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Das Titelbild zeigt einen Blick auf unsere neuen Schiffbavhallen. Als vor fast 40 Jahren unsere jetzt zu klein

gewordenen Hallen in diesem Baustadium waren, ahnte gewiB niemand, wie die Werft einmal gussehen wird,

wenn sie fertig ist. Aber wann ist ein Werk wie die DW fertig? Hoffentlich nie. Solange ein Unternehmen

baut und sich stdndig verdndert und erweitert, ist es lebendig und imstande, auch ungewohnte neue Aufggben

anzupadcken. DaB die Deutsche Werft nodh lange nicht in einer endgiltigen Form erstarrt ist, davon Gberzeugt
uns ein einziger Blick auf die Stahlgerippe und die Rammen bei unserem neuen Grofihelgen.
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17. Jahrgang « Nr. 7 - 26. Juli 1957

Die letzten Wochen ...

A.m 11. Juli 1957 ging das Erzturbinenschiff ,Rio Macareo” auf seine Abnahme-Probe-
fahrt, die drei Tage dauerte. Wir berichteten bereits in der vorletzten Ausgabe unserer
Werkzeitung iber die erfolgreiche Reise der ,Rio Orinoco” — ,..... beautifully in all
respects and manoeuverability was excellent...” usw. — kein Wunder, daB die Reederei
auch von dem neuen Schiff viel erwartet. Die DW hat ihren Ehrgeiz dareingesetzt,
diese Erwartungen nicht nur zu erfiillen, sondern womdéglich noch zu tbertreffen. Nach
den bisher vorliegenden Ergebnissen ist ihr dies gelungen. Wo noch etwas in der tech-
nischen Anlage zu verbessern war, wurde das getan. Mr. Ryan, der Vizeprasident der
Transworld Carriers, war besonders befriedigt, daB — wie die zehnstiindige Brennstoff-
verbrauchsmessung gezeigt hatte — der garantierte Brennstoffverbrauch noch unter-
schritten werden konnte. DaB das Lob des Prisidenten echt war, merkte man aus seinen
kurzen und biindigen, aber frohen und von Herzen kommenden Worten bei seiner An-
sprache anldBlich der Taufe des dritten Erzriesen, der ,Rio Caroni”, am 16, Juli. Nach-
dem Direktor Graber in Vertretung von Dr. Scholz die Giaste begriiit hatte, sagte
Mr. Ryan, sieben Schiffe derselben Klasse hdtten wir noch vor uns und eines sollte nur
immer besser werden als das andere. Seinen Namen gab dem Schiff Frau Ines Frese, die
Schwester unseres New Yorker Vertreters Ernst Glaessel. Frau Frese taufte das Schiff
JRio Caroni” nach einem weiteren FluB des groBen Miindungsdeltas des Orinoco und
wiinschte ihm allzeit gliickliche Fahrt. Die Taufe fand am Dock I unseres Betriebes Reiher-
stieg statt. Nachdem der Sekt schdumend den Vorsteven hinuntergeleckt war, wurde das
Dock geflutet,
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Das Hinterschiff der ,Rio Caroni® aui dem Wege zum Dock. Im Hintergrund der britische Flugzeugtriger ,Ocean”.

Die Taufpatin Frau Ines Frese mit Herrn Glaessel und Direktor Griber

Die nachsten
Wochen...

Am 5, August 1957 wird der
Stapellauf Bau-Nr. 723 statt-
finden, eines Neubaues in GroBe
von 7000 t fiir die Horn-Linien.

Am 6. August wird die ,Rio
Caroni”, von deren Taufe gerade
berichtet worden ist, bereits auf
Probefahrt gehen,

Fiir den 15. August ist die Probe-
fahrt des Motorfrachtschiffs ,Har
Canaan” fiir die Reederei Bulk
Carriers Ltd.,, Tel Aviv, vorge-
sehen. Die ,Har Canaan” hat
eine GroBe von 14750 t. Das
Schiff wird zusammen mit den
Schwestern ,Har Carmel” und
.Har Gilboa" im Liniendienst
der Reederei eingesetzt.

Etwa Mitte August soll der
Stapellauf des Vorschiffs Bau-
Nr. 715 erfolgen. Bau-Nr. 715
wird wieder ein Erz-Turbinen-
schiff fiir die Transworld Car-
riers, Inc.,, New York (36 000 t).



Der ieierliche
Taufakt im Dock

Der Riese schwimmi . . .
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Neuere SchweiBkonstruktionen im Schiffbau

und deren Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit

Dipl.-lng. H. Dohrmann

Auf der grofBien ,SchweiBtechnischen Tagung” in Essen hielt Dipl.-ing. H. Dohrmann den
hier ‘abgedruckten Vortrag. Gewi8 wird der Text nicht fiir alle von gleichem Interesse
sein, weil viele von uns mit diesen Fragen nie etwas zu tun haben. Andere werden ihn
daofiir um so mehr begriiBen, und manchen wird dieser Beitrag zur eigenen Mitarbeit anre-
gen. Der Vortrag sollgdaher ungekiirzt hier erscheinen, damit den wirklich Interessierten
nichts vorenthalten wird. Allzuoft macht man den Fehler, technische Artikel zu bringen, von
denen niemand etwas hat. Solche, die in ihrer Volkstiimlichkeit dem Laien immer noch zu
technisch und dem Fachmann viel zu oberfldchlich sind. Wir méchten dieses nach Méglich-
keit vermeiden und hoffen, daof dieser Standpunkt die Zustimmung unserer Leser finden

moge.

Als man sich im Laufe des zweiten Weltkrieges in den be-
sonders unter Tonnagemangel leidenden Léndern dazu
entschlofl, im Handelsschiffbau einen verhdlinismdBig
schroffen Ubergang vom weitestgehend genieteten zum
fast vollstéindig geschweiiten Schiff zu wagen, war dieser
Schritt allein mit der Steigerung der Wirtschaftlichkeit be-
grindet, die man sich von dieser Umstellung versprach.
Die gewaltigen Leistungen, die in dieser Hinsicht beson-
ders von den Vereinigten Staaten erzielt worden sind,
haben diesen wagemutigen Schritt mehr als gerechtfertigt.
Gewifl haben die in dem krassen Ubergang zum vollstén-
dig geschweiflten Schiff begrindeten Schadensfélle zu-
ndchst zu einer gewissen Vorsicht ermahnt und damit zu
einer Stagnation in der Entwicklung gefuhrt. Sie haben
uns mit aller Deutlichkeit gezeigt, da3 bei allen Bestre-
bungen zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit in der Pro-
duktion, die in jenen Zeiten den wesentlichen Vorrang
vor allen anderen Fragen einnahm, die Sicherheit der Kon-
struktion an sich nicht vernachldssigt werden darf. Wenn
auch diese Sicherheit auf allen Gebieten der Technik als
oberstes Konstruktionsgesetz volle Beachtung erféhrt, so
wird die Bedeutung dieser Frage doch noch wesentlich von
den Umweltbedingungen beeinfluBBt, denen das Bauwerk
im laufenden Betriebe ausgesetzt ist. Es diirfte kein Zwei-
fel darUber bestehen, daf in dieser Hinsicht der Schiffbau
besonders verschéirften Bedingungen unterworfen ist.

Die tiefgrindige Auswertung der erwdhnten Schadensfélle
hat dem Schiffbau andererseits die notwendigen Erkennt-
nisse vermittelt, mit deren Hilfe es mdglich sein wird, die
sich immer mehr steigernden Anforderungen unter Beach-
tung der erforderlichen Sicherheit wirtschaftlich zu erfillen.
Die grofie Verantwortung, die besonders in der gegenwdir-
tigen Hochkonjunktur auf dem Konstrukteur in dieser Hin-
sicht lastet, kann auf einer Tagung, die bevorzugt der Stei-
gerung der Produktivitdt mit Hilfe der SchweiBltechnik ge-
widmet ist, nicht genigend in den Vordergrund gerickt
werden. Stellen seine Konstruktionen in den meisten Fdl-
len doch einen Kompromil zwischen Sicherheit und wirt-
schaftlicher Fertigung dar. So haben uns verschiedene
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Schadensfdlie an neuesten Konstruktionen gezeigt, daf
hier die Grenzen in diesem Kompromif zu stark zugunsten
der Produktivitét verschoben worden sind.

Wenn ich nunmehr dazu Gbergehe, einige neuere schiff-
bauliche SchweiBkonstruktionen zu behandeln, so sei mir
gestattet — meinem einleitenden Gedankenwege folgend —,
die Grenzen des Tagungsthemas etwas zu Uberschreiten
und dabei auch die Frage der konstruktiven Wertigkeit
anzuschneiden.

Die in den letzten Jahren immer mehr gesteigerten Anfor-
derungen an die Schiffsgeschwindigkeit haben dazu ge-
tuhrt, dafl man auch in der Bodenkonstruktion von Trocken-
frachtschiffen bevorzugt zum Léngsspantensystem {iberge-
gangen ist. Es war zwar schon lange bekannt, daf3 die
Léngsaussteifung in den Hauptgurtungen die weitaus gin-
stigste Materialanordnung hinsichtlich der Ldngsfestigkeit
darstellt. Daher wurde das Ldngsspantensystem im Dop-
pelboden auch bereits in der Zeit der ausgesprochenen
Nietung in vereinzelten Féllen bei groBen, besonders fir
schwere Ladung vorgesehenen Trockenfrachtschiffen an-
gewandt, Doch waren es vor allem betriebliche Fertigungs-
schwierigkeiten, die gegen eine allgemeine Umstellung auf
dieses Bausystem sprachen. Da in dieser Zeit auch die
Anforderungen an die Geschwindigkeit noch nicht so hoch
waren, lag kein Grund vor, diese Produktionsschwierig-
keiten auf sich zu nehmen. Die fast gleichzeitig mit der
verstdrkten Anwendung der SchweiBitechnik einsetzende
Erhéhung der Geschwindigkeit im Verein mit anderen kon-
struktiven Gesichtspunkten, auf die hier nicht néher ein-
gegangen werden soll, haben die Vorzige dieses Systems
klar herausgestellt.

Eine allgemein tbliche Ausfihrung dieser Konstruktion,
wie sie den Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften
fuor Schiffe mit schwerer Ladung grundsétzlich genigt, ist
im oberen Teil des Bildes (1) dargestellt. Bei den ersten
Ausfihrungen stellte sich bald heraus, da8 sich bei der
Montage dieser Konstruktion die Toleranzen in der Steg-
héhe der als Spanten und Gegenspanten verwandten



Flachwulstprofile nachteilig bemerkbar machten. (Die Stijtz-
bleche am Einspannende der Profile kénnen bei der An-
arbeitung nicht genau auf Maf3 geschnitten werden, son-
dern missen erst beim Zusammenbau einzeln angepafit
werden.)

Diese fertigungstechnischen Schwierigkeiten kénnen durch
einen Uberlappten AnschluB3, wie er in der Skizze darge-
stellt ist, vermieden werden. Doch der jeder Profilkonstruk-
tion im Boden anhaftende Nachteil, dafl der Durchflu
des heute auch bevorzugt fiir Dieselmotoren verwandten
Schwerdles durch die auf 25 %0 der Profilhéhe begrenzten
Ausschnitte in den Bodenldngsspanten sehr stark einge-
schrdnkt ist, kann auch bei dieser Ausfihrung nicht be-
seitigt werden.

Diese Nachteile veranlaBten zu der im unteren Teil des
Bildes dargestellten Léngstrégerkonstruktion. Die offene
Profilirdgerkonstruktion ist hier durch eine Blechwand-
tragerkonstruktion ersetzt.Da diese Blechwandtrager mit
den gréBten im Schiffbau zugelassenen SchweiBausschnit-
ten versehen werden kénnen, kann damit der ginstigste
DurchfluBquerschnitt fir das Schwerél zu den Saugern er-
zielt werden. Doch damit sind die konstruktiven Vorteile
dieser Bauweise bei weitem noch nicht erschépft. Wah-
rend bei der Profilkonstruktion die Unterteilung des Léngs-
verbandes an die wasserdichte Einteilung des Doppel-
bodens gebunden ist, um die nicht angenehme wasser-
dichte Durchfihrung der Profile durch die Begrenzungs-
winde der einzelnen Doppelbodenzellen zu vermeiden,

gen. Die Spannungen missen daher aufler der aus dem
Bilde ersichtlichen scharfen Umlenkung in veriikaler Rich-
tung noch eine solche durch die seitlichen Kehlndhte in
horizontaler Richtung erfahren. Die Beanspruchung der
Bodenwrange selbst in Richtung der Plattenstdrke stellt
eine weitere Schwdche dieser Konstruktion dar, da die
Festigkeit in dieser Richtung im ginstigsten Falle mit 80 %%
der normalen angesetzi werden kann. Da der die Span-
nungen (bertragende Querschniit dieser Platte in seiner
vertikalen Ausdehnung durch die hier herrschenden
Schweivorspannungen stark eingeschrdnkt wird, dirfte
die Sicherheit in diesem Bereich weiterhin herabgesetzt
werden.

Demgegeniber dirfte der SpannungsfluB in der Léngs-
tragerkonstruktion dem Ideal jedes Konstrukteurs sehr
nahe kommen. Die Ldngsspannungen werden zwar an den
Enden der groBBen Ausschnitte im Bereich-der interkostalen
Bodenwrangenstiicke etwas hochgezogen, doch erfolgt
hierbei keine scharfe Umlenkung, geschweige denn eine
durch Schweifinghte.

Der im ersten Bilde wiedergegebene Uberlappte Anschluf3
der Langsspanten stellt zwar auch eine wesentliche Ver-
besserung hinsichtlich des Spannungsflusses dar, doch steht
auBBer Zweifel, daB damit die hohe Wertigkeit der Blech-
wandtrégerkonstruktion nicht erreicht werden kann.

So stellt diese neue Léngstréigerkonstruktion eine wesent-
liche konstruktive Verbesserung dar. Die Bewertung dieser
Konstruktion durch die verschiedenen Klassifikationsgesell-
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Abb. 1: Konstruktionsvergleich

laufen die Blechwandtrdger Uber die ganze Schiffsldnge
kontinuierlich durch. Sie sind zwischen den Bodenwrangen,
die — ungeachtet dessen, ob sie wasserdicht sind oder
nicht — interkostal zwischen die Léngstrdger gesetzt sind,
stumpf gestoen und bilden somit einen hochwertigen
Léngsverband.

