollte leichter lenkbar und
fester gefligt sein. Auch die Geschwindigkeit, wenn man
den Schneckengang eines FloBes iiberhaupt noch so nennen
darf, lie§ sehr zu wiinschen iibrig; denn auch mit Segel-
antrieb liberwand ein FloB die groBeren Entfernungen, wie
sie die Inseln der Siidsee etwa trennen, nur mit erheb-
lichem Zeitaufwand. An den Sandbénken und Klippen
blieben die Fl6Be oft hangen oder zerschellten, weil die
Seefahrer ihre schwerfdlligen Untersdtze nicht an den ge-
fahrlichen Stellen vorbeilenken konnten. Dabei 16sten sich
die schonen Fahrzeuge dann fast regelméBig in ihre Be-
standteile auf und lieBen ihre Mannschaft im Stich. Auch
blieben die Personen und Waren, die mit dem FloB be-
fordert wurden, nur bei Windstille trocken.. Schon der ge-
ringste Seegang {iberspiilte den Untersatz, wenn er nicht
sogar Rohmaterial aus dem FloB machte.

So traten die Natur und die Bediirfnisse des Menschen an
die FloSbauer mit der Forderung heran, ein neues und
brauchbares Fahrzeug zu schaffen. Da die Menschen friihe-
rer Zeiten und vor allem die Wilden noch nicht iiber Schiff-
bauingenieure und Konstruktionsbiiros verfiigten, deren
Aufgabe es ist, dariiber nachzudenken, wie solche Mingel
behoben werden kénnen, waren sie wesentlich auf die
praktische Erfahrung angewiesen.

Wie hat man sich aber nun die Uberwindung dieser vielen
und fiir die Seefahrt peinlichen Nachteile eines FloBes vor-
zustellen? Dort, wo Wald und Wasser zusammentreffen,
hat die Natur vielleicht einmal einen hohlen Baum ins
Wasser fallenlassen, der an einer Langsseite offen, aber
an den Enden noch massiv war. Und vielleicht hat es sich
so gefligt, daB dieser hohle Baum von einem iiber die See-
fahrt verbitterten FloBer gefunden wurde. Vielleicht ging
der Zufall ja so weit, daB dieser FloBer die Hohlung leer-
schopfite, sich hineinsetzte und mit den Handen paddelnd
sich mit diesem Wunderschiff fortbewegte.

Vielleicht haben die Wilden aber auch nur an NuBschalen
und gebogenen Borkenstiicken beobachtet, daB ein Hohl-
korper nicht so schwerféllig und tiefliegend schwimmt wie
ein massiver Kérper. Wahrscheinlicher aber wohl ist, daB
sie einen durch irgendwelche gliicklichen Umstdnde ein-
seitig offenen Hohlkdrper vorfanden und ausprobierten,
wobei sie die folgenschwere Entdeckung machten, daB die
Seefahrt damit viel leichter, ungefiahrlicher und trockener
moglich ist, als mit den unférmigen Fl68en. Diese Ent-
deckung ist deshalb fur die ganze Geschichte des Schiffes
so wichtig und grundlegend, weil hier die Geburtsstunde
des Schiffes, sein eigentlicher Ursprung zu suchen ist. Mit
der Entdeckung, daB ein hohler Baum zur Uberquerung
eines Gewdssers brauchbar ist, sind die grundlegenden
Merkmale auch eines heutigen Schiffes gefunden, daf —
wie gesagt — hohl und l&nglich ist. Alles andere, die Form,
die GroBe, der Antrieb sind im Vergleich damit bloBe
Zutaten.

Nachdem der Mensch einmal diese Erfahrung mit dem
ihm von der Natur in die Hand gespielten hohlen Baum-
stamm gemacht hatte, war der weitere Schritt zur kiinst-
lichen Herstellung eines solchen Einbaumes nicht mehr
weit. Mit ihren einfachen Steinkeilen und Steinadxten fall-
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ten die Wilden einen Baum, den sie sehr miihselig aus-
kratzten und ausschabten, bis er jenem von ihnen mit so
viel Nutzen gebrauchten und von der Natur bearbeiteten
Stamm einigermaBen &hnlich war.

Da die Turbine noch nicht ganz fertig war, muBite das erste Schiff

nodh als Einmannraddampfer fahren!

Mit diesem langgestreckten Bottich konnten die Erbauer
verhdltnismaBig sicher und schnell, auch bei Seegang, sich
durch die Riffe und zwischen den Untiefen hindurch staken
oder mit abgeschlagenen Asten paddeln. Vor diesem
kiinstlich hergestellten Bottich, der vorn und hinten zu-
néchst noch stumpf gewesen sein diirfte, war es nicht mehr
weit bis zur Urform des Schiffsrumpfes. Das vorn und
hinten platte Fahrzeug war nicht nur langsamer als ein
an beiden Enden zugespitztes, sondern nahm auch mehr
Wasser iiber. Deshalb muBten die Spitzen auch noch hoch-
gezogen werden, wodurch so etwas wie ein Sprung ent-
stand.

Fotftein! Aber die Einladungskarten fiir den Stapellauf
kénnen schon verteilt werden!

Die Beobachtung, daB angebrannte Holzstiicke einseitig
vom Feuer ausgehoéhlt waren und ihren Schiffen ganz
dhnlich sahen, mag die Wilden eines Tages darauf gebracht



haben, statt den Baum mit Axten auszukratzen, das Feuer
zu Hilfe zu nehmen. Statt der schweiBtreibenden Muskel-
arbeit des Aussplitterns, brauchte man jetzt bloB noch auf-
zupassen, daB der Baum nicht ganz verbrannte. Ganz so
bequem ist der Schiffbau heute ja leider nicht mehr.

‘Waren mit dem Einbaum die meisten Méangel des Flo8es
behoben, so hatte sich dafiir ein neuer Nachteil eingestellt.
‘Wenn sich einer der Mitfahrer nédmlich in dem Einbaum
hinstellte statt schén still zu sitzen, dann lag die ganze
Crew umgehend im Bach, und das schéne Schiff zeigte seine
Unterseite. Der Einbaum war zwar lang, konnte aber nicht
breiter ausfallen, als der Baum war, aus dem es hergestellt
worden. Die verhdltnism&Big geringe Breite hatte zur
Folge, daB es sehr kippelig war. Ganz sicher war der Ein-
baum, auBer an Land, nur bei ruhigem Wasser, wenn die
Besatzung brav im Schiff saB, mdglichst ohne sich zu riih-
ren. Auch quer zur See zu schippern war duBerst gefdhr-
lich und an die Ausnutzung der Windkraft zur Fortbewe-
gung war wegen der Rankheit des ersten Schiffes iber-
haupt nicht zu denken.

Dieser Ungeschicklichkeit der ersten Einbaumkapitine —
denn um einen Konstruktionsfehler handelte es sich nicht
wie die Entwicklung des Schiffes beweist —, diese Un-
geschicklichkeit also war leichter zu vermeiden als die
schwerwiegenden Fehler des FloBes. Um die schlanken
Boote etwas sicherer zu machen, erinnerten sich die er-
sten Schiffbauer an die Erfahrung mit dem Baumstamm-
ritt, der durch das Herumrollen des Stammes mit anschlie-
Bendem Vollbad des Reiters endete.

