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Wa s d i e

nächsten Wochen

bringen sollen: Am 4. September wird das Frachtmotorschiff Bau-Nr. 727
(10 500 tdw) für die norwegische Reederei Haaland vom

Stapel laufen.

Am 15. September 1958 wird der Stapel lauf des Hinter¬

schiffs Bau-Nr. 725, einesTurbinen-Tankers von 32500 tdw

Größe , ' f ü r d i e no rweg i sche Reede re i Ha l l e &Pe te rson

s t a t t fi n d e n .

Am 25. September 1958 wird d ie Abl ie ferungsprobefahr t

des Baux i t t u rb inensch i f f s „Baune" (36 000 tdw) , e ines

Neubaus f ü r d i e Sequo ia Co rpo ra t i on i n Panama , be¬

ginnen. D ie „Baune" is t e in Schwestersch i f f der bere i ts

a b g e l i e f e r t e n Tu r b i n e n s c h i f f e „ B a u m a r e " u n d „ B a u t a " .

Am 25, September 1958 soll auch der Stapellauf des Vor¬

schiffs Bau-Nr. 735 (Esso-Tanker 36 000 tdw) erfolgen.

Titelbi ld :Auf dem Helgen -Aquarel l von Wolfram Claviez
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E l N Ü B E R B L I C K Ü B E R T H R E N W E R D E G A N G J N '
D E N ' E R S T E N 4 0 J A H R E N I H R E S B E S T E H E N S

Vo n W ' o l f r a m C l a v i e z

Vom Ende des 1. Weltkrieges bis zur Inflation (1918—1923).
a ) A u s b a u d e r We r f t i n F i n k e n w e r d e r,

b ) D ie e rs ten Au f t räge .

A .

B. Entwicklung bis zur Weltwirtschaftskrise (1923—1933).
a) Der Bau großer Erzschi ffe und schnel ler

F r a c h t m o t o r s c h i f f e ,

b ) D ie Re ihe rs t i egwer t t und i h re Ve rschme lzung
m i t d e r D e u t s c h e W e r f t ,

c ) Verbesserungen und Spez ia lerzeugnisse.

C. Die großen Aufträge bis zum Kriege (1933—1940).
a ) Ta n k e r ,

b) Fracht- und Fahrgastschi ffe ,

c) Spez ia l fahrzeuge.r

Existenzkampf unter dem Einfluß der Politik (1940—1949).
a) Der 2. Weltkr ieg,

b) St i l l s tand b is zum For t fa l l der Baubeschränkungen
d e s P o t s d a m e r A b k o m m e n s .

:>■ D .

E. Aufbauarbeit nach Fortfall all i ierter Beschränkungen (seit 1949).
a) D ie Deutsche Wer f t nach wenigen Jahren

f ü h r e n d i m W e l t s c h i f f b a u ,

b ) Vorbere i tungen fü r g roße Bauau fgaben der Zukun f t .

In der Jubiläumsnummer unserer Werkzeitung hat Dr. Scholz begonnen, aus eigenem Erleben von
d e r G e s c h i c h t e d e r D W z u e r z ä h l e n . N i e m a n d i s t b e r u f e n e r z u e i n e m s o l c h e n B e r i c h t a l s e r , d e r d i e

ganze Entwicklung der DW von ihren ersten Anfängen bis heute nicht nur miterlebt, sondern ver¬
antwortlich geleitet hat. Da zur Zeit andere Probleme die ganze Kralt der Weritleitung in Anspruch
nehmen als die Geschichte der DW, werden die weiteren Aulsätze von Dr. Scholz erscheinen, sobald
es die Zeit zuläßt. Um unserer Belegschaft zunächst einmal eine zusammenhängende chronologische
Darstel lung zu geben, in die sich al le weiteren detai l l ierten Berichte wie Mosaiksteinchen in ein gro¬
ßes Bild einiügen lassen, hatte der Veriasser aus seiner Sicht versucht, vom Werden der DW zu be¬
r ich ten. D ieses Hei t und das fo lgende s ind d ieser Dars te l lung gewidmet . Vorgesch ichte und Grün¬
dung brauchen nicht wiederholt zu werden: wir wollen dort anknüpien, wo der Bericht des Juniheftes
s c h l o ß .
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A u s b a u d e r W e r f t i n F i n k e n w e r d e r

Wer vor einem halben Jahrhundert, von der offenen See kommend, elbaufwärts nach
Hamburg fuhr, e rb l i ck te an Steuerbordse i te kurz h in ter B lankenese, von leeren Sand¬
flächen und Schi l f umgeben, die Fischerhäuschen der Insel Finkenwerder. Ihr hat Gorch
Fock in seinem Buch „Seefahrt ist not
Leben der Menschen seiner Heimat vor Augen geführt.