Versuchen wir nun, uns den SpannungsfiuB3 in beiden Kon-
struktionen vorzustellen, wie es im Bilde angedeutet ist,
so treten die konstruktiven Vorteile der Blechwandtréger-
konstruktion ganz offensichilich in Erscheinung. Die
scharfe Umlenkung des Spannungsfiusses in die Schweif3-
ndhte zwischen den Profilen und Stitzblechen fohrt bei der
Profilkonstruktion zu einer hohen Spannungskonzentration
in diesen Schweif3ndhten an den Einsponnstellen. Die Uber-
leitung dieser Spannungen aus den Stitzblechen in die
wasserdichten Bodenwrangen muf3 durch Kehlndhte erfol-

| | [olo[oju]o]ole
Abb. 2: Spannungsverlauf

schaften ist zur Zeit noch nicht zum Abschlufl gekommen.
Ein exakter Wirtschaftlichkeitsvergleich kann daher im
Augenblick noch nicht angestellt werden. Doch haben die
Gesellschaften, denen diese Konstruktion bisher zur Ge-
nehmigung vorgelegt wurde, bei Schiffen fir schwere La-
dung, die heute bevorzugt gebaut werden, einer Vergrofie-
rung der Bodenwrangenentfernung um eine Querspant-
entfernung zugestimmt. Damit wird erreicht, daf3 diese
neue Konstruktion in bezug auf den Materialeinsatz und
das Fertiggewicht der bisher iblichen Konstruktion in Pro-
filbauweise nicht unterlegen ist.”

Aber auch damit dirfien die konstruktiven Vorteile noch
nicht erschépft sein. Wie aus dem Vergleich des Span-
nungsflusses hervorgeht, werden bei der Profilkonstruk-
tion die Spannungen an den Enden der Ldngsspanten zu
einem groflen Frozentsatz in die AuBenhaut Ubergeleitet,
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Abb. 3: Malerialvergleich

so daB an dieser an sich schon hochbeanspruchten Stelle
eine weitere Erhéhung der Spannungskonzentration zv er-
warten ist. Demgegentber dirfte der SpannungsfluB bei
der Ldngstrdgerbauweise zwar im Bereiche der Boden-
wrangen leicht in Richtung des Auflenbodens abgelenkt
werden, doch dirfte es im Schatten der SchweiBausschnitte,
die bei der Trégerkonstruktion dichter an die Bodenwran-
gen herangesetzt werden kénnen, kaum zu einer Erh6hung
der Spannungen in der Bodenbeplattung fihren. Daraus
folgt, daBB auch die Bodenbeplattung bei der Blechwand-
trdgerkonstruktion keine von den Léingstrégern herrihrende
ortliche Spannungskonzentration erféhrt, wie es bei der
Profilkonstruktion der Fall ist. Damit erscheint fir die
Blechwandtrégerkonstruktion eine Reduktion in der Plat-
tenstdrke des Auflenbodens — wie sie von verschiedenen
Klassifikationsgesellschaften bereits zugestanden ist — ge-
rechtfertigt. Dadurch kann die Wirtschaftlichkeit dieser
Bauweise vom Gesichtspunkt der Materialkosten weiterhin
vorteilhaft beeinfluf3t werden.

Bevor nun zu einem Vergleich der Wirtschafilichkeit bei-
der Konstruktionen Ubergegangen werden soll, sei ab-
schlieBend noch einmal herausgestellt, daBl — wie aus un-
serer bisherigen Betrachtung hervorgeht — die Léngs-
tréigerbauweise eine wesenilich hdhere konstruktive Wer-
tigkeit besitzt und somit erheblich zur Erh6hung der Sicher-
heit des Schiffskdrpers beitrégt.

Im Bilde ist die Materialbilanz fir je eine Doppelboden-
zelle beider Ausfihrungsformen (entsprechend Bild 1) nach
Lloyd's Register aufgestellt. Wie aus dem Vergleich her-
vorgeht, liegt das Einbaugewicht der Trégerkonstruktion
um etwa 2% unter dem der Profilkonstruktion. Wenn auch
das Bestellgewicht der Trégerbauweise das der Profilkon-
struktion um etwa 1 1 oder 3% iibersteigt, so mu3 dabei
beriicksichtigt werden, daf3 der h&here Verschnitt beson-
ders von den grofien Erleichterungsléchern — der in un-
serem Beispiel allein etwa 1 t ausmacht — fir die vielen im
Schiffbau anfallenden Kniebleche und Beschldge wirt-
schaftlich verwertet werden kann. Die vom Germanischen
Lloyd fir die Tréigerkonstruktion zugestandene Reduktion
der Plattenstdrke des AufBenbodens verschiebt diese Mate-
rialbilanz noch um etwa 1t zugunsten der Trégerbauweise,
so daf} in diesem Falle das Bestellgewicht praktisch gleich
ist und das Einbaugewicht um etwa 5% unter dem der
Profilkonstruktion liegt.

Einige der fertigungstechnischen Vorteile der Blechwand-
konstruktion treten bei einer bloBen Betrachtung beider
Ausfihrungsformen bereits offensichtlich in Erscheinung.
Im Bilde ist die Anzahl der Bestell- und Einbauteile fir
beide Ausfihrungsarten einander gegenitbergestellt. So
betrégt fur den im Bild 1 veranschaulichten Doppelboden-
Bauteil, der sich in der Lénge Uber eine wasserdichte Zelle
und in der Breite Uber die halbe Schiffsbreite erstreckt,
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Abb. 4: Anzahl der Bauleile fiir eine DB-Zelle

die Anzahl der Bestellpositionen fir die Profilkonstruk-
tion 14, wahrend sich diese Zahl bei der Trdgerbauweise
auf 10, d. h. auf 729 reduziert. Die Anzahl der Bestell-
einheiten geht von 31 auf 16,5, d. h. auf 53 ¢/s zurick.

Bei dem Vergleich der Anzahl der Einbauteile sei von den
geringen Abweichungen der Bodenwrangenteile infolge
der Aufkimmung des Bodens bei der Léngstrédgerkonstruk-
tion abgesehen, da diese im gleichen Umfange auch bei
der Profilbauweise bei den Stitzblechen und Flacheisen-
versteifungen auftreten.

Wenn auch die Zahl der Bauteilgruppen bei der Betrach-
tung einer Doppelbodenzelle sich von 15 auf 17 erhoht,
so verringert sich doch die Summe der Einbauteile von 105
auf 82, d. h. auf etwa 78 %o bei der Trégerkonstruktion.

Betrachten wir nun einen sich Uber mehrere Doppelboden-
zellen verschiedener Lénge erstreckenden Schiffsabschnitt,
wie er im Bilde dargestellt ist, so kénnen wir einen wei-
teren groflen Vorteil der neuven Konstruktion erkennen.
Wéhrend man bei der Profilkonstruktion — wie eingangs
bereits erwéhnt — hinsichtlich der Lédngenunterteilung der
einzelnen vorzufertigenden Bauteile aus praktischen Grin-
den an die Lénge der einzelnen Doppelbodenzellen ge-
bunden ist, kann man bei der Trédgerbauweise unabhdéingig
von der wasserdichten Unterteilung den Doppelboden
Uiber die ganze Schiffslénge in vollsténdig gleiche Léngen
aufteilen.

Dadurch wird die Bestellarbeit und Lagerhaltung weiter-
hin wesentlich vereinfacht und die Anzeichenarbeit auf
ein duBerst erreichbares Minimum herabgesetzt. Die Ver-
einheitlichung der Bauteile dehnt sich dabei entsprechend
auf die Beplattung des AuBen- und Innenbodens und den
Mittelléngstréiger aus. Die Anzahl der Bestellpositionen,
die den besten Mafistab fir die Kosten der Lagerhaltung
und der Sortierarbeiten darstellt, reduziert sich fir diesen
in Betracht gezogenen Bereich von 30 auf 10, d. h. auf
331/39/0. 85,5 fir die Profilbauweise zu bestellenden Mate-
rialeinheiten stehen 34,5 bei der Tréigerkonstruktion gegen-
iber, wéhrend die Stiickzahlen der zu fertigenden und zu
montierenden Einbauteile von 244 auf 174, d. h. auf etwa
71 % zuriickgeht.

Dieser unverkennbare wirtschaftliche Vorteil der neuen
Langstrdgerbauweise wird noch dadurch wesentlich ge-
steigert, daf3 hierbei die modernen (fotoelektrisch gesteu-
erten), vollavtomatischen Brennschneidverfahren weitest-
gehend eingesetzt werden kénnen.

Weitere fabrikatorische Vorteile bringt der bedeutend ver-
einfachte MaterialfiuB mit sich. Im Bilde {6) ist der Mate-
rialfiuB fir beide Konstruktionen einander gegeniiberge-
stellt. Wdhrend bei der Profilkonstruktion durch die ver-
schiedenen Arbeitsgéinge gréBere Transporileistungen be-
dingt sind, wird bei der Tréigerkonstruktion die Beanspru-
chung der Transportmittel auf das geringst erreichbare



Ausmaf3 beschrénkt. Wie das Bild veranschaulicht, stehen
14 verschiedenen Arbeitsgéngen bei der Profilkonstruk-
tion 9 Arbeitsgénge bei der Blechwandtrégerkonstruktion
gegeniber. Die fur die Bearbeitung und den Zusammen-
bau erforderlichen Lohnstunden sind fir die einzelnen
Arbeitsgénge angegeben. Ungeachtet der Transportlei-
stung, die wegen der Verschiedenheit auf den einzelnen
Werften bei dem Vergleich nicht mit herangezogen wer-
den soll, betragen die benétigten Gesamtstunden bei der
Profilkonstruktion 2144. Die Blechwandkonstruktion erfor-
dert demgegeniber nur 1913 Stunden, was einer Ersparnis
von etwa 10 % enispricht.

Im ndchsten Bilde (7) ist der Stundenvergleich fir drei ver-
schieden lange Doppelbodenzellen aufgestellt. Infolge der
oben erwdhnten Gleichheit der Bauteile und der Ver-
ringerung ihrer Stickzahl reduziert sich der Arbeitsauf-
wand von 4990 auf 3830 Stunden, so daf} sich dadurch eine
nahezu 23"ige Einsparung an Arbeitsstunden ergibt.

Das ndchste Bild (8) zeigt die Profilkonstruktion in der Vor-
montage. Im ndchsten Bilde ist der Profilanschlu8 an die
Stitzbleche vor einer wasserdichten Bodenwrange veran-
schaulicht.

Das ndchste Bild (10) stellt den Zusammenbau der Blech-
wandtrdger mit den interkostalen Bodenwrangen dar und
veranschaulicht, daB hierbei die unginstigen Schweif3posi-
tionen weitestgehend eingeschrénkt werden kénnen, indem
die Bodenwrangenteile vor dem Aufstellen der Léngstra-
ger jeweils einseitig in liegender Position mit diesen ver-
schweiBt werden kdnnen.

Bild (11) zeigt im Hintergrunde die Léngstrégerkon-
struktion fertig zum Auflegen des Auflenbodens. Das Bild
veranschaulicht nochmals die konstruktive Klarheit dieser
Bauweise.

Ein Konstruktionselement, das mit dem Aufkommen der
Schweifitechnik im Schiffbau sehr viel Sorgen bereitete, ist
die Lukenecke im Gurtungsdeck von groflen Frachtschif-
fen. Doch auch hier wére es ungerecht, der Schweif3technik
allein die Ursachen der vielen Schadensfélle, die beson-
ders von dieser hochbeanspruchten Stelle ausgingen, zu-
zuschreiben. Auch dieses Konstruktionselement wurde fast
gleichzeitig mit der verstdrkten Anwendung der Schweif3-
technik héheren Anforderungen unterworfen. Zunéchst war
es das Verlangen der Befrachter nach einer Vergréflerung
des Lukenausschnities im Deck, wodurch die Spannungs-
konzentration in den Lukenecken erhéht wurde. Fast gleich-
zeitig damit wurde auch ein stitzenloser Laderaum gefor-
dert. Da damit die Ublicherweise in den Lukenecken ange-
ordneten Raumstitzen in Fortfall kamen, muf3ten die Ein-
spannmomente der schweren Lukensille (bzw. Unterziige)
zusdtzlich in den an sich schon hoch beanspruchten Luken-
ecken aufgenommen werden. Doch nicht nur in diesen
hohen Spannungsspitzen sind die vielen Anrisse begrin-
det, die vornehmlich von den Lukenecken ihren Ausgang
nahmen. An diesem Konstruktionselement zeigte sich offen-
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Abb. 10

sichtlich der enge Zusammenhang von guter konstruktiver
Durchbiidung und sauberer Ausfohrung der Schweiarbeit,
der heute als Grundsatz vorbildlicher Schwei3konstruk-
tionen Aligemeingui geworden ist.

Die richtige Ausbildung der Lukenecke stellte lange Zeit
das Haupiproblem im internationalen Schiffbau dar. Es
wurden die verschiedensten Vorschldge ausgearbeitet, die
zu einer Lésung dieses Problems fihren sollten. So sah
man zundchst eine Lésung darin, daB man das Luksoll im
Bereiche der Ecken wieder durch einen genieteten Winkel
mit der Decksbeplattung verband (links oben, Bild 12a). In
den Vereinigten Staaten wurden eingehende Versuche mit
den verschiedensten Ausfuhrungsformen angestellt. Als
optimale Lésung wurde dabei die sogenannte ,Kennedy”-
Form entwickelt, wie sie im Bilde 12b dargestellt
ist und bei der das eigentliche Lukensiill an die gekimpelte
verstirkte Decksplatte in der Lukenecke stumpf ange-
schweift wird. Eine andere Lésung fand man in einer ge-
sonderten Vorfertigung der Lukenecken (Bild 12¢) als Ein-
zelbauelement, das dann als solches in die Gesamtluken-
konsiruktion auf der Helling eingenietet wurde (links un-
ten). Wieder eine andere Moglichkeit, die Anrifigefahr
herabzusetzen, sah man in einem getrennten Aufsetzen
der Luksille auf die umrandende Decksbeplattung. Hier-
bei muB die Decksbeplattung unter dem Sill durchstof3en,
um die Méglichkeit fur den inneren Kehlnahtanschluff zu
schaffen. Die dadurch iber den ganzen Umfang der Luke
entstehende scharfe Kante der Decksbeplattung bringt
groBe Nachteile fur den Lade- und Loschbetrieb mit sich,
da das laufende Gut der Ladeeinrichtungen starkem Ver-
schlei3 unterworfen wird. Ein anderer Vorschlag fir eine
Herabsetzung der Spannungskonzentration im Bereiche
der Lukenecken auf ein ertrdgliches MaB beruht auf ein-
gehenden Spannungsmessungen an den verschiedensten
Formgebungen groBer Ausschnitte in Zugbdndern (die in
Frankreich durchgefohrt wurden). Dabei wurde als opti-
maler Ausschnitt eine Form gefunden, bei der die Léngs-
kanten in einer sanften Parabel nach den Lukenecken zu
verlaufen und dann mit einem kleinen Krimmungsradius
in die Querkanten ibergehen (rechts unten, Bild 12d).
Auch bei dieser Konstruktion besteht die fertigungstech-
nische Schwierigkeit, die besonders in der Lukenecke vor-
stehende freie Kante der Decksbeplatiung mit entsprechen-
den Schutzblechen fir Seile und Ladung abzudecken.