Jener Vorfahre hatte sich geholfen, indem er sich an
einem zweiten Stamm festhielt, spater, indem er beide
Stamme verband. So koppelten unsere verzweifelten
Wilden zwei Einbdume im Abstand von 2 bis 3 m durch
quergelegte Stangen aneinander zu Auslegerbooten, die
sehr stabil im Wasser lagen und nun keine Moglichkeit
zum Kentern mehr hatten. Andererseits aber gelangten
die mit dem Einbaum fahrenden Menschen zu grofer
Balanciergeschicklichkeit, so daB sie bald nicht nur knie-
ten in ihren Booten, sondern auch — vor allem in den
gréBeren Exemplaren des Schiffbaus, in den Superein-
bidumen — standen, ja schlieBlich sogar mit ihnen ohne
Ausleger zu segeln verstanden. Diese Umstellung war
iiberall dort nétig, wo schmale und klippenreiche Ge-
wisser breitere Fahrzeuge nicht zulieBen.

Daf die Einbdume weder mit Diisen- noch mit einem an-
deren maschinellen Antrieb ausgestattet waren, braucht
ja nicht erwdhnt zu werden. Zundchst waren die alten

Schiffbauer auf die Menschenkraft angewiesen. Der
dlteste Antrieb diirfte also wohl die Stakstange gewesen
sein, mit der sich die Besatzung von Grund abstie8, eine
Fortbewegungsart, die natiirlich nur in verhdltnisméaBig
flachen Gewdssern moglich war. Sehr bald muBten sich
die Seefahrer iiberlegen, auf welche Weise sie sich auch
in tieferen Gewdssern mit ihren Booten bewegen konn-
ten, ohne auf den Strom angewiesen zu sein. Sie erfan-
den hierfiir das am Ende breitblattrige Stechpaddel, das
sie kniend oder in den gréBeren Booten stehend be-
dienten. Der ,Paddler* stand mit dem Blick nach vorn in
seinem Kahn, tauchte das Paddel ins Wasser und zog es
mit kréftigem Ruck nach achtern, wie wir das auch heute
noch bei den Kaniidelfahrern auf der Elbe, Alster und
anderen Pfiitzen beobachten kénnen. In diesem Stech-
paddel haben wir iibrigens die Urform des Schiffsantriebs
mit Menschen- und spiter auch mit Maschinenkraft, vor
der Erfindung der Schiffsschraube, vor uns. Das Prinzip
des Paddels findet sich im Riemen, Ruder — es diente ja
auch zur Steuerung —, und schlieBlich im Schaufelrad der
ersten maschinell betriebenen Raddampfer wieder.

Schwierig war zunachst noch die Steuerung eines Ein-
baums; denn der einzelne Schipper konnte immer nur an
einer Seite einstippen und bewegte sich dabei selbstver-
stdndlich im Kreis. Er mufite also die Seite hdufig wechseln
und kam so im Zickzackkurs voran., War das Boot mit
mehreren Paddlern besetzt, so muBbten sie mdglichst
gleichmédBig auf beide Seiten verteilt werden. Die ganz
groBen Ubersee-Einbdume — es hat welche gegeben, die
mehr als 30 m lang, 2,5 m breit waren und eine Bord-
hoéhe von 1,5 m hatten — hatten eigenen Steuermann, der
wie alle anderen Besatzungsmitglieder mit einem Stech-
paddel ausgeriistet war, mit dem er aber nicht paddelte,
sondern das er in Langsrichtung ins Wasser hielt und
durch leichte Drehung den Kurs des Supereinbaumes be-
stimmte, so wie es noch heute die Steuerleute der ,Tau-
sendfiiBler” in unseren Gewdssern praktizieren, In dem
losen Stechpaddel, das nicht der Fortbewegung, sondern
der Lenkung diente, erkennen wir ohne Mithe die Ur-
form des Ruders, das heute allerdings nicht mehr zum
Paddeln gebracht werden konnte.

Die Ausnutzung der Windkraft hat sich, von Ausnahmen
abgesehen, auf die Auslegerboote beschrénkt, die sta-
biler waren als die ranken und kenterfreudigen Ein-
bdume. Das Segel wird aber wohl vom FloB iibernommen
sein; denn ohne Wind oder Strom war so ein Flof ja
kaum voranzubringen.

(Wird fortgesetzt)

Solche .Schnelldampfer”
fahren in der Siidsee
heute noch!



Und nun brauche ich noch eine Wohnung!

Wir alle haben uns sehr schnell an die Verdanderung zum

Besseren gewohnt. Noch im Jahre 1947 hielten wir es fiir
nahezu selbstverstandlich, daB die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel geradezu bedngstigend iiberfiillt waren. Man fand
nichts dabei, eine notwendige Reise im Bremserhduschen
eines Giiterwagens oder zu 20— 25 Menschen in einem
Abteil, das fiir 8 Personen vorgesehen und eigentlich mit
Fensterscheiben versehen war, zu erledigen.

Das alles wirkt wie ein schlechter Traum. Ldngst haben
wir uns an bequemes Reisen in eleganten Reiscomnibussen
oder in den angenehmen Ziigen der Bundesbahn gewdhnt
Auch das eigene Fahrzeug spielt wieder eine groBe Rolle
in den Urlaubspldnen.

Die alte Wehrmachtsuniform, mit der die Masse der Méan-
ner noch bis vor rund 7 Jahren herumlief, hat ldngst be-
quemen Anziugen weichen miissen. Wir leisten uns schon

Das Wohnheim an der Englischen Planke

wieder modische Spielereien. Man kann erleben, daB der
«Mann von Welt" stindig den Weisungen irgendwelcher
»Modepdpste” folgt. Mal sind Réhrenhosen dran, mal gilt
es als fein. Jacken in V-Form zu besitzen usw.

Auch Radiogerdte stehen wieder in fast allen Wohnungen.
Und Fernsehapparate gehoren keineswegs zu den Selten-
heiten. Es geht im Grunde allen nicht unbedingt schlecht
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Hier kann man es aushalten!

Eine wesentliche Schwierigkeit ist aber noch zu beheben:
es fehlen Wohnungen. GewiB, es ist erstaunlich, was da
alles nach dem Kriege gebaut worden ist. Millionen von
Wohnungen sind neu erstanden. Es sind aber auch Millio-
nen im Laufe des Krieges zerstért worden. Es sind auch
noch Héuser fiir die fremden Truppen beschlagnahmt.
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Siedlung Ebertallee

Durch den standigen Fluchtlingsstrom aus dem anderen
Deutschland erhdlt die Zahl der Wohnungssuchenden
immer neuen Nachschub. Das merken auch wir hier bei
der DW. Vor ein paar Jahren hatten wir etwa 650 Woh-
nungssuchende. Heute sind es wieder iiber 800. Und dabei
haben wir gebaut. Allein in Finkenwerder sind im letzten
Jahre iiber 200 Wohnungen von Werftangehorigen bezogen
worden. Wir haben uns an einem Projekt einer Baugenos-
senschaft, die sich mit dem Bau eines Wohnhauses fiir
Ledige an der Englischen Planke befaBite, durch Zahlung
eines Zuschusses beteiligt. Dadurch entstanden Wohnmaog-
lichkeiten fiir 20 unserer Betriebsangehorigen, die dort in
hellen und bequemen Zimmern leben. Der Bau enthdlt so
ziemlich alle Bequemlichkeiten, vom Dachgarten iiber den
Miillschlucker bis zum Telefon von der Haustiir zum Zim-
mer, damit unerwiinschter Besuch gleich abgewimmelt
werden kann.