Wer heute desselben Weges kommt, entdeckt nichts mehr von dieser stillen Welt. Ihn
begrüßen gigantische Krangerüste, riesige Schwimmdocks und Schiffe aller Nationen.
Der Deich ist ins Binnenland gerückt, wo einst Schilf wogte, türmen sich heute Stapel
von Schiffsblechen; wo die Ewerflotten lagen, machen Supertanker ihre Maschinenproben.
Wo heute in der Welt der Name Finkenwerder ausgesprochen wird, meint man die
Deutsche Werft, ein großes, weltweites Unternehmen, zu dem der Grundstein vor nun¬
mehr 40 Jahren gelegt wurde, in der chaotischen Zeit des ausgehenden 1. Weltkrieges.,
Der Plan, in einer völlig undurchsichtigen Zeit eine neue Großwerft aufzubauen, bedurfte
Mut und Entschlossenheit, aber auch weitsichtiger Überlegungen, ob so ein Vorhaben
auch mehr als nur einem momentanen Bedürfnis entspringt und nicht in kurzer Zeit schon
wieder überholt sei oder sich als undurchführbar herausstellen würde. Notwendig
vor allem auch jene Unbeirrbarkeit in der Durchführung, die sich gegen alle Rückschläge
behauptet .

„Im Anfang war die Erde wüste und leer" und nur der Wille, auf dem sandigen Vorland
in Finkenwerder eine Werft zu bauen, war gewärtig. „Hier wollen wir Schiffe bauen"
sagte Dr. Scholz zu seinen ältesten Mitarbeitern, und mancher mag skeptisch den
Kopf geschüttelt haben. Das aus Baggergut bestehende, aufgeschwemmte Vorland des
Fischerdorfes Finkenwerder hatte ursprünglich drei Stichkanäle in dem Bereich des heu¬
tigen Werftgebietes. Der mittlere, Kanal B, wurde zugeschüttet und zunächst Kanal A
als Ausrüstungshafen ausgebaut. Wie die Lageskizze im Juniheft zeigt, teilt der Kanal A
das Terrain in das sogenannte Vorland 1und Vorland 2.

Mit dem Vorland 1wurde der Ausbau der Werft begonnen. Von diesen Anlagen ist
heute nichts mehr zu sehen, und daher ist es schwer vorstellbar, daß sich im Anfang
dort allein der ganze Betrieb abgespielt hat. Um überhaupt eine Baugenehmigung zu
bekommen, richtete man zunächst provisorisch im Sommer 1918 eine U-Bootsreparatur-
werkstatt ein und anschließend erfolgte der Bau von sechs kleineren, mit Holzpfählen
fundierten Hellingen, neben denen noch zwei Doppelquerhelgen für den Dockbau ge¬
schaffen wurden. Auf diesen entstanden im Jahre 1918 zwei Docks von je 4200 Tonnen
Tragfähigkeit, die im folgenden Jahr fertiggestellt und abgeliefert worden sind.
Das erste, was sich auf dem noch öden Gelände des Vorlandes 2an baulicher Tätig¬
keit regte, war eine Betonpfahl-Fabrikation. Es sollten ja Schiffe der damals üblichen
Größen bis etwa 10 000 tTragfähigkeit auf der neuenWerft gebaut werden können, also
mußten Helgenfundamente geschaffen werden, die jede mögliche Kombination in der
Auflage der Schiffe zuließen: Große Schiffe allein in einem Helgentor, kleinere zu
zweit, noch kleinere zu dritt nebeneinander. Dementsprechend sollte das Rammen
der Pfähle erfolgen. Diese waren 10 mlang, ihre Köpfe standen in einer 1mdicken
Betonsohle. Monatelang wurde gerammt bis der ganze Helgenplatz dicht an dicht mit
diesen Riesennägeln aus Beton befestigt war. Gleichzeitig wurden die großen Helgen¬
gerüste aufgebaut, die die Kabelkrananlage tragen sollten. Schon damals entstanden
also jene großen Gerüste, deren charakter is t ische Form man in a l ler Wel t kennt . Das
Kabelkransystem war nach dem damaligen Stand der Krantechnik ziemlich ungewöhnlich.
An 14 Kabeln von 280 mLänge fahren Katzen von je 4Tonnen Tragkraft. Für größere
Lasten können mittels Traversen bis zu 10 Katzen zusammengefaßt werden, so daß
alle Lasten bis zu 40 Tonnen Gewicht mit dem jeweils erforderlichen Kraftaufwand
t r a n s p o r t i e r t w e r d e n k ö n n e n . W e r f t k r ä n e v o n e t w a 4 0 t H u b k r a f t , d i e n e b e n d e n
Helgenbahnen fahren, standen damals noch nicht zur Diskussion. Krananlagen bekannter
Bauar t wa ren d ie übe rbau ten , w ie s ie dama ls au f den Wer f ten de r Howa ld ts Werke ,
Blohm &Voß und der Germania Kiel vorhanden waren. Ein Vergleich beider Systeme be¬
zügl ich ihrer Wir tschaf t l i chke i t und Le is tungsfäh igke i t ze ig t e indeut ig d ie Über legenhei t
der Kabelkrananlagen: etwa 40“/o der Kosten und nur 20Vo des Gewichts einer überbauten
Anlage waren er forder l ich . Außer d iesen günst igen Bedingungen, d ie für d ie Wahl der
Sei lkräne sprachen, war e in Vorte i l , daß d ie Montage den Ausbau der Werf t in keiner