All diese verschiedenen Lésungsversuche, die noch duich
viele andere ergénzt werden kénnten, verdeutlichen uns
einerseits die Schwierigkeit des vorliegenden Problems.
Sie haben auch — nach den bisher vorliegenden Erfahrun-
gen zu urteilen — gemeinsam mit einer Verbesserung der
Materialqualitdt zur Erhéhung der Sicherheit an dieser ge-
féhrdeten Stelle gefihrt. Zum anderen kann man sich ohne
néhere Erléuterung der fertigungstechnischen Einzelheiten
bei einfacher Betrachtung der Konstruktionsprinzipien
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Abb. 11

leichi vorstellen, daB diese verschiedenen AusfGhrungen
nicht gerade fabrikatorische Vorteile mit sich bringen.

Wie bereits angedeutet, trat bei den Schéden, die bei den
Trcckenfrachtern bevorzugt von den Lukenecken ihren
Ausgang nahmen, die enge Verflechtung von guter kon-
struktiver Gestaltung und sauberer Arbeitsausfihrung ganz
offensichtlich in Erscheinung. Die Unterteilung des die
Luken umgebenden Decks fir die Vormontage wurde bei
der bis vor wenigen Jahren bevorzugt angewandten Quer-
balkenbauweise allgemein so vorgenommen, daf} die seit-
lich neben den Luken liegenden Decksteile mit den die
Luke begrenzenden Léngssillen je eine Schale bildeten.
Diese Bauweise wurde auch noch beibehalten, als man aus
Grinden der Léngsfestigkeit im Gurtungsdeck zum Ldngs-
balkensystem Ubergegangen war (Bild 13). An den Uber
die ganze Schiffsbreite reichenden, zwischen den Luken
liegenden Decksschalen waren die Quersille angebaut.
Diese Unferteilung mit den MontagestdBen im Bereiche der
Lukenecken dirfte eine wesentliche Ursache fir die Anrisse
gewesen sein. Die komplizierte Verschachtelung des Luken-
léngssilles, dos unter Deck als schwerer Unterzug weiter-
gefihrt werden muB, bedingte eine Guerst schwierige
PaBarbeit im Bereiche des MontagestoBes in der Luken-
ecke. Die sorgfdltigste Vorbereitung der Schweifindhte und
Ausrundungen der Lukenecken in der Werkstatt wurde
durch das erforderliche Nacharbeiten in unginstigen Ar-
beitspositionen bei der Montage an Bord illusorisch ge-
macht.

Mit dem Ubergang zur Léngsbalken-Bauweise wurde von
der Deutschen Werft daher eine Bauweise fir die Luken
im Gurtungsdeck entwickelt, wie sie im Bilde (14) darge-
stellt ist. Die Decksbalken im Feld zwischen den Luken sind
querschiffs angeordnet und an den in Flucht der Léngs-
sille verlaufenden Unterzigen angeschlossen. (Durch
diese Anordnung der Decksbalken dirfte erreicht sein, daf3
die Haupildngsspannungen nicht so scharf um die Luken-
ecken herum in das Feld zwischen den Luken abgelenkt
werden, wie dies der Fall sein wirde, wenn sie ebenfalls
wie die im Hauptléngsspannungsfeld neben den Luken
Iangsschiffs verlaufen wirden.)

Neben den rein konstruktiven Vorteilen, die diese bean-
spruchungsgerechte Aussteifung der einzelnen, die grofien
Lukenausschnitte umschlieBenden Decksfelder in sich birgt,
kann die Unterteilung des Gurtungsdecks fir die Yormon-
tage in einer schwei- und montagegerechten Form vor-
genommen werden, wie sie im Bilde veranschaulicht ist
und den bereits herausgestellten Konstruktionsprinzipien
entspricht. Der gesamte Lukenrchmen mit dem ihnumschlie-
Benden Decksbeplattungsstreifen einschlieBlich den zuge-
hérigen Decksbalken und den Kreuzungspunkten der
Langssill-Unterzige mit den Quersill-Lukenendbalken und
den Diamantplatten wird in einem Stick in der Vormon-
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tage zusammengebaut und vollsténdig miteinander ver-
schweif3t. Damit ist die héchste Qualitét in der Arbeitsaus-
fohrung fur diesen hochwertigen Bauteil gegeben. Die
Lukenecken konnen unter den geringsten Vorspannungen
sauber eingepafBt und in ginstigster Position verschweif3t
werden. Besonders mit Ricksicht auf die heute bevorzugt
verwandten stdhlernen Lukendeckel ist eine gute MafB-

Guerbolken P 220 10

Der im Bilde (15) dargestellte Montagestof3 im Bereiche
der Lukenecke zeigt, daB bei Verbindung der schweren
Sektionen alle an Bord zu verschweiflenden Anschlisse
auBerhalb der Lukenecke selbst liegen. Die Gurtungen der
Haupttrdger sind stumpf gestoBen und ihre Stege durch
Laschenbleche miteinander verbunden.

Wenn auch auf die Méglichkeit einer Reduktion der Mate-
rialstérken zugunsten der Sicherheit bei diesem hochwer-
tigen Konstruktionselement verzichtet werden soll, so ist
es doch offensichtlich, da3 durch die wesentliche Verein-
fachung der Montage an Bord eine bedeutende Ersparnis
an Arbeitsaufwand erzielt werden kann.

Wie aus dem Stundenvergleich fir ein von Bord zu Bord
und Uber eine Lukenldnge reichendes Decksfeld fur beide
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Abb. 13: Sektionseinteilung des Gurtungsdecks (alte Einteilung)

haltigkeit des Lukenrahmens méglich. Bei dem Einbau des
Lukenrahmens in das Schiff auf der Helling sind keine
PaBarbeiten im Bereiche der hochbeanspruchten Luken-
ecken mehr erforderlich.
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Abb. 14: Sektionseinteilung des Gurtungsdecks (neue Einteilung)

Ausfihrungsformen ersichtlich ist, hat sich bei der neuen
Konstruktion der Arbeitsanfall wesentlich in die Vormon-
tage verschoben. Hinsichtlich der Verlagerung der Schweif3-
arbeiten in die Yormontage mu3 man bericksichtigen,
daf zwei lange Ndhte und StéBe in der Decksbeplattung,
die bei der friheren Bauweise in der Werkstatt ausgefihrt
wurden, jetzt zwar an Bord gelegt werden mussen. Da es
sich dabei aber um einfache, gerade Néhte handelt, die
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Abb. 16: Luken-Montage (Stunden-Vergleich)



an Bord keine groflen Schwierigkeiten bereiten, ver-
anschaulicht die Verschiebung der komplizierten Schweif3-
arbeiten in den Lukenecken nach der Vormontage am
besten die konstruktive Uberlegenheit dieser Bauweise.
Der Gesamtstundenvergleich ergibt mit 1080 zu 982 Stun-
den eine Ersparnis von etwa 9 %.

Dieses Bild (17) zeigt einen so vorgefertigten Lukenrahmen
fur eine Luke von 10,66X8,5 m lichter Weite fir ein Fracht-
schiff von nahezu 15000 t Tragfshigkeit.

Das ndchste Bild (18) stellt diesen Lukenrahmen beim Ein-
setzen an Bord dar.

Das Schweiflen der leichten Aufbauwdnde war im Schiff-
bau von jeher mit groBen Schwierigkeiten verbunden, da
die starken Verwerfungen hohe Nachrichtkosten ver-
ursachten und damit die Wirtschaftlichkeit sehr zweifelhaft
machten. Um diese Nachrichtarbeiten zu vermeiden,
ging man daher vielfach im Fracht- und Fahrgastschiffbau
wieder zur Nietung der Aufbauten Uber. Im Fahrgastschiff-
bau, wo wegen der verschérften Stabilitétsbedingungen
eine Verminderung der Toppgewichte von ausschlaggeben-
der Bedeutung ist, versuchte man in den letzten Jahren,
dieses Problem durch Verwendung von Leichtmetall fir
die Aufbauten zu |6sen. Wenn auch fir die Bestdndigkeit
im Seewasser und die Verbindung von Aluminium mit
Stahl eine praktische Lésung gefunden worden ist, so spielt
doch immer noch der hohe Materialpreis bei der Uber-
prifung der Wirtschaftlichkeit eine bedeutende Rolle. Es
wurden daher im Schiffbau in der letzten Zeit Versuche
unternommen, das Problem mit Hilfe einer gewichtsspa-
renden Stahlkonstruktion wirtschaftlich zu 1&sen.

Der Ersatz von aufgeschweifiten oder aufgenieteten Ver-
steifungen durch das Eindriicken von Sicken in dinne Zwi-
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Abb."19: Stahlwinde, Konstruktions-Vergleich

Abb, 18

schenwdnde bis zu 5 mm Stédrke war im Schiffbau schon
seit langer Zeit ein durchaus Ubliches Verfahren. Doch
waren die damit erzielten Gewichtseinsparungen duBerst
gering. Auch die sehr primitiven Werkzeuge brachten
keine wesentlichen Vorteile fir die Fertigung, so daf3 noch
sehr viele Nacharbeiten erforderlich waren.

Der Bau von mehreren Fahrgastschiffen, bei denen die
Einsparung an Toppgewichten zur Einhaltung der im inter-
nationalen Vertrag festgelegten Stabilitdtsbedingungen
im Leckfalle von grofler Bedeutung ist, und bei denen der
Reeder eine Verwendung von Leichtmetall fir die Auf-
bauten ablehnte, veranlaBte die Deutsche Werft, eine
Leichtbauweise fir Stahlwénde zu entwickeln, wie sie im
Bilde (19) den bisher tblichen Konstruktionen gegeniber-
gestellt ist. Besonderer Dank gebihrt dabei Herrn Direktor
Hans Brickner von der MAN-Gustavsburg, der seine gro-
Ben Erfahrungen bei der Entwicklung des fir diese Sicken-
form erforderlichen Werkzeuges in selbstloser Weise zur
Verfigung gestellt hat.

Wie aus dem Bilde zu ersehen ist, sind die Wénde voll-
sténdig geschweiBt. Die Sicken kdnnen mit grofler Ge-
navigkeit hergestellt werden, so daf3 die Schweifnaht am
Ende einer Sicke angeordnet werden kann. Dadurch wird
erreicht, daf3 jede PaBarbeit ausgeschaltet wird, da sich
die freie Plattenkante in der praktisch Ublichen Toleranz
Uber die Sickenkante schieben kann. AuBlerdem ké&nnen
dadurch, daf3 die Schweifinaht an der steifen Sickenkante
gezogen wird, selbst bei dinnen Blechen kaum Verwer-
fungen avuftreten, so daf3 das arbeitsaufwendige Richten
der Wande vollsténdig entfdllt.

Im Bilde (20) ist das Sickenwerkzeug dargestellt. Das Ver-
fahren fur die Herstellung der Sicken stellt eine Kombina-
tion zwischen einem Tiefzieh- und Abkant-Verfahren dar.
Mit dem vorhandenen Werkzeug kénnen Bleche bis zu
einer Breite von 2,8 m und einer Stdrke bis zu 9,5 mm ge-
sickt werden, so daB auch Schachtwénde, Auflenwdnde
von Deckshéusern und Zwischendecksschotte ohne Schwie-
rigkeiten auf diese Weise hergestellt werden kdnnen.

Die im Bilde (21) aufgegebene Materialbilanz ergibt fir
eine auf diese Weise hergestellte Wand von 2,4 m Héhe
bei einer Plattenstérke von 6 mm eine Gewichtsersparnis
von 14 % gegeniber der genieteten und 6 % gegeniber
der geschweifiten, mit Profilen ausgesteifien Ausfihrung.
In diesem Bilde (22) ist der Materialflu} fir die verschie-
denen Ausfihrungsformen dargestellt. Daraus ist ersicht-
lich, daf3 12 Arbeitsgdngen bei der genieteten bzw. 11 Ar-
beitsgingen bei der mit aufgeschweifBten Profilen aus-
gesteiften Wand nur 7 Arbeitsgéinge bei der nach dem
neven Verfahren gebauten Wand gegeniberstehen.

Der entsprechende Stundenvergleich (nach Bild 23) ergibt
fur die gesickte Wand eine Arbeitsersparnis von etwa 25 %/
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gegeniber der genieteten und von etwa 12 %0 gegeniber
der mit Profilen ausgesteiften geschweiBBten Ausfihrung.
Dabei sei noch erwéhnt, daf3 darin die Einsparung an
Transportleistung infolge des vereinfachten Bearbeitungs-
verfahrens nicht bericksichtigt ist.

In diesem Bild (24) ist der Sickvorgang unter der 1000-1-
Presse dargestellt.

Das ndchste Bild (25) zeigt eine nach dem neuen Verfah-
ren gefertigte Wand, sowohl von der Front-, als auch von
der Rickseite.

In diesem Zusammenhange sei noch darauf hingewiesen,
daf} diese Wdnde neben den wirtschaftlichen Vorteilen
des bedeutend geringeren Material- und Lohnstundenauf-
wandes noch den konstruktiven der wesentlich gréfBeren
Steifigkeit mit sich bringen, so daf} selbst die leichtesten
Wainde zu tragenden Bauteilen werden.