Wir haben durch Zahlung von Baukostenzuschiissen hier
und da in der Stadt Einzelwohnungen fir Betriebs-
angehorige gesichert.

Und trotzdem hort man immer wieder die Klage: ,Und
nun brauche ich unbedingt eine Wohnung. So geht das
nicht weiter.”

Taglich erscheinen Betriebsangehorige, die immer noch
unzureichend untergebracht sind. Oder es sind Jungver-
heiratete, die auf ,Zimmer"” leben. Oft hat auch Familien-
zuwachs die bisherige Wohnung zu klein werden lassen.
Héufig sind es Fliichtlinge aus der DDR.

Trotz aller Bemihungen der Regierung, ihrer Behorden
und der privaten Initiative ist es bisher noch nicht gelun-
gen, alle Wiinsche zu erfiillen.

Wir haben gerade wieder einen neuen Wohnblock an der
Osdorfer LandstraBe Ecke Ebert-Allee fertig bekommen.

Jetzt kann eingezogen werden

Das bedeutet 93 neue Wohnungen. Zum Teil sind sie schon
von unseren DWern bezogen. Die restlichen Umziige er-
folgen in diesen Tagen.

Es sind da schone, helle Wohnungen in freundlicher Um-
gebung entstanden. Teilweise sind auch Reiheneinzel-
hduser gebaut worden. Natiirlich hat man die Garagen
nicht vergessen. Hoffentlich reichen sie auch!

Wieder ist man dabei, zu tiberlegen, ob und wo der nachste
Bauplan in die Tat umgesetzt werden kann.

Die Frage der Finanzierung spielt auch bei uns eine grofie
Rolle. Man kann zwar bei den Behorden immer wieder
héren: ,Die grofe Deutsche Werft kann ja bezahlen” oder
«Greifen Sie nur ruhig tief in den Sackel, Sie haben es ja.”
Manch einer behauptet sogar, daB der Wohnungsbau ein
Geschaft fir die Werft sei. Worin da ein Geschaft fir die
Werft liegen soll, ist leider das gut behiitete Geheimnis
derer, die solchen Unfug verzapfen.

AuBerdem brauchen wir ja noch andere Dinge, die fiir den
Betrieb dringend nétig sind. Da muB z. B. an die Beschaf-
fung eines neuen Docks gedacht werden. Reichen die Hel-
gen aus oder muB da etwas geschehen? Und schlieBlich
brauchen wir gelegentlich ein Verwaltungsgebdude! Und
die Wohlfahrtsrdume und . . . und . . .

Trotzdem werden wir immer wieder nach neuen Maglich-
keiten, Wohnungen zu bauen, suchen. Da gibt es auch
Uberlegungen, ob man nicht z. B. mal in einer Nachbar-
gemeinde, sagen wir in Buxtehude, bauen soll.

Vielleicht schaffen wir es, daB eines Tages auch der letzte
Werftangehorige auf seinen Wunsch: ,Und nun brauche
ich noch eine Wohnung", eine befriedigende Antwort
erhalt. Allers

Auch die Reihen-Einzelhduser sind fertig




Eine Urlaubsreise in den Bayerischen Wald

Ein Bericht zweier ,,Schonberger” von Jan Hofmann

Der Bayerische Wald ist als Urlaubsziel fiir viele Men-
schen noch unbekannt. Die Fahrt in einem bequemen
Reisebus dorthin ist schon ein besonderes Erlebnis. Von
Hamburg bis Hannover gibt es nicht viel Sehenswiirdiges.
Sobald man Hannover verldBt und der Deister mit seinen
bewaldeten Hohen voraus auftaucht, beginnt es fiir uns
Flachland-Bewohner interessant zu werden. Es geht durch
das Weserbergland, Werratal bis nach Kassel, von dort
in das Hessische Bergland. An der Fulda entlang fdhrt
man in das Rhon-Gebirge, auf dessen Siidseite das be-

An der Osser

kannte Bad Kissingen liegt. Am Main entlang fiihrt die
Fahrt weiter nach Bamberg. Sehr hiibsch zur linken Seite
die Weinberge und zur rechten der Main. Im Roten
Ochsen zu Bamberg endete unser erster Reisetag.

Am anderen Morgen ging es nach einem kraftigen Friih-
stiick weiter in Richtung Nirnberg. Die Stadt selber
wurde weiter nicht beriihrt. Es ging nun durch die
Frankische Alp tber die Nab hinweg, ein NebenfluB der
Donau, der im Fichtelgebirge entspringt, auf den Bayeri-

Blick auf Passau

schen Wald zu. Etwa eine Stunde vor unserem Ziel {iber-
querten wir den Regen, ebenfalls ein Nebenfluff der
Donau, er begrenzt im NW. den Bayerischen Wald. Der
Bayerische Wald ist ein wildes mit dichten Waldungen
bedecktes Mittelgebirge, mit seiner hochsten Stelle, dem
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Arber, 1460 m. Weiter folgen die Berge Rachel, Lusen,
Osser-Gebirge und Dreisesselgebirge, die sich an der
tschechischen Grenze bis zum Dreilandereck hinziehen.

Die bekanntesten Stadte in der Umgebung des Baye-
rischen Waldes sind Regensburg mit der Walhalla und
Passau, die Drei-Fliisse-Stadt. Bekannt durch seinen Dom
mit der gréBten Orgel Europas. (Uber 1600 Pfeifen.) Aber
vorerst zuriick zu unserer Fahrt. Alles war gespannt,
wann, wo und wie Schonberg auftauchen wiirde. Nach
jeder Steigung oder Kurve wurde die Gegend roman-
tischer, alles war begeistert von diesem herrlichen Erden-
fleck. Aber immer war noch nichts von Schénberg zu
sehen. Noch eine scharfe Kurve und vor uns lag Schon-
berg, unser Ferienparadies. Es liegt so versteckt, daB man
es erst sieht, wenn man es direkt vor sich hat. Schonberg
liegt am Kadernberg, umgeben von den Quellfliissen der
Iz, umrahmt von herrlichen Hochwéldern und Télern,
durch die sich Wildbache ihren Weg bahnen. Der Boden
besteht in seiner oberen Schicht aus Humus, dringt man
tiefer, stoBt man auf festes Gestein. An manchen Stellen
tritt das Gestein auch als Fels zutage. Sehr deutlich ist
es am Hohenstein zu erkennen, etwa eine Stunde FuBweg
von Schonberg entfernt in Richtung Spiegelau. Es ist
ein Berg mit schroffen Felsen und steil abfallenden
Schluchten, das Richtige fir ziinftige Klettertouren. Dank
eines Einheimischen, der einen Wagen besafl und uns oft
an schone Orte gefahren hat, damit wir seine Heimat
kennenlernen konnten, haben wir sehr viel Schones ge-
sehen, z. B. die Fahrt nach dem Lusen am 2. Pfingsttag.