e in Denkmal gesetz t und uns anschaul ich das

w a r

4



Weise hemmte. Es gab Schwier igkei ten genug,
d i e z u ü b e r w i n d e n w a r e n . S t a h l w a r k n a p p ,
Z e m e n t , H o l z — a l l e s , w a s z u m A u f b a u d r i n ¬

gend benö t i g t wu rde , muß te mühsam zusam¬
mengetragen werden. Ein direkter Bahnanschluß
f e h l t e . P e r E i s e n b a h n a n g e l i e f e r t e s M a t e r i a l
mußte au f d ie Köh lb rand fähre geschoben und
d a n n ü b e r d i e E l b e z u m V o r l a n d 1 v e r s c h i f f t

w e r d e n . D i e H i n d e r n i s s e , d i e T i d e , E i s g a n g ,
N e b e l , S t u r m , e i n e r s o v o n s t a t t e n g e h e n d e n
Mate r ia l zu l i e fe rung in den Weg leg ten , waren
auf d ie Dauer n icht t ragbar. Es wurden daher
Verhandlungen mit der Reichsbahn aufgenom¬
m e n , u m d i r e k t e n B a h n a n s c h l u ß z u e r h a l t e n .

Sie zogen sich jedoch derartig lange hin, daß
d i e W e r f t s i c h e r s t e i n m a l s e l b s t h e l f e n m u ß t e .

Man legte also eine 3km lange Anschlußlinie
v o n d e r W e r f t d u r c h d i e W a l t e r s h o f e r H a f e n ¬

becken b is zum Köh lbrand, so daß d ie Fähre
nur noch d iesen zu übe rqueren ha t te . Fe rne r
wurde über den Köhlfleth auf eigene Kosten
eine Brücke gebaut, um nicht noch eine Fähr-
unterbrechung in Kauf nehmen zu müssen, über
eine direkte Verbindung mit dem Harbiirger
G l e i s n e t z w u r d e w e i t e r v e r h a n d e l t .

Der Aufteilung des Geländes lag die Reihen¬
folge der Arbeitsgänge zugrunde, die sich
bei der Verarbeitung des Materials ergab. Die
per Bahn angelieferten Platten und Profile wur¬
den auf einem großen Lager hinter den Schiff¬
bauhallen abgelegt, durchliefen die Schiffbau-
hallen und gelangten dann bearbeitet zum. Vor¬
montageplatz, von wo aus sie im geraden Wege
mittels der Kabelkrananlage zum Helgen be¬
fördert wurden. Wenn das Schiff fertig und vom
Stapel gelaufen war, schleppte man es in den
zum Ausrüstungshafen ausgebauten Kanal A,
wo mit der inneren Ausgestaltung begonnen
w u r d e u n d d a s S c h i f f g e m ä ß d e m S t a n d d e r
fortschreitenden Arbeit allmählich entlang den
v e r s c h i e d e n e n W e r k s t ä t t e n n a c h v o r n v e r h o l t

w u r d e , u m s c h l i e ß l i c h a n d e r K a n a l e i n f a h r t k l a r

zur Maschinenprobe zu sein. Nicht nur der Platz
des Mater ia l lagers, der Hal len und der Helgen
zueinander waren damit gegeben, sondern auch
d i e A n o r d u n g d e r W e r k s t ä t t e n f ü g t e s i c h
dieser großen Ordnung ein. Sie erwies sich als
s o n ü t z l i c h , d a ß s i c h b i s h e u t e k e i n e V e r a n ¬

l a s s u n g z u e i n e r Ä n d e r u n g e r g e b e n h a t . A m
E n d e d e s K a n a l s l a g d e m e n t s p r e c h e n d d i e
Kesselschmiede, es folgten: H a u p t m a g a z i n ,
Hammerschmiede, Rohrb iegewerks ta t t , E-Werk-
s t a t t , S c h l o s s e r e i , T i s c h l e r e i , M a l e r e i , Ta k l e r e i

—um nu r d i e w i ch t i gs ten au f zuzäh len , l n de r
M i t t e d e s c a . 1 k m l a n g e n K a i s w u r d e d e r
g r o ß e Tu r m d r e h k r a n a u f g e s t e l l t , m i t d e s s e n
Aus lege r e ine F läche von 100 mDurchmesse r
b e s t r i c h e n w i r d . I n s e i n e m B e r e i c h w u r d e d a s

A u s r ü s t u n g s m a g a z i n s o w i e d e r P l a t z f ü r
schwere Einbauteile und Motoren gelegt.