Damit hoffe ich, lhnen einen knappen Uberblick dariber
gegeben zu haben, in welcher Form der deutsche Schiff-
bau sich in der letzten Zeit bemiht hat, die sich laufend
steigernden Anforderungen wirtschaftlich zu erfullen.

Wenn ich mich dabei nicht nur auf die Behandlung der’

reinen Produktivitdtssteigerung beschrénkt habe, wie es
das Hauptthema dieser Tagung eigentlich erwarten lief3,
so schreiben Sie dieses bitte meinem Verantwortungsge-
fohl als Konstrukteur zu. Ich hoffe dariber hinaus, daf es
mir gelungen ist, Sie an Hand der angefihrten Beispiele
davon zu Uberzeugen, daf3 wir in unserem sténdigen Be-
streben, wirtschaftlich zu konstruieren, nicht gezwungen
sind und uns auch keinesfalls dazu verleiten lassen dirfen,
dieses Ziel auf Kosten der Sicherheit zu erreichen. Ich
glaube, daf3 — wie die Beispiele gezeigt haben — die Klar-
heit einer Konstruktion das ausschlaggebende Kriterium
for beides, die Sicherheit und die Wirtschaftlichkeit, dar-
stellt.

Abb. 24

Gewichtsvergleich fur 6 mm Wand.

Bauter/ oen“f'elel 6esd7bweim Ges/'i'/(/
kg kg kg
Blech 350,21 356,77 342,50
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Abb. 21: Gewichtsvergleich, Stahlwdnde
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Stundenvergleich fir 6mm Wand.

Arbeitsgang oemz:‘e! Gerdfwe//)J Gesc;ckf
Stunden | Stunden | Stunden

Ausarbeiten und Anzeichnen o | 163 17.6
Bearbeiten in der Schiffbauhalle 1,8 6,6 97
Zusammenbau - Vormontage 7.5 17,0 16,5
Hilfsschweiften - Varmonfaﬁ 92 216
Einbau u.Heften - Endmontage 13.0 | 150 15,0
£ -Schweifien an Bord 153 | 24 | 128
Lither aufreiben 65
Nreten schlagen 29.5
Schiffbau-Restarbeiten Dichtungsbleche 100 | 100
Richtarbeiten 8.0 |
Gesamtstunden 1237 | 1055 | 929

Abb. 23: Stundenvergleich, Stahlwinde
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Halberstadt

Liebfrauenkirche

Bufo von Halber[tadt, bring’ unfern KRindern wat!

Eine mittelalterliche Stadt im Wandel der Jahrhunderte /

Die alte Bischofsstadt in der dem Harz vorgelagerten,
so abwechslungsreichen Landschaft konnte sich Jahr fiir
Jahr eines regen Besuches erfreuen. Verstdndlich, galt
Halberstadt, das bereits um 781 durch Karl den GrofBien
gegriindet wurde, doch als ein Wahrzeichen adltester
deutscher Geschichte. Davon zeugten einmal die vielen
Fachwerkbauten mit ihren reichen Schnitzereien, Und noch
eins war charakteristisch bei diesen Biirgerhdusern: Jedes
Stockwerk war um eine Schwellenstdarke, zuweilen iber
einen halben Meter vorgebaut. So ragte nicht selten die
oberste Etage mehr als einen Meter iiber das Erdgescho8
hinaus. Der gern aufgesuchte Ratskeller aus dem Jahre
1461 war das alteste und schonste Haus dieser Art. Doch
Halberstadt bot noch mehr: Mit seinen malerischen
Gassen und vertraumten Winkeln, mit seinem Auf und
Ab der StraBen lief es vor den Augen der Besucher das
farbenfrohe Bild einer schénen mittelalterlichen Stadt
lebendig werden.

Bedeutender noch als die Profanbauten waren die Denk-
maéler der kirchlichen Architektur. Mehr als ein Dutzend
Gotteshduser aus den verschiedensten Epochen zdhlte
Halberstadt, das mit Recht als die Stadt der Tiirme gelten
konnte.

Mit dem Bau der Liebfrauenkirche wurde schon im Jahre
1005 unter Bischof Arnulf begonnen. Ihre Relief-Figuren
und Wandmalereien waren weit und breit berithmt.

Burchard II. oder Buko, gestorben 1088, griindete das
Paulsstift und erbaute die Paulskirche, die nach wieder-
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Von Hugo Krause

holten An- und Umbauten Stilelemente aus vier Jahr-
hunderten zeigte.

Der Dom hat seine besondere Geschichte. Nachdem ein
Jahrhundert die christliche Lehre in ihm verkundet
worden war, stiirzte der erste Bau um 965 ein, Der zweite
Bau wurde im April 1060 bei dem verheerenden Stadt-
brand schwer beschadigt. In neuer Gestalt wuchs das
dritte Bauwerk aus den Triimmern, das aber auch keine
lange Lebensdauer hatte und bei den Kampfen zwischen
Staufen und Welfen zerstort wurde, Der vierte Dom war
nur ein Notbehelf, so da man um die Mitte des 13. Jahr-
hunderts an einen Umbau ging, den fiinften Dom, der die
Zeiten lberdauerte. Er wurde allgemein als ,das reinste
deutsche Beispiel einer durch und durch verstandenen
Gotik bezeichnet.”

Auch die Sage — ist es verwunderlich — hat sich mit dem
historischen Bauwerk beschéftigt. Danach wollte Hilde-
grim, der erste Bischof von Halberstadt, den Dom er-
bauen. Ludwig der Fromme, der Sohn Karls des GroBen,
gab bereitwillig seine Zustimmung. Ein routinierter Bau-
meister ward verpflichtet, der die Plane entwarf und die
besten Maurer heranzog. Bei der Grundsteinlegung hielt
der Bischof eine eindrucksvolle Rede, worin er darauf
hinwies, daB in dem neuen Hause die diirstenden Seelen
aus dem Born der ewigen Wahrheit gelabt werden sollten.
Das war Musik in des Teufels Ohren, der bereits miB-
trauisch die Vorbereitungen zum Bau verfolgt hatte. Des
Bischofs Worte, so meinte er, konnten doch nur bedeuten,



daB hier ein Wirtshaus entstehen sollte. Das war just
nach des Teufels Sinn. Dabei wollte er sogar mithelfen.
Er schleppte Material herbei und betétigte sich als Maurer
Tag und Nacht! Ja, besonders des Nachts war er riihrig,
so daB die Gesellen oft aus dem Staunen nicht heraus-
kamen und sich schon die Kopfe zerbrachen iiber den un-
verhofften Fortgang ihrer Arbeit. Der Bau wuchs in die
Hoéhe, die Sdulen waren bereits aufgerichtet, es sollte an
die Wolbungen gehen. Da endlich merkte der Teufel
seinen Irrtum. Er geriet in Wut. Mit einem grofBien Fels-
brocken erschien er eines Tages tiber der Baustelle.
«Lange genug habt Thr mich hinters Licht gefiihrt”, schrie
er den Maurern zu. ,Jetzt werde ich Euren Bau zerstéren,
und Thr sollt unter den Triimmern begraben werden.” —
.Gemach"”, antwortete ihm ein beherzter Gesell, ,laB uns
einen Vertrag schlieBen. Du hast uns bei der Arbeit ge-
holfen, nun wollen wir auch Deinen Wunsch erfiillen.
Wir werden neben dem Dom ein Wirtshaus errichten.” —
«Einverstanden”, erwiderte der Teufel. ,Aber wenn lhr
nicht Wort haltet, drehe ich Euch allen die Halse um.”
Damit warf er den groBen Felsblock auf den weiten
Platz vor dem Dom nieder, wo er mit lautem Krachen
aufschlug und liegenblieb.

Sei dem, wie es sei! Jedenfalls wurde neben dem Dom ein
erst in neuerer Zeit abgebrochener Domkeller erbaut.
Auch der groBe Stein, der Leggen- (Liigen-) oder Teufels-
stein, ist noch heute nahe dem Haupteingang zu sehen.

Unter den vielen Statuen an den Pfeilern des Doms fallt
die Figur des schon erwdhnten Bischofs Burchard (Buko)
auf, der in seiner Rechten ein Paar Kinderschuhe halt.
Auch mit ihm hat sich die Sage beschdftigt. Sie weiB zu
berichten, daB Buko stets von einer Schar Kinder umringt
war, sobald er nur auf der StraBe erschien. Sie wubBten,
daB sie stets eine Gabe von ihm erhielten; denn er ver-
teilte abwechselnd Geld, Obst und andere Dinge. Auch

Halberstadl, Wasserlor
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Halberstadt, Holzmarkt und Martinikirche

rote Schuhe mit Ringen waren darunter. Noch heute wird
in Halberstadt und Umgegend folgendes Schlummerlied
fiir die Kleinen gesungen:

Buko von Halberstadt,

Bring’ unsern Kindern wat!

Wat soll ick ihn'n denn bringen,

Rote Schuh mit Ringen,

Zucker, Rosinen und Mandelkern,

Dat esst unser Kindken gern.
Eia popeia!

Zu den nicht unmittelbar mit dem Dom verbundenen Bau-
lichkeiten gehorte der Zwicken, die Dompropstei. Der
Name soll durch Entstellung aus Schwibbogen entstanden
sein. Der Zwicken wird schon um 1156 erwdhnt. Es war
ein Fachwerkbau, dessen weit ausladendes Obergeschol3
nach dem Hof durch einen hélzernen, nach der StraBie von
einem steinernen Bogengang gestiitzt wurde. Die mit
Wappen gezierten hoélzernen Briistungsplatten stammen
von dem schon genannten Domkeller. Die Martinikirche
wurde wahrscheinlich auf der Stelle einer altheidnischen
Kultstatte errichtet. Urkundlich wird sie aber erst um
1186 erwahnt. Die beiden verschiedenen Tiirme waren
durch einen uberdachten Zwischenbau verbunden. Ein
Kuriosum ist dabei zu verzeichnen: Die Kirche war Eigen-
tum der Gemeinde, die Tirme gehorten der Stadt.

Damit ist das Kapitel der Halberstadter Kirchen jedoch bei
weitem nicht erschopft. Es waren noch zu nennen: die
St. Burchardt-, St. Moritz-, St. Andreas-, St. Katharinen-,
St. Johannis- und die franzosisch-reformierte Kirche, der
Siechenhof, die Kapelle des Peterhofes, das Heilige-Geist-
Hospital und die Synagoge. Sie alle haben eine nicht min
der abwechslungsreiche Geschichte.
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Der Fachwerkbau im Schatten des Domes verdient beson-
derer Erwahnung: das Gleim-Haus. Hier lebte und wirkte
der in Ermsleben geborene Johann Wilhelm Ludwig
Gleim., Im Jahre 1747 wadhlten ihn die Domherren zum
Sekretdr des Domstiftes. Uber 50 Jahre hat Gleim hier
sein ganzes Wissen und Konnen eingesetzt. Nur einige
Monate im Jahr nahm das neue Amt ihn voll in Anspruch,
sonst blieb ihm MuBle genug, wissenschaftlich zu arbeiten-
zu dichten, mit seinen vielen Freunden zu korrespondie-
ren und . . . zu sammeln. Als Gleim 1803, fast 84jahrig,
starb, hinterliel er eine mehr als 12 000 Béande z&hlende
Bibliothek, iiber 8000 Originalbriefe und Manuskripte,
138 Gemadlde und eine grofie Anzahl von Kupferstichen.

Die Bibliothek enthdlt neben Werken schéngeistigen In-
halts solche aller Wissenschaften; denn unermiidlich sam-
melte Gleim, was an seltenen, kostbaren Biichern zu haben
war. So gelangte manches Werk in seinen Besitz, das
man in O6ffentlichen Blichereien vergeblich sucht. Gleim
besaB auch viele Werke mit eigenhdndiger Widmung der
Verfasser wie VoB, Lessing, Herder, Wieland, Tiedge und
viele andere. Unter den Schriften sind Briefe an und von
Gleim, darunter mehr als 300 aus dem Briefwechsel Gleims
mit Herder und dessen Frau Karoline, Handschriften von
Vo8, Kleist, Lessing und Klopstock.

Schon bald nach seinem Eintreffen in Halberstadt hatte
Gleim damit begonnen, Bilder seiner Freunde zu sam-
meln. Einen grofien Teil dieser Gemadlde lieB er auf eigene
Kosten herstellen, andere wurden ihm von den Darge-
stellten geschenkt. Wir finden da Bilder von Seume,
Kleist, Gellert, Klopstock, Lessing, Winckelmann, Herder
und Jean Paul. Einige davon sind von Tischbeins Mei-
sterhand gemalt, dessen Bild ebenfalls in der Samm-
lung ist.

Gleims Bedeutung liegt weiter in seiner Hilfsbereitschaft,
die er immer wieder Kiinstlern und Schriftstellern zuteil
werden lieB. So hat er auch seinem Freund Seume die zahl-
reichen Dichterreisen durch finanzielle Unterstiitzung iiber-
haupt erst ermoglicht.

Auf hohem Sockel stand das Denkmal Eicke von Repkows,
der in den Jahren 1224 bis 1235 auf Burg Falkenstein Gber
dem Selketal den Sachsenspiegel schrieb, das dlteste deut-
sche Rechtsbuch.

Das war einmal Halberstadt, das weit iiber 700 wert-
volle Fachwerkbauten zdhlte. Dann sanken unter dem
Bombenhagel im April 1945 das Zentrum und die Haupt-
wohnviertel (nahezu 10000 Wohnungen), das gotische
Rathaus, die schénen Fachwerkbauten am Holz- und
Fischmarkt, also der gréBte Teil der Stadt, in Schutt und
Asche. Der Dom erhielt zw6lf schwere Treffer, auch die
anderen Kirchen wurden nicht verschont. Dagegen blieb
das Gleim-Haus mit seinen kostbaren Sammlungen wie
durch ein Wunder véllig unversehrt.