Der Berg ist 1370 m hoch. Es geht ungefdhr eine Stunde
durch schonen Hochwald. In Serpentinen windet sich die
StraBie den Berg hinauf. Im Tal hatten wir 25° C, je hoher
wir kamen, desto kiihler wurde es. Auch die Natur lag
hier weit zuriick, die Biume waren noch kahl. Hier und
da zeigten sich sogar kleine Schneehaufen. Wir fuhren
immer noch, aber bald hieB es aussteigen, es ging nicht
mehr mit dem Auto, wir saBlen im Schnee fest. Was blieb
uns also iibrig, wenn man ganz nach oben wollte? Den
Rest muBten wir zu FuB zuricklegen. Der Weg wurde
immer steiler und die Schneedecke war an manchen Stel-
len einen Meter dick. Nach einer guten Stunde hatten
wir schwitzend den Gipfel erreicht. Die Kuppe besteht
aus Felsen und war schneefrei, weil der Gipfel baumlos
ist. Auf dem hochsten Punkt steht ein Wetterkreuz. Von
hier aus hat man einen herrlichen Rundblick zum Rachel
und Arber. Auf der NO-Seite, etwa 50m vom Gipfel
entfernt, verlduft die tschechische Grenze. Nach der
anderen Seiten schauen wir ins Dreiburgenland und zum
Brotjackelriegel hiniiber. So sehr lange haben wir uns
oben nicht aufgehalten, uns hatte zu sehr gefroren. Durch
diese Autofahrten hatten wir nun auch Orte gesehen, die
wir dann zu FuB besuchten und im Bild festhalten
konnten.

Morgens um 8 Uhr brachen wir zu viert auf, d. h. zwei
Frauen und zwei Mdnner. Es ging den Kadernberg hin-
unter an der Grubmiihle vorbei. Dann fithrte uns ein
Weg durch Wiesen und Acker eine fruchtbare Anhéhe
hinauf durch das Dorf Oberhiittensolden. Kurz hinter dem
Dorf umgab uns ein herrlicher Hochwald. Wir befanden
uns nun auf dem Weg zum Bérenstein, etwa 700 m hoch.

Oben angelangt hatten wir einen schonen Ausblick auf
das Elsental. wonach auch das Dorf benannt ist, das zu
unseren FiiBen lag. Nach einem freundlichen Grif Gott —
so sagt man dort die Tageszeit — fragten wir nach dem
besten Weg ins Tal. Wir wurden auf einen kleinen Pfad
aufmerksam gemacht, den die Einheimischen die Bdren-



leiter nennen. Es ist ein Pfad, der in vielen Windungen
ins Tal fithrt. Unten angelangt, umgab uns das Rauschen
eines Wildbaches, in dem wir uns erst mal die Héande
gekiihlt haben. Es war zu warm. Parallel hierzu fiihrt
eine schone Strafe an beiden Seiten mit steilen Felsen
und Wald nach Grafenau. An den Stellen, wo der Bach
kein starkes Gefdlle hatte, spielten die Fische in dem
klaren Wasser. Nach einer knappen Stunde Marsch
waren wir in Grafenau, und hier haben wir eine kleine
Rast gemacht. Einen Herrn, der in unserer Nahe saB,
machten wir in scherzendem Ton darauf aufmerksam, daf
man beim Essen nicht lesen soll. Er meinte: ,Sie haben
gut lachen.” Er hatte seine vorgeschriebene Mittagszeit
und wir, ja, wir hatten Urlaub, da konnten wir wohl
lachen. Es ging nun wieder querfeldein an der Eisenbahn
entlang, die nach Spiegelau fiihrt. Nach zwei Stunden
Marsch — uns hatten sich unterwegs noch drei Kinder
angeschlossen —, verbunden mit fréhlichem Gesang,
kamen wir an den oberen Stausee, umgeben von dichtem
Wald. GroB-Armschlag hieB es hier. Am See liegt der
Landschaft angepaBt ein Kraftwerk. Beim Austritt aus
den Turbinen fdllt das Wasser in sein natiirliches Bett
50 — 60 m steil ab. Nun beginnt der schonste Teil unserer
Wanderung. Der Wildbach, der uns nun wieder heim-
wirts fiihrt, bahnt sich seinen Weg durch das Zillertal.
Es ist, man kann wohl sagen, ein von Menschenhand
unberiihrtes Stiick Natur. Kein richtiger Weg, wir glaub-
ten uns in den Urwald versetzt. Baiume, 30 — 40 m hoch,
dazwischen gigantische Felsen und enorm hohes Farn-
kraut. Nach jeder Krimmung, die der Bach machte, bot
sich fiir uns ein neues iiberraschendes Bild. Von vielen
Seiten kamen aus den Bergen andere kleine Bdchlein
hinzu, dadurch wurde das FluBbett immer breiter und
tiefer. Durch Jahrhunderte hat das Wasser die Felsen
gesprengt und zu Schutt verwandelt. Die Gebirgsbache
wilzen, rollen, runden und gldtten die kantigen Stiicke
und zermahlen sie zu Ger6ll, Kiesel und feinkérnigem
Sand. Auf diese Weise hat der FluB im Laufe der Zeit
cin tiefes Tal ausgewaschen und in der Ebene, wo er
langsamer flieBt, dicke Schichten von Schwemmstoffen
abgesetzt. So langsam bekamen wir Hunger und hatten
gern etwas Kréaftiges gegessen, aber unser Marsch-
proviant bestand aus Affenniissen, Bonbons und ein paar
Keksen — mit einer so ausgedehnten Tour hatten wir
anfangs nicht gerechnet. Zur Erfrischung fanden wir eine
Quelle, die aus einem Felsen sprudelte, an der wir uns
labten. Es ging weiter durch die wilde Natur. Stellenweise
benutzten wir das FluBbett und hiipften von einem Stein
zum andern. Das Ufer war dort so mit Schlingpflanzen
und Dornen und anderen Waldstrauchern bewachsen, daf3
uns ein Messer gute Dienste geleistet hatte, leider
hatten wir keins bei uns. Dank unserer Frauen, die den
meisten Humor hatten, war die Wildbachtour fiir uns
ein Erlebnis. Bald kamen wir an den zweiten Stausee,
der am Hartmannsreit liegt. An GréBe ibertrifft er den
ersten. Zu gern hdtten wir ein Bad genommen, aber bei
der Kéalte des Wassers hitten wir wohl eine Gédnsehaut
bekommen. Nun hatten wir noch eine Stunde Marsch bis
zur Grubmiihle. Das letzte Stiick war auch noch schon,
aber hier hatte der Mensch schon nachgeholfen, und wir
waren wohl auch schon zu miide geworden. Vor uns
tauchten auch schon bekannte Berge auf, der Klebstein,
Pittsberg und rechts der Hohenstein. Wir sagten Golt sei
Dank. Ehrlich gesagt, wir waren froh, als wir die Grub-
miihle erreicht hatten und Schénberg vor uns sahen. Zum
letzten Male sagten wir, nie wieder einen Berg bezwingen.
Obwohl wir schon hohere Klettertouren gemacht hatten,
kam uns diese am schwersten vor, aber am schénsten von
allen. Wenn man glaubt, durch Querfeldeinlaufen schnel-
ler an das Ziel zu kommen, so irrt man sich. Uns ist es
auch so ergangen. Wir wollten zum Hartmannsreit. Vom
Klebstein aus sah er so nah aus. An dem Tage sind wir
dort nicht hingekommen; denn wir landeten auf dem
Barenstein, so erzahlte uns ein Einheimischer. Wir haben
uns erst ganz ungldaubig angesehen. Dadurch haben wir

Blick auf Schénberg

Blide vom Kademberg

Im Elsental

nette Bekanntschaft mit Einheimischen gemacht. Durch die

viele Kletterei und Hoéhenluft hatten wir machtigen Durst

bekommen und kehrten in einer kleinen Schinke ein.
(Wird fortgesetzt.)
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Hier geht es um Kartoffeln

Bléittern wir einmal im groBen Buch der pommerschen
Geschichte, so finden wir auch Berichte von den vielen
Schwierigkeiten, die mit der Einfiihrung neuer Nahrungs-
mittel verbunden waren, Nahrungsmittel, die uns heute
einfach unentbehrlich erscheinen.

Da haben wir die Kartoffel!l Wer mdchte sie heute zum
Mittagessen entbehren? Und doch hat es lange Zeit ge-
dauert, ehe die unscheinbaren Knollen als Nahrungs-
mittel geschdtzt wurden.

Eine nette Geschichte wird dazu aus Kolberg berichtet.
Bekanntlich forderte der Alte Fritz den Anbau der neuen
Feldfrucht mit allen Mitteln. So schickte er denn eines
Tages eine Fuhre Saatkartoffeln in die Stadt mit einer
genauen Anleitung dazu fir ihre Awuspflanzung. Der
Biirgermeister lief die groBe und unerwartete Neuigkeit
durch den Stadtboten ausklingeln. Zur festgesetzten Zeit
erschienen denn auch die Gartenbesitzer vor dem Rathaus
und harrten der Dinge, die da kommen sollten. Zunéchst
verlas das Stadtoberhaupt die Abhandlung iiber den
Anbau und den GenuB der Kartoffeln und lie dann durch
die Ratsherren einige der wunderlichen Knollen verteilen.
Doch diese fanden wenig Anklang. Die Biirger nahmen
wohl einige Kartoffeln in die Hand, rochen und leckten
daran. Manche bissen auch wohl! hinein, warfen sie dann
aber weg. Andere brachen sie auseinander und legten sie
den Hunden vor. Und wie die Herren — so die Hunde.
Auch sie rochen und leckten nur an den Knollen und
lieBen sie liegen. Das Verhalten der Hunde gab den Aus-
schlag. ,Die neuen Dinger riechen und schmecken nicht”,
hieB es, ,sie werden nicht einmal von den Hunden ge-
fressen, also, was sollen wir damit?”

Dem nochmaligen Befehl zum Anbau wurde nur insoweit
Folge geleistet, als man die Kartoffeln zwar mit nach
Hause nahm, sie aber nur auf den Kehricht warf oder
haufenweise in der Erde vergrub.

Doch die Gartenbesitzer hatten die Rechnung ohne den
Konig gemacht. Der Biirgermeister hatte in seiner Vor-
lesung auch von einer Revision gesprochen, die der Alte
Fritz im Herbst vornehmen lassen wollte. Das hatten alle
iberhért. Sie waren darum nicht wenig erstaunt, als tat-
sdchlich ein Abgesandter des Konigs erschien, um die
Kartoffelfelder zu besichtigen. Eine hohe Geldstrafe fiir
die Nichtbeachtung des koniglichen Geschenkes wurde
verhéngt.

Trotz des MiBerfolges schickte Friedrich im néachsten
Friihjahre wieder eine Fuhre Saatkartoffeln, lieB aber
diesmal deren Aussaat durch einen kundigen Feld-
reiter iiberwachen. Nun lernten auch die Kolberger die
Kartoffeln anbauen und ... essen.

Und noch eine kleine Geschichte aus jener Zeit, diesmal
aber von einem, der die neue Feldfrucht bereits sehr
schétzte. Ein biederer Bauer aus dem nahebei gelegenen
Fritzow war'’s, der arg vom Rheuma geplagt wurde. ,Ge-
kochte Kartoffeln auflegen, so hei Ihr es vertragen
konnt, Bauer”, hatte der Arzt verordnet. Als er nach
einigen Tagen wiederkam, war immer noch keine Besse-
rung festzustellen. Auch bei seinem dritten Besuch war
es nicht anders. ,Ihr habt doch nach meiner Vorschrift
gehandelt”, fragte der Doktor mifSitrauisch. Der Bauer
lichelte. ,Ja", sagte er dann, ein wenig verlegen. ,Ge-
kocht wurden die wunderlichen Knollen schon. Jedesmal
aber, wenn sie fertig waren und so lieblich durch das
ganze Haus dufteten, da konnte ich einfach nicht anders,

da habe ich sie eben immer aufgegessen ... !"
H.K.
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Es ging um Bleche

Ihr besinnt Euch alle auf unseren Bericht liber eine Ta-
gung, die sich mit der Bekdmpfung der Korrosion bei Tan-
kern befaBte. Es wird allerhand getan, um diesem Ubel zu
Leibe zu riicken. Auch der WerkstoffausschuBl der Hiitten-
industrie bemiiht sich darum, hochste Qualitat bei der Her-
stellung der Schiffbaubleche zu erreichen. Der Ausschull
war am 22. Juni 1956 bei uns und hat hier an Ort und
Stelle das Material besichtigt. Wir haben alles das vor-
gelegt, was uns verbesserungswiirdig erscheint. So ist
die Zusammenkunft mit dem Werkstoffausschuf§ letzten
Endes sehr fruchtbringend gewesen. Einer der Herren des
Werkstoffausschusses hat uns das nachstehend abge-
druckte humorvolle Gedicht iibersandt, in dem er seine
Erlebnisse bei uns wiedergibt. Das Gedicht ist so nett, daB
wir es Euch nicht vorenthalten wollen,

«Die Deutsche Werit hat uns gezeigt,

Der deutsche Schiffbau nicht mehr schweigt.
Mit Staunen haben wir gesehn,

Was seit den Jahren hier geschehn,

Als zwangsweise die Arbeit ruhte,

Man ging heran mit neuem Mute

Und bannte alle Schwierigkeiten,

Ja, Teile kann man vorbereiten,

Aus denen man zu guter Letzt,

Ein grofBles Schiff zusammensetzt,

Indem man einfach sie verschweiBt,

Wobei man Meisterschaft beweist,

Und bald, ich wette schon darauf,

DaB Probefahrt und Stapellauf

An einem einz'gen Tage slarten,

Lang braucht man nicht mehr drauf zu warten,

Die Werftbesichtigung begann

Nicht rosig fiir den Hiittenmann.

Man sprach hierbei von Schiffbaublechen
Und deren rauhen Oberfldchen.

Ja, wenn das Blech ist ,kiesgestrahlt”,
Der Werkstoffachmann nicht mehr prahlt.
Hier schlieBt sich die Gedankenliicke
Vom ,Jungfernstieqg” zur ,Teufelsbriicke”.
Gewarnt sei jeder Hiittenmann,

Die Briicke nur betreten kann,

Wer eine reine Oberfléiche.