Da ist es nur zu begriiien, daB sich ein Mann fand, der
mutig daran ging, die Bombenschédden zu beseitigen und
die so wertvollen historischen Gebdude zu erhalten. Und
das will bei den bestehenden ungeheuren Material- und
sonstigen Schwierigkeiten driiben in der Ostzone schon
etwas heiBen. Es ist der freischaffende Architekt und
Landeskonservator Bolze, der diese kaum l6sbar schei-
nende Aufgabe meisterte. Viel Kleinarbeit muBte er dabei
leisten. Sie galt zundchst der Liebfrauenkirche. Das Aus-
maB ihrer Zerstérung 148t sich nur noch an Hand von Foto-
grafien aus dem Jahre 1945 feststellen, die ein nahezu ab-
bruchreifes Gebdude zeigen. In jahrelanger Arbeit war
es Bolze moglich, den romanischen Bau in seiner alten
Schonheit wieder herzustellen. Auch beim Dom waren
seine Bemiihungen von Erfolg. Weitere Arbeiten an an-
deren Gebauden sind im Gange, wie in den Tageszeitun-
gen zu lesen war. Davon kiinden weiter die Geriiste an
den alten Fachwerkhdusern und der Umbau des Stadt-
theaters.

Dank der rastlosen Tétigkeit dieses unermiidlichen und
erfolgreichen Architekten wird also in nicht allzu ferner
Zeit ein neues Halberstadt aus den Trimmern empor-
wachsen, dem eine gliickliche und friedliche Zukunft
beschieden sein moge...

Der Jugendliche im Beirieb

Wir haben vor einiger Zeit die Jugendschutzwoche
miterlebt. Auch bei uns auf der Werft fand ein Gesprach
zwischen Angehdrigen unseres Betriebes, die mit jugend-
lichen Betriebsangehdrigen zusammenarbeiten, einem
Vertreter des Betriebsrats und einem Jugendpsychologen
sowie einem Vertreter der Jugendbehorde statt,

Es wurden auch Probleme besprochen, die so landlaufig
neuerdings in unseren Zeitungen teilweise unter Verwen-
dung beachtlicher Schlagzeilen erortert werden.

Wenn es auch bedenklich stimmen muB, daB Gruppen
Jugendlicher sich von Zeit zu Zeit irgendwo zusammen-
rotten und die Allgemeinheit empfindlich stéren, wie es
vor kurzem in den nahegelegenen Ostseebddern der Fall
war, so konnte doch grundsitzlich festgestellt werden,
daB die Jugend natiirlich nicht schlechter ist als frither
auch und als in anderen Landern.

Es wurde aber doch festgehalten, daB die Jugend heute
groBeren Gefahren ausgesetzt ist, als sie es zu jeder
anderen Zeit frither gewesen ist. Einen groBen Teil der
Verantwortung hierfiir hat die Vergniigungsindustrie zu
tragen. Auch die Sucht, den sogenannten Lebensstandard
zu heben, spielt dabei eine groBe Rolle. Bekanntlich fithrt
sie dazu, daB die Eheleute hdaufig beide arbeiten, um
mdoglichst viel Geld zusammenzubringen, damit das, was
allgemein erstrebenswert erscheint, auch gekauft werden
kann. Dariiber kommt h&ufig das Kind zu kurz. Vater und
Mutter arbeiten. Das Kind wird in irgendeinem Kinder-
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garten abgegeben. Nachmittags wird es wiedergeholt.
Dann haben die Eltern aber auch keine Zeit mehr, weil
sie ja nun jhren Lebensstandard heben missen.

Manch ein Leser mag in einer westdeutschen Zeitung
kirzlich die Karikatur gesehen haben, die ein verhdltnis-
méBig mangelhaft mobliertes Wohnzimmer zeigte, in dem
ein riesiger Fernsehschrank stand, vor dem die Familie
saB. Darunter stand: ,Das Notwendigste wére nun er-
reicht”. Ich selbst kenne einen unserer Betriebsangehéri-
gen, der nicht ein einziges Mobelstiick besitzt. Er wohnt
mit seiner Frau und seinen zwei.Kindern, wie es in Ham-
burg so schon heiBt, auf Zimmer. Dafiir hat er aber ein
Fernsehgerdt, um am allgemeinen Fortschritt teilnehmen
zu kénnen.

Es ist grundséatzlich nichts dagegen zu sagen, wenn sich
jemand die Erzeugnisse moderner Technik zulegt. Vor-
aussetzung dafir ist aber meiner Meinung nach, da8
jeder sein eigenes Verantwortungsgefiihl nicht totschlagt
und sich auf Kosten der Kinder solche Sachen zulegt. Es
soll sich niemand, der riicksichtslos nur den Gelderwerb
im Auge hat, wundern, wenn die Kinder genau so sind,
wenn Bestdndigkeit und Zuverldssigkeit, Vertrauen und
Zusammengehdrigkeitsgefithl zugunsten eines platten
Individualismus zugrunde gehen.

‘Wir sind dabei, die Arbeitszeit so einzurichten, da mog-
lichst viel zusammenhé&ngende freie Zeit fiir den Menschen
librigbleibt. Es wird dann immer bis zum UberdruB von



Menschenwiirde und &hnlichem gesprochen. Leider sieht
die rauhe Wirklichkeit doch immer etwas anders aus. Die
Menschenwiirde ist ja bekanntlich nicht ein Geschenk, das
dem einzelnen von irgend jemandem gemacht wird. Sie
hat vielmehr das Verhalten eines jeden einzelnen zur
Voraussetzung. Wer selbst dariiber klagt, daB er etwa
nicht so ganz zufriedengestellt sei, mag zundchst einmal
priifen, ob er auch bereit ist, anderen die Achtung ent-
gegenzubringen, die er selbst flir sich als etwas Selbst-
verstdndliches in Anspruch nimmt.

Wir haben im Betrieb bei uns eine Vielzahl von Jung-
arbeitern und jugendlichen Lehrlingen. Gerade vor kur-
zem haben wir die Wahl der Jugendvertretung erlebt.
Es ist nach meinem Dafiirhalten eine Selbstverstdndlich-
keit, daB der Altere im Betrieb dem Jiingeren seine Er-
fahrungen und sein Kénnen bereitwillig zur Verfigung
stellt. Der Altere soll in dem Jingeren den Vertreter der
nichsten Generation sehen, die eines Tages an die Stelle
tritt, die die Alteren heute innehaben. Der Jiingere mufl
dafiir in dem Alteren den erfahrenen Kameraden er-
blicken, von dem er lernen kann, Es muB erwartet werden,
daB der Jiingere aus Takt- und Anstandsgefithl heraus
dem Alteren mit Achtung entgegentritt. Andererseits
sollen die Alteren sich die Wiinsche der Jiingeren anhdren
und den Vertretern der Jugendlichen, ndmlich den Ju-
gendsprechern, helfen, ihre Aufgaben zu erfiillen. Es ist
selbstverstindlich, daB der Jiingere gar nicht die Erfah-
rung haben kann, um sein Amt als Jugendvertreter sofort
voll auszufiillen. Trotzdem muB es aber vermieden
werden, daB irgend jemand den Jiingeren in ihren Kram
hineinredet. Wir haben das Betriebsverfassungsgesetz,
das auch die Téatigkeit und die Aufgaben der Jugendver-
treter eingehend erortert. Daraus ergibt sich, daB die
Jugendvertreter nicht etwa ein mehr oder weniger be-
deutungsvoller oder bedeutungsloser Anhang des Be-
triebsrats sind. Sie sind vielmehr die vollig selbstdndigen
Vertreter der jugendlichen Arbeiter im Betrieb. Als
Jugendliche im Sinne des Betriebsverfassungsgesetzes
sind alle die Betriebsangehérigen bezeichnet worden, die
noch nicht 18 Jahre alt sind. Sie wéhlen sich ihre Ver-
treter selbst, und zwar alle zwei Jahre. Die Jugendver-
treter miissen zwischen 16 und 24 Jahren alt sein. Diese
Jugendsprecher sollen die Interessen ihrer Generation im
Betrieb vertreten, nicht nur etwa gegeniiber dem Arbeit-
geber, also bei uns gegeniiber der Betriebsleitung, son-
dern auch gegeniiber den &lteren Betriebsangehorigen
und dem Betriebsrat. Wenn der Betriebsrat sich mit Ju-
gendfragen beschaftigt, dann sollen die Jugendsprecher
mit beratender Stimme an den Betriebsratssitzungen be-
teiligt sein. Die Jugendlichen haben zwar kein Stimm-
recht im Betriebsrat, es muB ihnen aber Gelegenheit
gegeben werden, ihre Meinung selbst zum Ausdruck zu
bringen.

Im iibrigen sind die Jugendvertreter nicht wie die Be-
triebsratsangehérigen mit einem besonderen Kindigungs-
schutz versehen, trotzdem sind aber Kiindigungen und
MaBregelungen von Jugendvertretern wegen ihrer Tétig-
keit nicht moglich.

Ich meine, daB gerade den Jugendvertretern in einem
GroBbetrieb, der vielleicht einige hundert Jugendliche
unter seiner Belegschaft hat, eine ganz besondere Bedeu-
tung zukommt. Sie genieBen ja das Vertrauen ihrer Kame-
raden, die sie gewahlt haben. Sie kénnen auch anderer-
seits daher Einfluf auf die Jugendlichen nehmen. Dazu
sollte ihnen jeder Altere helfen. Unsere Jugend ist unter
besonders schweren Bedingungen gro geworden. Ich
darf an die Zeit erinnern, in der beispielsweise 1 Pfund
Butter mehrere hundert Mark kostete, und in der der
Mensch in Deutschland in jeder Beziehung schlecht dran
war. Diese Zeit liegt noch gar nicht so lange hinter uns.
Man muB der Jugend helfen, diese Zeit auch innerlich zu
tiberwinden. Das ist nicht damit getan, daB wir in unseren
Stadten wieder iibervolle Schaufenster haben und auch

sonst allerlei materielle Moglichkeiten bieten. Es gehort
schon mehr dazu.

1ch habe vor einigen Tagen mit Entsetzen gelesen, daf
der Nachwuchs fiir die sogenannte gehobene Beamtenlauf-
bahn in einem deutschen Bundesland in geradezu be-
dngstigender Form durch Nichtwissen aufgefallen ist. Es
werden zu dieser Beamtenlaufbahn, die mit dem Inspektor
beginnt und normalerweise beim Amtmann aufhért, nur
Bewerber angenommen, die auf eine gute Schulbildung
zuriicksehen koénnen. Trotzdem ist es vorgekommen, daB
bei der Aufnahmepriifung fiir die Laufbahn primitivste
Fragen gar nicht oder falsch beantwortet wurden. Das 188t
einmal besondere Riickschliisse auf den Zustand unserer
Schulen zu, zeigt uns aber auch, dafl es nicht gelungen ist,
die Jugend fiir ihre Umwelt zu interessieren. Was soll
man davon halten, wenn beispielsweise in dieser Priifung
einer der Priiflinge den Bundesprésidenten als bayrischen
Minister bezeichnete, andere nicht in der Lage waren, die
deutschen Nordseeinseln aufzuzahlen. Einer hat den Ver-
such unternommen, diese Inseln zusammenzubringen und
hat sich dabei dazu verstiegen, Sardinien und Karachi als
friesische Inseln zu bezeichnen.

Das Ganze mag als komisch abgetan werden. Man mag

auch sagen, es ist vollig bedeutungslos, ob der junge
Mensch weiBl, wie unsere Nordseeinseln heilen, und wel-
ches Amt Herr Prof. Heuss in Deutschland inne hat, das
Wesentliche sei, daB er ein guter Schlosser oder ein guter
Inspektoranwirter ist, der sein fachliches Handwerkszeug
beieinander hat. So ist es aber nicht. Wir leben in einer
Demokratie, in der jeder dazu aufgerufen ist, seine Mei-
nung zu duBern. Nach dieser Meinung, die in Form von
Stimmzetteln offenkundig wird, setzen sich dann die
Parlamente zusammen, in denen mit mehr oder weniger
Uberzeugungskraft letzten Endes tiber unser Schicksal
entschieden wird.
‘Wenn schon in derartig primitiven Dingen, wie oben aus-
gefiihrt wurde, eine gdhnende Leere in den Kopfen vieler
Jugendlicher vorhanden ist, wie soll es dann erst aus-
sehen, wenn die Dinge komplizierter werden. Fragen nach
den deutschen Ostgebieten beispielsweise wiirden wahr-
scheinlich auf verhéltnismaBig grofe Verstdndnislosigkeit
stoBen. Erkldrungen von Worten wie Koexistenz, Kon-
junktur oder Produktivitdt dirften tiberhaupt nicht mehr
méglich sein. Leider ist es ja so, daB auch die Alteren
sehr, sehr hiufig versagen. Und so kommen die merk-
wiirdigsten Ansichten zutage. Trotzdem halt sich aber jeder
dafiir berufen, in Dingen, die unser aller Wohl und Wehe
betreffen, mitzureden, obwohl er hdufig genug keine Ah-
nung davon hat.

Man kann sich vorstellen, daB ein Teil der Freizeit, die
jetzt ja in vermehrtem Umfange vorhanden ist, dazu ver-
wendet wird, vorhandene Liicken zu schlieBen. Ein gutes
Buch kann Wunder wirken.

Das gilt ganz besonders fiir die Jugendlichen, die im
wesentlichen ihr Leben noch vor sich haben und in deren
ureigenstem Interesse es liegt, wenn sie sich auf die Uber-
nahme ihrer Verantwortung durch Anleitung der Alteren
darauf vorbereiten. Wir freuen uns iber jeden Jugend-
lichen, der in unserer Jugendbiicherei ein Buch entleiht,
da das Lesen guter Biicher in jedem Fall das Blickfeld
erweitert.

Es kann nicht der Sinn der Jugendvertretung sein, sich
darauf zu beschrénken, hie und da irgendwelche Vorteile
herauszuholen, wie es ja auch nicht Aufgabe eines guten
Betriebsrats sein kann, immer nur zu fordern, ohne die
Belegschaft darauf hinzuweisen, daB jeder Forderung
selbstverstindlich auch eine Gegenforderung gegeniiber-
steht.

Helfen wir also alle dem Jugendlichen, indem wir auf
seine Fragen eingehen und ihm so die Moglichkeit geben,
sich griindlich und gut auf den Tag vorzubereiten, an dem
er selbst der Altere ist, der seinerseits die nachfolgenden
Jugendlichen anleiten kann. Allers
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Fitm und Aufnahmefilter

S. GUNTHER

Licbe Fotofreunde, der Sommer ist da und mit ihm die
Zeit, in der wir 6fter zum Filter greifen miissen als in den
ibrigen Jahreszeiten. Die Erfahrung lehrt aber, da von
diesem wichtigen Zubehorteil in unserer fotografischen
Ausriistung viel zu wenig Gebrauch gemacht wird.