Thr wiBt doch wohl, wovon ich spreche?
Von jenem Tisch mit vielen Bildern,

Der uns die Fehler konnte schildern,

Die manche unsrer Bleche tragen,

Ihr braucht die Herren nur zu fragen,
Die ganz im Hintergrunde stehn,
Beklommen nach der Decke sehn,

Die kleinen fehlerhaften Dinge,

Nennt hoflich man hier ,Schmetterlinge”.

Wir woll'n Herrn Dr. Scholz versprechen,
Wir trdumen nachts nur noch von Blechen,
Der Deutschen Werft wird dann gelingen,
Das Lob der Wertarbeit zu singen,

Das ihre Schiffe weltwdrts tragen,

Von heute bis zu fernsten Tagen!”



Aus dem Betriebssport

Im Juli hatte unsere Sportgemeinschaft regen Betrieb.
Wie wir schon in unserer letzten Werkzeitung berichte-
ten, war am 1. Juli das Betriebssportfest in Geesthacht,
wo unsere Jugend-FuBballer am besten abschnitten. Sie
brachten den Jugendpokal mit nach Hause. Unsere bei-
den Herren-FuBiball-Mannschaften belegten den 3. Platz,
die 1. Herren in der Hauptrunde, die Reserve in der Trost-
runde. Wir hatten es tiberhaupt auf diesem Sportfest
auf den 3. Platz abgesehen, auch unsere Handballer und
Lauferstaffel wurden 3. Sieger.

Unseren schwedischen FuBlballgdsten, von der Firma
Addo, Malmg, hat es in Hamburg gut gefallen. Nachdem
wir im August 1955 dort waren, machten sie uns wieder
einen Besuch in der Zeit vom 8. bis 13. Juli. Nach einem
sehr freundlichen Empfang auf dem Hamburger Haupt-
bahnhof, besahen sich unsere Sportfreunde aus dem
Norden Hamburg recht ausgiebig. Am 11. Juli traten
unsere Gaste zu einem Freundschaftsspiel an, wobei die
DW mit 3:2 Toren erfolgreich war. Unsere Gidste verab-
schiedeten sich am Freitag mit einer Einladung an unsere
FuBballer, im nachsten Jahr nach Malmé zu kommen und
bedankten sich fiir die herzliche Aufnahme bei uns in
Hamburg.

Spielergebnisse aus den Monaten Juni bis Juli 1956.
Fufiball:

DW 1. Herren gegen Regenerierwerk 1. 5:0
DW 1. Herren gegen B A T 1. 4:2
DW 1. Herren gegen Mitropa 1. 2:4
DW 1. Herren gegen Hansa Motoren 1. 3:1
DW Res. gegen Mitropa Res. 5:0
DW 2. Herren gegen Hochhaus Res. 2:1
DW 2. Herren gegen Rapid 3. 9:2
DW 2. Herren gegen Finanzbehérde Res. 9:1
DW 3. Herren gegen Affinerie 2. 2:1
DW 3. Herren gegen Eisenwerk 2. 1:2

Unsere Jugend siegte in Geesthacht

DW 4. Herren gegen Eisenwerk 2. 4:2
DW 4. Herren gegen GEG 2. Fi2
DW 4. Herren gegen Affinerie 2. 4:2
DW 5. Herren gegen Bau und Montage 11:3
DW 5. Herren gegen Menck & Hambrook 5:0
DW 1. Jugend gegen Stiilcken Jg. 3:3
DW 1. Jugend gegen ATF Jg. 5:0
DW 2. Jugend gegen Affinerie Jg. 5:0
DW 2. Jugend gegen Heidenreich & Harb. Jg. 0:7
DW Alte Herren gegen Fischmarkt AH 5:0
DW Rhst. 1. gegen Sportlepp 1. 1:3
DW Rhst. 1. gegen Landesbank 1. 5:0
DW Rhst. Res. gegen Rapid Harburg 5:0
Handball:
DW 1. Herren gegen Sudfrucht 1. 12:12
DW 1. Herren gegen Rapid 1. 8:13
DW 1. Herren gegen Nordbank I. 10:11
DW 1. Herren gegen Stidbank 1. 5:0
DW 3. Herren gegen Philips 3. 7:5
Kegeln
DW 4. Herren gegen Philips Valvo 2284:2172
Schach
DW gegen Eigenhilfe Versich. 61/2:6/2

De Gorn

Fﬁr den Blomengorn will ick diitmol von en Margeretenort
vertellen mit prachfulle grote Blomen. Dat is een Stau-
denplant un absolut winterfast. Se heet Chrysanthemum
leucanthemum un is in de Pyrenden to Huus. Dorch
ziichterische Bearbeitung siind ca. 40 verschiedene Sor-
ten obtrocken worn. De Blom sind ganz gefiillt un snee-
witt. Bléhn dot se von Juni bit dat an to freern fangt.
Plant ward se int tidige Frohjohr wie all annern Stau-
den ok. Besonnere Pldg brukt se nich.
Vor den Gemiisegorn hef ik en slechte Noricht to brin-
gen. Dat geit um unsere Kartiiffel. Neben den Kartiiffel-
kéfer is jetzt noch en Schadling bi uns optaucht, de Kar-
tiffelnematoden. De Schddling, de slimmer is wie de
Kartiiffelkédfer, het sik bi uns in Norddiitschland beson-
ners vermehrt und twors so slimm, dat sick dat Bundes-
erndhrungsministerium dormit beschaftigt het. Ene Ver-
ordnung Ober en Anbauverbot for Kartiiffel op nemato-
den-verseuchten Boden lickt jetzt bin Bundesrot. De che-
mische Industrie het noch keen Mittel fun, dat dor gegen
helpt. Wer nu Kartiiffelnematoden in sin Gorn het,
kann dormit reken. dat he 3—4 Johre keen Kartiiffel mehr
planten dorf.
Wat siind nu Kartiiffelnematoden? Weil ick de Dinger
selber nich kenn, heff ick mi an dat Staatsinstitut fir
Angewandte Botanik, Pflanzenschutzamt Hamburg, Bei
den Kirchhofen 14, wand. De schrift u. a. folgendes:
+Kampf den Kartoffelnemathoden!
Schadbild: Kimmerwuchs einzelner Kartoffelpflanzen ist
das erste Anzeichen der Nematodenkrankheit. Mit fort-
schreitender Ausbreitung werden die Bestdnde ungleich-
méabig und liickig. Die Blédtter der befallenen Stauden
bleiben klein und werden von der Spitze her gelb. Dem
gestorten Wachstum der ganzen Pflanze entsprechend sind

auch die Knollen von geringerer GrofBe. Der Schaden tritt
zundchst nesterweise auf, breitet sich jedoch bei wieder-
holtem Kartoffelanbau rasch aus und bringt diesen bald
ganz zum Erliegen. Besonders gefahrdet sind Kleingarten,
die zu hdufig mit Kartoffeln bestellt werden und Anbau-
flachen mit sandigem Boden.

An den Wurzeln der verkimmerten Pflanzen finden wir
von Ende Juni ab stecknadelkopfgrofie, weiBle Kiigel-
chen, sogenannte Zysten, die spater gelb, rotbraun und
schlieBlich dunkelbraun verfirben und dann nur noch
schwer erkennbar sind.

Schédling: Die Erreger dieser oft falschlich als ,Kartoffel-
miidigkeit des Bodens' bezeichneten Krankheit sind bis zu
etwa einem halben Millimeter grofe Wiirmer aus der
Gruppe der Nemathoden. Wegen ihrer schlingelnden
Bewegungen werden sie auch als ,Alchen’ bezeichnet. Thr
wissenschaftlicher Name ist Heterodera rostochiensis W.
Im Herbst fallen die mit Eiern gefiillten Zysten von den
Pflanzen ab. Sie bleiben viele Jahre lebensfdahig im Boden
liegen. Werden in den nachsten Jahren keine Kartoffeln
oder Tomaten angebaut, so nimmt die Verseuchung zu-
nachst rasch, dann immer langsamer ab. Sie ist selbst
nach 12 Jahren noch nicht ganz erloschen. Wird das be-
fallene Stiick wieder mit Kartoffeln oder Tomaten be-
stellt, so schliipfen im zeitigen Frithjahr die jungen Lar-
ven und dringen in die Wirtspflanzen ein. Das befruch-
tete Weibchen ragt spdter mit seinem Hinterleib aus der
Wurzel heraus und wird dann selbst zur Zyste.”

Ick hoff, dat ick manchen Gornfriind mit diisse Mideelung
helpen kann. Wer mehr weten will, ok 6ber den Kartiif-
felkafer, sal dat an de Redakschon von de Werkzeitung
schidken.

Vel Vergneugen in Gorn Jan Suppengreun
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Otto Dreier

Brenner
11. November 1955

Carl Ahrens

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

e
RN

Karl vom Bruch
Kalkulator

28. April 1956 13. Juni 1956

Herbert Schroder
E.-Schweiller
17. Juni 1956

Hans Kahl
Techn. Angestellter
28. Juni 1956

Fur die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glidkwiinsche
anlidBlich meines 25jahrigen Dienstjubildums sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Arbeitskameraden meinen

herzlichsten Dank. Carl Ahrens

Fiir die mir beim Ausscheiden aus den Diensten der DW
erwiesenen Aufmerksamkeiten sage ich hiermit allen

herzlichen Dank. Heinrich Wiipper (K. R.)

Der Direktion und allen meinen Arbeitskameraden fii
die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche zu
meinem 25jdhrigen Dienstjubilaum sage ich hiermit mei-

nen besten Dank, Karl Frischmuth

Fiir die mir anldflich meines 25jdhrigen Dienstjubildums
crwiesenen Aufmerksamkeiten danke ich herzlich.
Hans Kahl

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche anldBlich meines 25jdhrigen Dienstjubildaums
sage ich der Betriebleitung sowie allen Arbeitskollegen
meinen herzlichsten Dank. Karl vom Bruch

Fir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums
sage ich der Betriebsleitung sowie allen Arbeitskame-
raden meinen herzlichsten Dank. Herbert Schroder

o
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FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

E'Schweifer Johann Seifert mit Frl. Ruth Hartmann am
2.6.1956

Tischler Hans Lenzner mit Frl. Helga Diilsen am 9. 6. 1956

Materialausgeber Werner Lobe mit Frl. Elfriede Daniel
am 9. 6. 1956

Schiffbauhelfer Egon Zeeck mit Frl. Karin Niebuhr am
14. 6. 1956

E'SchweiBer Heinz Drewski mit Frl. Marianne Paland am
16. 6. 1956

Kesselschmied Bodo Siebert mit Frl. Margret Selling am
16. 6. 1956

Schlosser Jost Eckhoff mit Frl. Rita Hackmack am 16. 6. 1956

Réntgenhelfer Carl Dammann mit Frl. Helga Lemke am
16. 6. 1956

Anschldger Willy Stien mit Frl. Lottchen Peters am
23. 6. 1956

Anschlager Horst Goldenstein mit Frl. Ingrid Schulz am
23.6. 1956

Tischler Arnold Schacht mit Frl, Gisela Klitzing am
23. 6. 1956

Brenner-Anlerner Heinz Wargenau mit Frl. Hilde Robien
am 23. 6. 1956

Werkzeugmacher Werner Dwenger mit Frl. Marlene
Lehmann am 23. 6. 1956

Schlosser Giinter Kulisch mit Frl. Elisabeth Skibbe am
26. 6. 1956

Maschinenbauer Kurt Moser mit Frl. Ursula Peper am
30. 6. 1956

Schlosser Giinther Willigmann mit Frl. Lotte Sauer am
30. 6. 1956

Hauer-Anlerner Herbert Steinfath mit Frl. Dorothea Ruther
am 30. 6. 1956

Tischler Hans Bebernitz mit Frl. Annegret Stemmann am
2.7.1956

E'SchweiBer Heinz Wedkert mit Frl. Christa Bergner am
7. 7. 1956

E'Schweifer Kurt Grossmann mit Frl. Helga Spreen am
7.7.1956

Reiniger Willi Heitmann mit Frau Frieda Jahn am 7.7. 1956

Kranfahrer Harry Thiele mit Frl. Marion Ehrhardt am
7. 7. 1956

Schlosser Karl-Heinz Werthwein mit Frl. Hildegard
Thedens am 11. 7. 1956

Geburten:

Sohn:

Elektriker Wilhelm Howoldt am 29. 5. 1956
Brenner-Anlerner Walter Lau am 10. 6. 1956
Dreher Walter Regel am 12. 6. 1956
Schiffbauer Georg Rudolphs am 15. 6. 1956
Hammerschmied Horst Klimmek am 17. 6. 1956
Brenner-Anlerner Claus Béhnke am 21. 6. 1956
Kantinenhilfe Irmgard Hutschenreuter am 22. 6. 1956
Schleifer Werner Kiilper am 23. 6. 1956
Polierer Horst Ecke am 26. 6. 1956

Kranfahrer Eduard Weiss am 27. 6. 1956
Schlosser Paul Hergen am 28. 6. 1956
Feuerwehrmann Heinz Miiller am 29. 6. 1956
Magazin-Helfer Lothar Hanel am 1. 7. 1956
Brenner Arthur Fritz am 2. 7. 1956

Kranfahrer Erwin Gutzeit am 2. 7. 1956

Herausgeber Deutsche Werft, Hamburg-Finkenwerder -

Schiffbauhelfer Horst Haar am 5. 7. 1956
Schiffbauhelfer Helmuth Bartsch am. 6. 7. 1956
E'SchweiBler-Anlerner Wolfgang Weber am 6. 7. 1956
Matrose Jiirgen Kriiss am 7. 7. 1956

Stellagenbauer Berthold Bottcher am 7. 7. 1956
Zimmerer Wilhelm Schirakow am 9. 7. 1956
Transportarbeiter Heinrich Wulf am 9. 7. 1956

Tochter:

Schiffbauhelfer Heinz Wiesner am 24. 5. 1956
Kupferschmiedhelfer Arthur Manske am 15. 6. 1956
Bauarbeiter Eugen Schakel am 16. 6. 1956
Kranfahrer-Anlerner Heinrich Lass am 16. 6. 1956
Schiffbauhelfer Heinz Zuske am 17. 6. 1956
Schiffbauer Karl-Heinz Miihlenpfordt am 27. 6. 1956
Diesel-Kranfiihrer Helmut Reichel am 28. 6. 1956
Zimmerer Gerhard Neumann am 1. 7. 1956
Schiffbauhelfer Heinz Klatt am 4. 7. 1956
E'SchweiBer-Anlerner Rudolf Dilling am 4. 7. 1956
Schiffbauhelfer Hinrich Tanke am 8. 7. 1956

Wir gratulieren!