Es gibt diverse Aufnahmefilter, welche bei richtiger An-
wendung entscheidenden EinfluB auf die bildméaBige Aus-
sage eines Fotos haben konnen. Wir wadren keine ernst-
haften Amateure, wollten wir diese nicht flir unsere
Arbeit hinter dem Sucher unserer Kamera ausnutzen. Der
Endzweck jedes fotografischen Schaffens ist immer das
gute sowie das gestaltete Foto. Hierbei konnen uns unsere
Filter wesentlich helfen. Die Benutzung eines Filters setzt
aber einige Sachkenntnis voraus. Es gilt hier einige Fak-
toren zu beachten, welche den Erfolg oder das Fehlergeb-
nis bedingen.

Die Gebrauchsanweisungen der Hersteller enthalten den
Hinweis, daf ihr Negativmaterial gut sensibilisiert ist,
so daB eine gute Tonwertrichtigkeit erreicht wird und der
Gebrauch von Filtern nur in besonderen Fallen notwendig
ist. Ich mochte es aber dahingestellt sein lassen, ob dieses
gerade fir den ernsthaften Amateur in der Praxis immer
erstrebenswert und richtig ist, da es uns nicht hauptsach-
lich auf moglichst gleichmédBige Tonwertwiedergabe an-
kommt, sondern in den hdufigsten Fallen auf gute bild-
maBige Aussage.

Zum allgemeinen Verstandnis mubB der Begriff Sensibili-
sation kurz erkldrt werden, Jede Farbe unserer Umwelt
wird von unserem Negativmaterial in einen bestimmten
Grauwert umgerechnet, das heifit, dal die Summe aller
Farben unseres Motivs die Grauwertskala unseres Films
ergibt. Unser Auge sieht in der Natur jede Farbe in ihrer

Abb. 1

Helligkeit klar und deutlich abgegrenzt mit feinsten
Unterschieden, wahrend bei unserem Negativmaterial
verschiedene Farben in ihren Grauwerten sehr dicht bei-
einander liegen, so daB sie knapp zu unterscheiden sind.
Erstreben wir Tonwertrichtigkeit, so diirfen wir keinen
Filter verwenden, um die Grauwertskala unseres Films
nicht zu stéren. Erstreben wir aber wie gesagt eine gute
bildméaBige Aussage, so miissen wir zum Filter greifen,
um in vielen Fdllen einen ungefdahren Augeneindruck zu
erhalten.

Jedes Glas verschluckt Licht, das wissen wir. Unsere Filtel
haben genau dieselbe Eigenschaft, zudem unterscheiden
sie sich nicht nur in der Farbe, sondern auch in ihrer
Lichtdurchldssigkeit. Deshalb miissen Filteraufnahmen
langer belichtet werden. Zu diesem Zweck ist bei den
meisten Fabrikaten in ihrem Rand eine Zahl eingraviert,
welche der Filterfaktor oder Verldangerungsfaktor ge-
nannt wird. Normalerweise soll die Belichtungszeit mit
diesem Faktor multipliziert werden. Da aber die verschie-
densten Negativmaterialien auch jeweilig verschieden
reagieren, so ist es empfehlenswert, sich fiir seine Filter
einen Test zu machen. Der einmal ermittelte Faktor ist fir
unser Negativmaterial von bleibendem Wert und erspart
uns unliebsame Uberraschungen.

Als Faustregel konnen wir uns merken:
Jedes Filter 1Bt seine Eigenfarbe ungehindert durch, wo-
gegen es seine Komplementéarfarbe (Gegenfarbe) dampft.
Wir wissen, daB das Sonnenlicht (z. B. mit Hilfe eines Pris-
mas) in seine Spektralfarben zerlegt werden kann. Zerlegt
man einen weiflen Lichtstrahl in seine Einzelfarben, so
finden wir Rot, Griin, Blau und Gelb als vorherrschende
Farben. Die Natur selbst zeigt es uns an einem farben-
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prachtigen Beispiel, und zwar beim Regenbogen. Auf den
Farben des Spektrums baut sich unsere Filterwirkung auf.
Als Beispiel: zu Gelb ist Blau die Gegenfarbe. Wollen wir

Blau dampfen, so miissen wir unser Gelbfilter vor-
setzen.

Das Gelbfilter

Unser Gelbfilter kann man als Universalfilter an-

sprechen. Es dient, wie schon gesagt, in der Hauptsache
zur Dampfung von blauem Licht. Da bei Aufnahmen im
Freien immer ein groBer Teil des Himmels mitabgebildet
wird, an welchem diese Farbe sehr stark vorherrschend
ist, sollten wir es immer vor unserem Objektiv haben,
wenn wir Aufnahmen im Freien machen.

Unsere Filme haben heute noch eine sehr starke Blau-
empfindlichkeit. Ohne Filter wiirde der Himmel also weil
und kalkig, vorhandene Wolken fast gar nicht oder nur
wenig erkennbar abgebildet. Setzen wir aber unser Gelb-
filter auf, so wird durch die Blaudampfung der Himmel
dunkler, die Wolken treten zart hervor, der ganze Bild-
vorwurf ist toniger und entspricht jetzt in seinen Grau-
werten unserem Augeneindruck bei der Aufnahme.

Bei Portridts im Freien kommt sonnengebrdunte Haut hel-
ler, es mildert Sommersprossen sowie bei Gegenlichtauf-
nahmen ist eine erhohte Brillanz bemerkbar. Wie gesagt,
man kann es [iir viele Zwecke benutzen, indem es die
Wirkung einer Aufnahme bedeutend verbessert. Der
Filterfaktor liegt bei einem hellen Filter bei 1,5 — bei
einem mittleren etwa bei 2.

Das Gelbgriinfilter

Das Gelbgrunfilter vereinigt in sich die Wirkung eines
Gelb- und eines Griinfilters, Es hellt die Farben Gelb und

M \; ~ -
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Abb. 1;: ohne Filter

Abb. 2: helles Gelblilter

Abb.3: Gelbgrinfilter,

2 fach verlingerte

Belichtungszeit

Lnd
Griin auf, wdhrend es blaue und gelbrote Farben dampft,
Es dient dazu, bei Landschaftsaufnahmen verschiedenes
Griin besser hervorzuheben oder bei Aufnahmen von
Friichten mit Laub, z. B. Kirschen griin und rot besser zu
trennen. Griines Laub vor blauem Himmel setzt sich gut
ab. Verldangerungsfaktor 2.

Das Orangefilter

Bei den vorhergegangenen Filtern war die Verschiebung
der Tonwerte im Sinne der Tonwertigkeit noch ertraglich.
Beim Orangefilter haben wir schon einen wesentlich
starkeren Kontrastunterschied. Hier verschieben sich
unsere Tonwerte betrdchtlich. Es dient hauptsdchlich zur
Trennung helligkeitsgleicher Farben, z. B. Rot, Griin,
Gelb und Blau.

Die Blaudampfung ist sehr intensiv, der Himmel kommt
schon sehr dunkel, Wolken treten deutlich hervor. Leich-
ter Dunst, den wir im Sommer an heiffien Tagen haben,
und der fiir Fernsichten stérend ist, wird aufgehoben. Die
Dichte dieses Filters verlangt eine bis zu 6fach verlan-
gerte Belichtungszeit.

Das Rotfiiter

Hier haben wir ein sehr starkes Kontrastfilter. Bei Auf-
nahmen im Freien kommt der Himmel fast schwarz, bei
Wolkenaufnahmen gibt es oft eine unheimliche, unwirk-
liche Stimmung. Rot und Gelb wird sehr hell wiedergegeben,
wéahrend Blau und Blaugriin fast unterdriickt werden.
Atmosphérischer Dunst wird ganz aufgehoben, schwach-
liche Wolkenspuren, die mit bloBem Auge nicht mehr er-
kennbar sind, treten deutlich hervor. Landschaftsaufnah-
men haben den Charakter einer Mondlandschaft. Sein Be-
lichtungsunterschied verlangt eine bis zu 10fache Ver-
laingerung.
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Abb. 4 :
Orangefilter
6 fach verldngerte

Belichlungszeit

Das Ultra-Violett-Filter ist im Gegensatz zum Obengenannten farblos. Es soll aber trotzdem Kkurz
besprochen werden.
Es dient dazu, in Hohen tiber 2000 m sowie in verschiedenen Fdllen an der See die ultravioletten
Strahlen abzufangen. Ultraviolettes Licht ist kurzwelliges, nicht sichtbares Licht. Hat es einen zu grofien
Anteil in unserem weiflen Licht, so treten Unscharfen auf, welche bei keinem Fotografierenden beliebt
sind. Es existiert wie gesagt in diinneren Luftschichten tiber 2000 m, durch welche es leichter durch-
dringt als z. B. in den tiefergelegenen Zonen. Da dieses Filter farblos ist, braucht die Belichtungszeit
nicht verlangert zu werden, seine Lichtabsorption ist sehr gering.
Aus den vorhergegangenen Ausfiihrungen ist zu ersehen, daBl das Aufnahmefilter in der Fotografie
eines der wichtigsten Hilfsmittel ist oder sein kann.
Liebe Fotofreunde, laBt eure Filter nicht einstauben, sondern setzt sie an die Stelle in unserer schonen
Lichtbildnerei, an der sie stehen sollten, namlich an die Spitze.
In diesem Sinne wiinsche ich euch einen erholsamen Urlaub und, wie immer:

Gut Licht! Siegfried Giinther



Abb. 5: Rotfilter 8fiache Belichlungszeit
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Ein(: Seeschiffswerft ohne Docks kann sich kein Mensch
vorstellen. Docks sind ja auch ein ganz wesentlicher Teil
der Werftanlagen. Jedes Schiff muB einmal ins Dock. Das
geht schon sehr frith los, da der Neubau vor Antritt der
Probefahrt noch einmal eingedockt werden muB. Fiir Uber-
holungsarbeiten, Bodenanstrich usw. kommt jedes Schiff
im Laule seines Lebens in mehr oder weniger regelmaBi-
gen Zeitabstanden zur Werft zuriick und dann ins Dock.

Wir haben auf der DW jetzt wieder fiinf Docks, von denen
die beiden grofiten beim Betrieb Reiherstieg und die rest-
lichen in Finkenwerder ausgelegt sind. Das grofie Dock
am Reiherstieg hat seine ganz besondere Bedeutung da-
durch erhalten, daB in ihm unsere groBen Schiffe, die in
Teilen gebaut wurden, zusammengeschweifit werden.
Was ware aber so ein Dock ohne den Docker?! Der Docker
belebt die Docks erst. Er ist es, der mit seiner Arbeits-
kraft, mit seinem Kénnen den Dockbetrieb moglich macht.
Jeder, der auf einer Werft beschaftigt ist, hat schon zu-
gesehen, wenn ein Schill eingedockt oder ausgedockt
wird. Wenigen wird aber bisher so recht klargeworden
sein, wie das Ganze vor sich geht.

Bevor ein Schiff kann, muB das

eingedockt werden

Der
Docker

Dock zunachst einmal ,geflutet” werden. Dann wird
das Schiff von Schleppern vor das Dock gebracht. Es
muB genau aufgepaBt werden, daB das Dock dem
Tiefgang des Schiffes entsprechend tief genug liegt.
Und wenn das Schiff auf etwa 40 m an das Dock
herangebracht ist, geben die Docker von jeder Seite
des Docks eine Wire (das aus dem Englischen tibernom-
mene Wort wire, zu deutsch Draht oder Seil) zum Schiff
hiniiber. Die Wiren werden an Bord am Poller belegt. Da-
mit haben die Docker das Schiff vorn in ihrer Gewalt.
Die vorderen Schlepper haben ihre Aufgaben erfiillt und
werfen die Schlepptrossen los. Dann geben die Docker
aul einer Seite vom Dock her die Hievwire zum Schiff
hiniiber, die mittschiffs an Bord festgemacht wird. Mit
dieser Wire, die am vorderen Ende des Docks auf ein
elektrisches Spill lauft, holen die Docker das Schiff ins
Dock herein, so daB schlieBlich Schiffsmitte mit Dockmitte
Ubereinstimmt. Gleichzeitig werden vom Dock zum Schiff
auf jeder Seite je eine weitere Leine hinilibergegeben.
Diese Leinen haben die Aufgabe, das Schiff abzustoppen,
damit es nicht zu weit ins Dock hineinkommt.

Wenn das Schiff in der Lage richtig liegt, werden auch
die hinteren Schlepper losgeworfen. Dann kommt der



Aufnchmen: S, Ginther



Die Finkenwerder Dockanlage heute

schwierigste Teil der Arbeit der Docker. Sie miissen nam-
lich das Schiff genau in die Mitte des Docks setzen. Vor
dem Steven des Schiffes wird zundchst eine diinne Wire
quer uUber das Dock gespannt. In der Mitte dieser Wire
hdngt eine 30 cm lange Kette senkrecht herab. Diese Kette
zeigt genau die Dockmitte an. Jetzt konnen die Docker
das Schiff mit Hilfe von Spills seitwéarts hin- und herbe-
wegen, Sie tun das solange, bis die Stevenmitte und Kette
sich decken, Der gleiche Vorgang wiederholt sich achtern.

Wenn das erledigt ist, weil der Docker, daBl das Schiff in
der Mitte liegt. Dann beginnt das Auspumpen des Docks,
das die Dockmaschinisten ausfithren. Wenn sich das Schifi
auf die Kielpallung aufgesetzt hat, wird so viel Wasser
aus dem Dock herausgepumpt, daB es sich um 1 FuB
hebt. Dann werden die mittleren Seitenpallen unterge-
dreht, die die Aufgabe haben, das Schiff seitlich abzu-
stiitzen. Sie sind mit Skalen versehen. Die Ablesungen
auf den Skalen miissen auf beiden Seiten gleich sein. Da-
nach werden die iibrigen Seitenpallen unter den Schiffs-
boden gedreht. Danach wird das Dock mit dem Schiff ge-
hoben.

Das sagt sich alles so leicht. Es gehdrt aber eine ganze
Menge Arbeit und Zuverldssigkeit dazu, die Dockungen
durchzufiihren. Die Dockbelegschaften bestehen aus Zim-
merleuten, Seeleuten und Maschinisten. Jeder hat seine
bestimmten Aufgaben zu erfiillen, die natiirlich mit dem
eigentlichen Eindocken des Schiffes noch nicht beendet
sind. Nach dem Trockenwerden des Docks sind die nach
Liste bestellten AuBienarbeiten zu erfiillen. Da sind be-
stimmte Stellagen aufzubauen, damit die mit der Ausfiih-
rung der Reparaturarbeiten beauftragten Facharbeiter-
gruppen auch an die Stellen herankommen, an denen sie
arbeiten sollen. Es miissen fiir den Fall von Bodenarbeiten
am Schiff die Kielblécke entfernt werden, damit die Schiff-
bauer Platz fiir ihre Arbeit haben. Die Malerstellagen
miissen ausgehangt werden.
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Alle Arbeiten verlangen ein grofies Verantwortungs-
bewufitsein. SchlieBlich miissen sich ja die Schiffbauer,
Maler, Schweifier und Brenner, die zur Arbeit eingeteilt
sind, auf die Stellagen verlassen konnen. Das setzt
voraus, daB sie fachmannisch und unfallsicher angebracht
sind.

Der Docker muf immer schnell sein, weil die Schiffe ja
im allgemeinen wenig Zeit mitbringen. Bekanntlich ist es
keine Seltenheit, daB ein Schiff, das morgens eingedockt
wird, abends schon wieder das Dock verldaft, um am néch-
sten Morgen schon im Hafen neue Ladung zu nehmen.

Es ist daher nun einmal so, daB im Dockbetrieb oft linger
gearbeitet werden muf. Das ist natiirlich keine reine
Freude fiir die Frauen unserer Docker zu Hause. Wenn
der Docker morgens zur Arbeit geht und Mutti fragt:
»Wann kommst Du wieder?”, dann kann der Docker nur
sagen, ,Das weill ich nicht”. Und wenn der Docker dann
abends nach Hause kommt, wird er manches Mal von sei-
ner Mutti etwas schief angesehen, weil sie die Kartoffeln
schon dreimal aufgesetzt hat und sie dann noch in Zei-
tungspapier eingedreht irgendwo warmstellen muBte.

Das muB der Docker aber in Kauf nehmen. Im Sommer ist
sein Arbeitsplatz in Luft und Sonne den ganzen Tag auf
dem Wasser einer der schénsten, die es gibt. Im Winter
ist es hdufig etwas schwieriger. Wenn die Docker dann
auf dem Dock stehen und der Ostwind pfeift ihnen um die
Ohren, die Finger sind steifgefroren, an der Nase hdngt
ein Eiszapfen, dann muB} er sich schon mal eine Pfeife als
Nasenwédrmer in den Mund stecken und versuchen, sich
mit einem Scherz {iber die Kdlte hinwegzubringen, bis die
erste Frithjahrssonne auch das Leben des Dockers wieder
leichter werden 1aBt. Die Docker sind allzeit frohliche Ge-
sellen. Auch mit ihrer langen Arbeitszeit haben sie sich
mit Humor und guter Laune ausgesohnt. Sie haben sogar
ihren Kameradschaftsverein ,Hiit Obend geiht langer”
genannt. Meisterknecht



»DES MENSCHEN WLUIRDE IST IN EURE HAND GEGEBEN Y

D iese Worte mogen fiir eine Werkzeitung reichlich hoch-
trabend erscheinen. Der Sinn der Worte trifft jedoch auf
ein Problem zu, dessen Loésung in unserem Betrieb nicht
immer gelingt. Ich meine das menschliche Verhéltnis zwi-
schen Vorgesetzten und Untergebenen. GewiB, es ist in
unserer Werkzeitung hierzu schon einiges gesagt wor-
den. Ich habe aber so das Gefiihl, daB vieles, was in der
‘Werkzeitung iiber die Frage der Zusammenarbeit ge-
schrieben worden ist, sich in der Hauptsache an die
+Untergebenen” richtet. Dadurch kann der Eindruck der
Einseitigkeit entstehen. Das kann aber nicht im Interesse
des Betriebes und seiner Mitarbeiter liegen.

Unser Klabautermann hat uns aufgefordert, offen das zu
sagen, was uns driickt. Davon mochte ich Gebrauch
machen und die Meinung eines ,Untergebenen” bringen.
Es muB leider festgestelit werden, daB die Vorgesetzten
nicht immer den Eindruck machen, daB sie ihre Unter-
gebenen als Mitarbeiter ansehen, kurz gesagt, mensch-
lich behandeln. Ich will hier nicht einzelne anfiihren, son-
dern mich darauf beschranken, zu sagen, daB die ,Mensch-
lichkeit" sehr frih anféngt. Da ist z. B. der GruB. Wir
haben volles Verstiandnis dafiir, daB ein Vorgesetzter
den Kopf voll hat mit Terminsorgen und sonstigen
technischen Fragen, die von ihm beantwortet werden
miissen. Wir denken also gar nicht daran, etwa voraus-
zusetzen, daB ein Vorgesetzter immer in bester Stimmung
sein kann, Aber sollte es nicht doch moéglich sein, daB der
Gru8 eines Arbeiters beantwortet wird? Ist es so schlimm
fiir einen Vorgesetzien, der in einen Raum hineinkommt,
die Tageszeit zu bieten?

Es wire doch sicher auch fiir die Arbeit ganz zweckméBig,
wenn der Vorgesetzte Sinn und Zweck einzelner Arbeiten
mit ein paar Worten erkldren wiirde, wenn der Unter-
gebene danach fragt. Meiner Ansicht nach sollte sich der
Vorgesetzte auch dariiber klar sein, daB sein Mitarbeiter
zuweilen auch einmal Sorgen haben kann, die auch auf
dessen Stimmung driicken. Da ist bei einem vielleicht
einmal ein Krankheitsfall in der Familie, ein anderer hat
Kummer wegen seiner Wohnung, der nédchste macht sich
Sorgen wegen der Schulleistungen seiner Kinder. Und
was es sonst noch fiir private Sorgen geben mag. Der
gute Vorgesetzte wird hie und da einmal nach den per-
sonlichen Wiinschen und Kiimmernissen des einzelnen
von sich aus fragen. Meiner Ansicht nach sollte der Mei-
ster und der Vorarbeiter jeden seiner Mitarbeiter kennen

und auch iiber seine Lage einigermaBen im Bilde sein. Das
alles wiirde das Vertrauensverhiltnis niitzlich férdern
und damit auch der gemeinsamen Leistung, die ja alle er-
reichen wollen, dienlich sein. Ich glaube auch, die Lage
richtig einzuschétzen, wenn ich meine, daB manch ein Ar-
beitsplatzwechsel nur deswegen vorgenommen wird, weil
der Betreffende sich an seinem Arbeitsplatz menschlich

-nicht wohlfiihlt,

Wir wissen selbst ganz gut, daB wir nicht nur Forde-
rungen an die Werft richten kénnen, sondern auch Pflich-
ten und Verantwortung zu iibernehmen haben. Man darf
aber nicht nur vom Arbeiter Pflichterfiillung und Verant-
wortungsbewubtsein verlangen, ohne selbst dem Ar-
beiter gegeniiber menschliche Pflichten tragen zu wollen.
Das, was ich hier schreibe, mag so bei einem AuBen-
stehenden zundchst einmal den Eindruck erwecken, als
wenn bei uns alles im argen lige. Im groBen kann ich
sagen, daB es sehr viele riihmliche Ausnahmen gibt. Mein
eigener Meister ist eine solche. Mein Meister kann nicht
nur fachlich was. Er ist auch sonst ein Mann, der sich um
seine Untergebenen kiimmert. AuBerdem ist er ein erfah-
rener Werfthase, der schon hinter jedem Busch geses-
sen hat. .

Ich habe mir diese Zeilen deswegen vom Herzen geschrie-
ben, weil ich immer wieder auf Klagen stoBe. AuBerdem
habe ich selbst auch schon andere Meister gehabt als jetzt.
Ich mdchte mit meinen Worten der gesamten Belegschaft
und damit dem Betrieb dienen. Wir wollen keine bevor-
zugte Behandlung, sondern nur eine gerechte. Wir wollen
unsere Arbeit in Frieden und zu aller Zufriedenheit tun.
Wir wollen, daB die Vorgesetzten sich Miihe geben, Sym-
pathie und Antipathie zu unterdriicken; nicht das Gesicht
des einzelnen soll entscheidend sein. Bei uns herrscht nun
einmal ein rauher Ton. Das ist bekannt. Empfindlichkeit
ist bei uns fehl am Platze. Wir méchten aber, daB die Vor-
gesetzten die Grenzen zwischen einem derben Scherz und
einer halben Beleidigung erkennen. Deshalb habe ich
meine Stimme erhoben.

Da ich nicht sicher bin, daB meine Zeilen iiberall objektiv
gewertet werden, ziehe ich es vor, meinen biirgerlichen
Namen nicht zu nennen. So gehe ich, anderen Beispielen
folgend, auch unter die Rémer. Ich habe die Auguren und
den Pontifex maximus befragt. Danach ist der Zeitpunkt
fiir mein Schreiben ein guter. Ich hoffe, daB die Iden
des Juli gliicklich an mir voriibergehen. Cassius

Hier spricht der Unfalischutz

Holzleitern sind aus dem Werftbetrieb nicht wegzuden-
ken. An allen Stellen, an denen noch keine endgiiltige
Treppe oder Steigeleiter eingebaut werden kann, muB die
Holzleiter heran. Sie ist ein ideales Hilfsmittel, wenn sie
sachgemdB behandelt wird.

Leider ist dieses nicht immer der Fall. Man sieht Leitern,

deren Holme eingeknickt, deren Sprossen gebrochen sind, -

manchmal fehlen sogar einzelne Sprossen génzlich. Es ist
sogar vorgekommen, daf die ungleiche Linge der unteren
Holme durch Unterlagen ausgeglichen wurde. Und dann
die Befestigung der Leiter. Manchmal ist sie iiberhaupt
nicht befestigt und héufig so primitiv, daB sie sich bei ge-
ringster Belastung 16st.

Es miissen bei dem Gebrauch von hélzernen Leitern fol-
gende Punkte unbedingt beriicksichtigt werden:

1. Nur einwandfreie Leitern benutzen.

2. Beschddigungen an Leitern sofort dem Stellagenbau
melden.

3. An- und Umsetzen sowie Wegnehmen ist ausschlieB-
lich Sache des Stellagenbaus.

4. Vorsicht beim Aufstellen von Leitern auf gestriche-
nen Decks; auf nicht ganz trockener Farbschicht
rutscht die Leiter leicht ab.

5. Die Befestigung von Leitern ist so sachgeméaB vorzu-
nehmen, daB ein Abrutschen oder Drehen ausge-
schlossen ist.

6. Die Leiter muB so lang sein, daB sie etwa 1 m iiber
die zu besteigende Flache hinausragt.

Vorsicht ist der beste Unfallschutz!
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Bus dem /.?et‘cieéﬂpott

Was zu Beginn der neuen Punktserie im Hamburger Fir-
men-FuBball keiner von uns fiir moglich gehalten hatte,
ist nun doch Tatsache geworden: Unsere 1. FuBballmann-
schaft steht im Endspiel um die Hamburger FuBballmei-
sterschaft im Firmensport.

Der Erfolg unserer FuBballspieler erscheint erst im rech-
ten Licht, wenn man weiB, daB es im Hamburger Betriebs-
sportverband immerhin 234 Fuiballmannschaften gibt. Als
unsere wiedererstandene Betriebssportgemeinschaft vor
einigen Jahren von neuem begann, mubBte sie sich natiir-
lich hinten anstellen und durch die einzelnen Klassen hin-
durch nach oben spielen. Es gab bei uns selbstverstdnd-
lich keinen Plan, der etwas Derartiges vorsah, zumal wir
ja auf dem unserer Ansicht nach einzigen richtigen Stand-
punkt stehen, daB Betriebssport kein Leistungssport ist.
Bei uns stehen Kameradschaft und Breitenarbeit im Vor-
dergrund. Unser Sport soll ja ausgleichen und ausschlieB-
lich der Gesundheit dienen. Andererseits sind wir natiir-
lich mit den Ergebnissen sehr einverstanden, wobei wir
mit besonderem Stolz verzeichnen, daB ein GroBteil un-
serer FuBballspieler in der 1.Mannschaft ausschlieBlich
bei uns spielt und nicht irgend einem anderen Sportver-
ein angehort. Wir sind damit auf dem rechten Wege; denn
der Betriebssport ist nicht dazu da, den allgemeinen Sport-
vereinen ihre Mitglieder zu entziehen, sondern dem Sport-
betrieb Fernstehende an den Sport heranzubringen.

Am 27.Juli wird nun also das Endspiel um die Hambur-
ger FuBballmeisterschaft im Firmensport auf der Jahn-
Kampfbahn stattfinden. Unsere Sportler wiirden sich sehr
freuen, wenn moglichst viele Betriebsangehoérige sich die-
ses Spiel ansehen wiirden. Selbstverstdndlich sind auch
unsere Rentner herzlich willkommen. Unsere 1. Mann-
schaft wird gegen die 1. Mannschaft der Firma Pleuger zu
spielen haben. Ein jeder wei, daB anfeuernde Rufe aus
der Zuschauermenge die Kampfkraft einer Mannschaft
sehr steigern konnen.

Am 7.Juli fand unter sehr starker Beteiligung unserer
Betriebssportgemeinschaft das Verbandssportfest in
Geesthacht statt. Geesthacht ist nun schon seit Jahren ge-
wissermaBen die Stadt der Hamburger Betriebssportfeste
geworden.

Es wurde in den verschiedensten Sportarten um die Sie-
gespalme gerungen. Die Hitze machte allen Teilnehmern
doch erheblich zu schaffen.

Unsere 1.FuBballmannschaft hatte insofern besonderes
Pech, als ihr erstes Spiel gleich unentschieden ausging,
trotz Verlangerung. Es wurde dann gelost. Im Gliicks-
spiel haben wir nun mal Pech. So wurde unsere Mann-
schaft durch Losentscheid aus dem Rennen geworfen.