Fir die Beweise herzlicher Teilnahme anldBlich des Heim-
ganges meines lieben Mannes sage ich der Direktion,
dem Betriebsrat und den Arbeitskameraden meinen herz-
lichsten Dank. Frau Marta Geisler

Fiir die erwiesene Anteilnahme und Kranzspenden beim
Heimgange meines lieben Mannes sage ich der Betriebs-
leitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank,

Frau Emmy Wahlde und Kinder

Moéchte der Deutschen Werft fiir ihre Hilfe und Teilnahme
meinen herzlichen Dank sagen. Frau Erna Woltmann

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Harald und Heimdal Pinzka

Flir erwiesene Teilnahme, Kranz- und Geldspenden, bei
dem tragischen Tod meines lieben Mannes, Herbert
Hopfner, sage ich der Betriebsleitung und allen Kollegen
herzlichen Dank. Clére Hopfner und Kinder

Fiir die Beweise herzlicher Teilnahme anlédBlich des Heim-
ganges meines lieben Mannes sprechen wir der Betriebs-
leitung, den Werkmeistern, den Betriebsangehorigen und
dem Betriebsrat unseren herzlichen Dank aus.

Martha Stoffregen

Alfred Stoffregen und Familie

Wir gedenken unserer Toten

Otto Kottke
Rentner
gest. 22. 4. 1956

Herbert Hopfiner
Matrose
gest. 30. 6. 1956

Martin Wohlcke
I ‘Werkstattschreiber

Victor Pinzke
Rentner
gest. 30, 6, 1956

gest. 29. 6. 1956

Druck: Krégers Buchdruckerei, Hamburg-Blankenese
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Urlaubsreisen sind immer eine aufregende Sache. Der
Urlauber hat so seine Vorbereitungen zu treffen. Seine
Frau mull Wasche, Kleider und alles, was sonst so zum
Urlaub gehort, klarmachen. Meistens sind beide, wenn
es dann losgeht, wirklich und endgiiltig urlaubsreif, allein
schon durch die anstrengenden Vorbereitungen.

Aber auch fiir die Werftleitung ist die Abfahrt einer
Urlaubsgemeinschaft immer eine kleine Angstpartie.
Es wird zwar alles vorbereitet, so daB jeder genau weiB,
wann er wo sein muB, um an das Ziel seiner Urlaubs-
wiinsche zu kommen. Trotzdem gibt es immer wieder
Pannen, besonders bei unseren Schénberg- und Harz-
reisenden, die ja bekanntlich mit Hilfe eines bequemen
Omnibusses befordert werden. Jeder wei, wo die Reise
losgeht, weil er hiertiber eine schriftliche Benachrichtigung
bekommen hat. Und wenn man sich dann am Reisetage
den Schaden besieht, fehlen einige. Es beginnt dann ein
eifriges Suchen an anderen Haltepunkten, die etwa in
Frage kommen konnten. Natiirlich gibt es auch immer
einige, die zu spdt kommen. Meistens gelingt es aber,
die ganze Gesellschaft im letzten Augenblick doch irgend-
wie zusammenzubringen. Bei der letzten Harzreise aller-
dings wire es beinahe schief gegangen. Ein Ehepaar war
einfach nicht aufzufinden. SchlieBlich meldete es sich
telefonisch bei der Omnibusgesellschaft und teilte mit,
daBl es irgendwo in Harburg an der StraBe stiinde und
vergeblich auf das Vorbeifahren des Omnibusses gewar-
tet habe, den es anhalten wollte, um dort zuzusteigen.
Der Leiter der Omnibusgesellschaft war dann liebens-
wiirdig genug, um unseren Urlauber mit seiner Frau und
dem Gepidck mit einem Pkw zum Omnibus zu bringen,
der gerade an diesem Tage wegen einiger StraBensperren
eine andere Strecke fahren mufite. Meine Bitte an alle
Urlauber ist die, daB sie sich ihre Benachrichtigungs-

schreiben g¢genau durchlesen und zur Vermeidung von
Pannen auch wirklich alle Hinweise, die in der Benach-
richtigung angegeben sind, befolgen. Es wire doch
schade, wenn irgend jemand, weil er verschldft oder zum
falschen Ort geht, seine Urlaubsreise verpaBt. Im iibrigen
gefdllt es aber allen im Urlaub sehr, wie ich immer wieder
zu meiner grofen Freude aus den freundlichen Griien
unserer Reisenden entnehmen kann. Wir bringen iibri-
gens in unserer Werkzeitung in einigen Fortsetzungen
einen Bericht zweier unserer Kameraden, die uns erzih-
len wollen, was sie im Bayerischen Wald erlebt haben.

Im Rahmen eines Berichts iiber unser Spezialschiff ,Gyp-
sum Empress” bringen wir in dieser Ausgabe die Wie-
dergabe eines Aquarells, das einer unserer Betriebsange-
hérigen, der als Werkstudent hier arbeitet, gemalt hat.
Hoffentlich ist dieses Bild eine Anregung fiir andere
unserer Betriebsangehodrigen, die auch in ihrer Freizeit
malen oder sich sonst kiinstlerisch betdtigen. Es braucht
sich niemand zu scheuen, an die Offentlichkeit zu treten;
denn bisher ist auf keinem Gebiet ein Meister zur Welt
gekommen. Die Kritik kann ja sehr fruchtbar sein und
zur Vermeidung von Fehlern fiihren.

Uber meine kiirzlichen Bemerkungen iiber Unarten ein-
zelner Omnibusbenutzer ist anscheinend eine Diskussion
entstanden. Auf jeden Fall hat einer der Mitfahrer mir
einen Brief geschrieben, iiber den ich mich sehr gefreut
habe, weil er darin eine Lanze fiir seine Kameraden
bricht, indem er sagt, daB ihm noch niemals etwas Nega-
tives aufgefallen sei. AuBerdem sei es ja gar nicht
moglich, daB beispielsweise Verbandskasten und @dhn-
liches abhanden kommen, weil diese Sachen ja praktisch
unter Aufsicht stiinden. Es freut mich, feststellen zu koén-
nen, daB mindestens in dem Omnibus, von dem der
Kamerad schreibt, alles in Ordnung ist. Leider ist aber
doch manches manchmal nicht in Ordnung gewesen. Auch
die gegenseitige Riicksichtnahme hinsichtlich von Halte-
punkten, Sitzpldatzen und dhnlichem ist nicht immer so,
wie man es von Menschen erwarten koénnte, die am
gleichen Arbeitsplatz wirken. Es ist zu hoffen, daBi durch
einige Veranderungen jetzt insoweit allgemeiner Friede
eingekehrt ist.

Ich wiinsche allen Urlaubern gute Erholung und sonniges
Wetter.

Herzlichst Euer Klabautermann

Die Post findet uns immer!

Ubrigens, hoffentlich leben wir bald alle wieder in einem Reich!