Unsere Handballmannschaft kam durch ein MiBverstdnd-
nis auch gleich aus dem Gefecht. Die Mannschaft war nam-
lich zu einem falschen Sportplatz gefahren. So kam es,
daB unsere Leichtathleten, die teilweise noch niemals in
ihrem Leben Handball gespielt hatten, einsprangen, damit
nicht kampflos unsere 1.Mannschaft ausscheiden mubBte.
Aber zu einem Siege konnte es nicht mehr kommen.

Viel Freude haben uns aber unsere jugendlichen Leicht-
athleten bereitet. Sieger wurden unsere jugendlichen Be-
triebsangehorigen Kéhler im Hochsprung, Grant im Weit-
sprung und Meyer im 3000-m-Lauf.

Die 4X100-m-Staffel gewannen unsere Jugendlichen
ebenfalls. Es liefen Amerding, Schiitt, Schulz und Eckert.
In der Klasse B fiir Frauen siegte im Hochsprung Frédulein
Biermann. Den dritten Platz belegte im Hochsprung
Klasse A Rainer Plischel.
Nach der Siegerehrung blieb man noch ein Stiindchen in
gemiitlicher Runde zusammen, dann ging es zuriick nach
Hamburg.
Wir kénnen voller Genugtuung feststellen, daB sich un-
sere ausldndischen Betriebskameraden bei uns recht gut
eingelebt haben. Sie haben teilweise auch ihren Platz in
der Betriebssportgemeinschaft gefunden. So ist beispiels-
weise einer unserer griechischen Lehrlinge der Torwart
unserer jugendlichen FuBballmannschaft.

*
Wir wollen eine Federballgruppe (Badminton) ins Leben
rufen. Interessenten kénnen sich im Sportgeschadftszim-
mer melden.
Nachstehend, wie iblich, die Einzelergebnisse der ver-
gangenen Wochen:

FuBball: DW 1. — Haspa 1. 7:0
DW 1. — Thorl 1. 11:1
DW Res. — Tretorn Res. 33
DW Res. — Vereinigte Res. 73
DW Res. — Land u. See Res. 5:0
DW 2. — Cicero 1. 6:5
DW 2. — Herfurth 1. 5:0
DW 2. — Rohlig 1. 13:1
DW 3. — DSG Res. 3:2
DW 4. — GEG 2. 6:4
DW 5. — LVA Res. 8:2
DW Rhst. 1. — Landesbank 1. 4:2
DW Rhst. 1. — Postamt 1 3:3
DW Rhst. Res. — Thorl Res. 0:5
DW 1.Jg. — Menck 1. Jg. 0:6
DW 1.Jg. — Hansa Mot. Jg. 7:1
DW 2.Jg. — Esso 2. Jg. 3:2

Handball: DW 1. — Stdfrucht 1. 9:9
DW 1. — Lufthansa 1. 14:10

Kegeln: DW Rhst. 1. — Philips Valvo 2.  2202:2073

WIRBEGLUCKWUNSCHEN UNSEREN JUBILAR

Er feierte sein 25jahriges Dienstjubilaum am 3. 6. 1957
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Otlo Brandenburg

Otto heiBit der Zimmermann,

den ich heute vorstellen kann.
Junggeselle aus Prinzip,

weshalb er's bis heute blieb.
Was er wirkt und was er schafft,
Otto ist 'ne erste Kraft.

Vieles hat er ja erfahren

in den 25 Jahren.

Ja, man kann es ruhig sagen,

mit ihm kann man alles wagen,
‘was wir hier so tdglich sehn,
manches schwierige Problem.
Drum als Menschen und Kollegen
hat er unser aller Segen.

Alle kommen mit ihm klar,

weil er stets Kollege war.



FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefiungen:

E'SchweiBer Wilfried Schulz mit Frl. Martha von Appen
am 23. 5. 1957

Angei. Rohrschlosser Egon Rattay mit Frl. Giesela
StraBburg am 25. 5. 1957

Anstreicher Gerhard Heinrich mit Frl. Marga Wehrt
am 25. 5. 1957

Maschinenschlosser Hans-Joachim Lucklum mit Frl.
Barbara Berndt am 31. 5. 1957

Tischler Karl-Heinz Marx mit Frl. Renate Paap
am 1. 6. 1957

E'SchweiBer Claus Witt mit Frl. Waltraut Weise
am 1. 6. 1827

Elektriker Giinter Liiders mit Frl. Irmgard Bellmann
am 7. 6. 1957

Maschinenbauer Ehrenfried May mit Frl. Felicitas
Prachowiak am 7. 6. 1957

Vorhalter Hans-Jirgen Hester mit IFrl. Hannelore Mente
am 8. 6. 1957

Feuerwehrmann Hans Lohse mit Frl. IHedwig Lundschien
am 8. 6. 1957

Tischler Otto Konig mit Frl. Gerlind Zimmermann
am 8. 6. 1957

Maschinenschlosser Johannes Garbe mit Frl. Waltraut
Sager am 8. 6. 1957

Schiffbauer Rudolf Krentz mit Frl. Anneliese Hennings
am 8. 6. 1957

Seilbahnfahrer Konrad Kokoska mit Frl. Hannelore
Rohwer am 8. 6. 1957

Transportarbeiter Werner Tiirk mit Frl. Lieselotte
Oeverdiek am 8. 6. 1957

Ausrichter Klaus Reimers mit Frl. Marie Hickmann
am 14. 6. 1957

Matrose Bernhard Behlau mit Frl. Emilie Dzieminski
am 14. 6. 1957

E'Schweifier Hermann Schnoor mit Frl. Helga Wernecke
am 15. 6. 1957

Schlosserhelfer Peter Schlage mit Frl. Gertraude Jordan
am 15. 6. 1957

Fraser Reinhard Gunther mit Frl. Elsa Goering
am 15. 6. 1957

Schlosserhelfer Gerhard Wagner mit Frl. Margot
Blechschmidt am 15. 6. 1957

Hobler Carl Ebeling mit Frl. Helene Lisson am 20, 6. 1957

Brenner-Anlerner Erich Ahrens mit Frl. Margareta Albers
am 22, 6. 1957

Tischler Ginther Elstermann mit Frl. Iise Krauel
am 29. 6. 1957

Geburlen:

Sohn:

Elektriker Werner Rosenberg am 27. 5. 1957 (Zwillinge)
Docker Walter Bohme am 4. 6. 1957

Kranfahrer Artur Vagts am 6. 6. 1957

Brenner Peter Schefe am 6. 6. 1957

Schiffbauhelfer Herbert Mattern am 8. 6. 1957
Schlosser Bernhard Lemmermann am 9. 6. 1957
Schlosser Hans-Peter Judeich am 13. 6. 1957
Reinmachefrau Erika Wirth am 13. 6. 1957
E'SchweiBer-Anlerner Helmut Weilert am 16. 6. 1957
Kupferschmied Josef Parketta am 16. 6. 1957
Stellagenbauer Hans-Giinther Schiitz am 28. 6. 1957

Tochter:

Maschinenbauer Norbert Schroder am 31. 5. 1957
Schlosserheller Gunter Kirstein am 4. 6. 1957
Dreher Gerhard Michalski am 4. 6. 1957

Brenner Alfons Cebulski am 12. 6. 1957

Fahrer Ernst-August Lidemann am 16. 6. 1957
S'Zimmerer Marin Tietz am 17. 6. 1957
Schiffbauhelfer Helmuth Marzog am 17. 6. 1957

Brenner Friedrich Busse am 18. 6. 1957

Schlosser Albert Voss am 18. 6. 1957

E'Schweiber Forst Linderoth am 19. 6. 1957

Schlosser Hermann Mohr am 23. 6. 1957

Angel. Schiffbauer Gerhard Eggerstedt am 23. 6. 1957
Nietenanwdrmer Hans Stark am 30. 6. 1957

Wirgratulieren!

GOLDENE HOCHZEIT

Fiir die uns aus AnlaB unserer goldenen Hochzeit er-
wiesene Aufmerksamkeit sagen wir unseren herzlichen

Dank, Hermann Reich und Frau

Fiir die Beweise herzlicher Teilnahme bei dem Tode
meines lieben Mannes sage ich der Direktion, dem Be-
triebsrat und den Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Frau Paula Jdger

Fiir die herzliche Teilnahme beim Heimgange meines
lieben Mannes Willy Kéber, fiir die reichen Blumen-
spenden sowie fiir die finanzielle Beihilfe sagen wir der
Betriebsleitung, dem Betriebsrat, der Belegschaft sowie
den Arbeitskollegen vom Verholgang unseren herzlichen
Dank. Frau Margarete Kéber und Kinder

Fiir die Beweise herzlicher Teilnahme bei dem Tode
meines lieben Mannes sage ich der Direktion, dem Be-
triebsrat und den Arbeitskollegen meinen herzlichen
Dank. Frau Else Stoeckert und Kinder

Fiir die erwiesene Anteilnahme und die Kranzspende zu
dem Heimgange meines strebsamen Mannes Rudolf Erd-
mann spreche ich auf diesem Wege der Direktion meinen
herzlichen Dank aus. Clara Erdmann

Herzlichen Dank [iir erwiesene Aufmerksamkeiten
zu unserer goldenen Hochzeit. Leider ist das Brautbild
noch nicht fertig. Rudolf Ehlers und Frau Luise

Wir gedenken unserer Toten

_' L Heinrich Schreier
e | ow——
| T Vorhalter

gest. 2. 7. 1957

Walter Stéckert
Kesselschmied
gest. 1. 7. 1957

Carl Jiger
S'Zimmerer
gest, 2, 7. 1957
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Wir Menschen sind ja nie zufrieden. Das ist sicher auch
ganz gut so; denn sonst gabe es keinen Fortschritt. Trotz-
dem wirkt unsere Unzulriedenheit manchmal komisch.
Im Winter, wenn es kalt ist, klagen wir tber die Kilte

und Glatte, wenn wir nicht gerade Ski laufen.

Wir freuen uns auf den kommenden Sommer. Und wenn
der Sommer dann da ist, dann ist es hdufig auch nicht
recht. Auf jeden Fall dann nicht, wenn das Thermometer
auf 36° C und mehr ansteigt. Die letzten Wochen waren
ja aber auch ein bifichen schlimm. Fiir alle, die im Doppel-
boden oder sonst in engen Raumen arbeiten muBten, war
es eine Tortur. Jetzt ist es ja wieder etwas besser ge-
worden, aber die Wetterpropheten haben eine weitere
Hitzewelle in Aussicht gestellt. Fiir die Urlauber ist diese
Wetterentwicklung eine ganz erfreuliche Sache. Hoffent-
lich konnen sich aber die Hamburger Wasserwerke auf

die Hitze einstellen.

Die geradezu unnatiirliche Warme hat den Arbeitsflufl aber
doch nur geringfiigig gestort. Es ist eine ganze Menge
geschafft worden. Das wird augenfallig durch die piinkt-
lich aufeinander folgenden Stapelldufe und Probefahrten.
Mit der neuen Helgenbahn ist inzwischen auch schon an-
gefangen worden. Es wird eifrig und fleiBig gerammt und
von den neuen Hallen kann man schon einiges sehen.
Auf dem Titelbild dieser Ausgabe haben wir einen Aus-
schnitt davon gezeigt. Auch mit dem Neubau des Biiro-
gebaudes soll demnéchst begonnen werden.

Die hinter uns liegende Wirme hat all den Betriebsange-
hérigen, die mit Omnibussen aus dem Siiderelbgebiet be-
fordert werden, einige besonders warme Fahrten baschert,
die dadurch, daf die Omnibusse alle voll besetzt sind,
nicht angenehmer geworden sind. Die Werft hat diesem
Umstand Rechnung getragen und die finanziellen Vor-
ausetzungen dafiir gegeben, daff das Omnibusunterneh-
men seinen Fuhrpark erweitern kann. Es ist also zu hof-
fen, daB an dem Tage, an dem diese Zeitung heraus-
kommt, bereits zusitzliche Fahrzeuge eingesetzt sind.
Auch auf dem rechten Elbufer werden einige Verbesse-

rungen in den Verbindungen geschaffen werden.

ich mochte alle Betriebsangehorigen bitten, sich in den
Omnibussen des Werkbeforderungsverkehrs genau so zu
verhalten, wie sie es in 6flentlichen Verkehrsmitteln als
selbstverstandlich ansehen. So wiirde niemand auf die
Idee kommen, in einem 6ffentlichen Verkehrsmittel auch
nur den Versuch zu unternehmen, ohne Wochenkarte zu
fahren oder den Kontrolleur anzupébeln. Weil aber die
Omnibusse in Charter der Werft laufen und die Kontrol-
leure Werftangehérige sind, glaubt manch einer, sich
elwas mehr herausnehmen zu kénnen. Denkt doch daran,
dafi die Kontrolleure eure Arbeitskameraden sind, die in
eurem Interesse die Ordnung in den Omnibussen sicher-
zustellen haben. Es ist durchaus unpassend, wenn jemand
zu dem Kontrolleur, der um die Vorlage der Wochenkarte
bittet, sagt: ,Du bist mir ja ein schéner Kollege.” Es sind
fast immer die gleichen, die ohne Fahrkarte angetroffen
werden. Aus dem Grunde haben wir auch schon die An-
ordnung herausgeben miissen, dafl jeder, der ohne Fahr-
karte angetroffen wird, den Einzelfahrpreis zu zahlen
hat oder aussteigen muB. Fiir Urlauber und Kranke gel-
ten, wie ihr wiBt, Sonderregelungen.

Es wird jedem Verniinftigen einleuchten, daB der Omni-
busverkehr nach bestimmten Ordnungsgrundsitzen ab-
laufen muB, sonst geht alles durcheinander. Und auBer-
dem muf eine Kontrolle da sein. Es diirfen namlich nur
Werftangehorige befordert werden, weil das Mitnehmen
von Fremden nach den gesetzlichen Vorschriften unter-
sagt ist. Und schlieBlich wird keiner sagen konnen, daB
die Werft etwa kleinlich sei. Die Zuschiisse, die sie zur
Aufrechterhaltung des Omnibusverkehrs auf beiden Ufern
leistet, sind ganz beachtliche.

Alle diejenigen, die mit den Hadagfdhren von Teufels-
briick zu uns kommen, wird es interessieren, dall wir uns
wegen der Wochenkartenpreise an die Hadag gewandt
haben. Wir miissen abwarten, was dabei herauskommt.

Es griBt Euch herzlichst

Euer Klabautermann
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