S S

Die Abbildungen zeigen unsere Werit im Jahre 1920 :
Die Fähre iür die Materialversorgung aui dem Was¬
s e r w e g , d i e V e r b r e i t e r u n g d e s K a n a l s A u n d u n t e n ,

über die Sdiiribauhalle hinweg, ein Stück des später
z u g e s c h ü t t e t e n K a n a l s B .



Die ersten Aufträge*

A u f d e m V o r l a n d 1 s c h i e n e n s i c h d i e B a u a r b e i t e n z u ¬

nächst nicht ungünstig anzulassen. Im Oktober 1918 konn¬
ten, wie schon gesagt , bere i ts zwei Schwimmdocks von
j e 4 2 0 0 To n n e n Tr a g f ä h i g k e i t a u f g e l e g t w e r d e n . N o c h
ze ig ten s i ch d ie ka tas t ropha len Fo lgen des ve r lo renen
Krieges nicht in ihrer vol len Tragweite. Die sechskieinen
H e l l i n g e f ü r S c h i f f e b i s z u 4 0 0 0 t d w w u r d e n a u c h i m
Jahre 1919 fertig, aber sie blieben vorerst unbelegt, weil
d a s S c h i c k s a l d e r a u f d e n d e u t s c h e n W e r f t e n i n B a u b e ¬
fi n d l i c h e n S c h i f f e e r s t d u r c h d i e L o n d o n e r V e r h a n d l u n ¬

gen entsch ieden werden so l l te , d ie im Mai 1920 s ta t t¬
fanden. Die Ungewißheit lastete erdrückend auf der deut¬
schen Schiffahrt und hemmte neben allen anderen Sorgen
und Hindernissen den Wiederaufbau. Das Ergebnis der
Verhandlungen war sch l immer a ls man befürchtet hat te .

Nicht nur, daß Deutschland fast den gesamten Rest seiner
im Kr iege durch Versenkungen und Beschlagnahmen auf
fast die Hälfte seiner Vorkriegstonnage dezimierten Flotte
ab l ie fe rn mußte , wozu es schon in dem Tr ie r -Brüsse le r
S c h i f f a h r t s a b k o m m e n v o m 1 3 . J a n u a r b z w . 1 6 . M ä r z 1 9 1 9

gezwungen worden war ; de r F r iedensver t rag g ing noch
weit über diese Bedingungen hinaus. Die maximale Größe
de r deu t schen Sch i f f e wu rde von de r u r sp rüng l i ch au f
2500 tdw festgelegten Grenze auf 1600 tdw herabgesetzt.
A l l e g r ö ß e r e n S c h i f f e m u ß t e n a b g e l i e f e r t w e r d e n , v o n
allen kleineren genau festgelegte Prozentsätze. Das aller¬
schlimmste war, daß kaum ein Punkt des Vertrages klare
und e indeu t i ge Bed ingungen d i k t i e r te , sonde rn daß es
Klause ln gab wie : „vomTage der Rat ifiz ierung an" , . . . „d ie
Kommission für Wiedergutmachung wird binnen 3Mo¬

n a t e n n a c h I n k r a f t t r e t e n d i e ¬

s e s Ve r t r a g e s d i e H ö h e d e r
To n n a g e b e k a n n t g e b e n , d i e
in jedem der beiden folgenden
J a h r e a u f d e u t s c h e n W e r f t e n

in Auftrag zu geben sind" usw.
A l l e s b l i e b a l s o o f f e n u n d
l ä h m t e d i e d e u t s c h e W i r t ¬
s c h a f t n o c h m e h r a l s d i e h ä r ¬

t e s t e n k o n k r e t e n B e s t i m m u n ¬

gen. Diesem Druck von außen
s t a n d k e i n f e s t e r i n n e n p o l i ¬
t ischer Wi l le gegenüber. Zer¬
r i s s e n e r u n d u n s t a b i l e r k o n n t e

D e u t s c h l a n d g a r n i c h t s e i n .
R e v o l u t i o n , z u n e h m e n d e Te u e ¬

rung, feindliche Besatzung, Ma-

*) Siehe auch die Abbildungen im Juniheft.

O b e n : D a s e r s t e a u f V o r l a n d 2

g e b a u t e S c h i f f i m A u s r ü s t u n g s h a f e n

U n t e n : K i e l l e g u n g a u f V o r l a n d 1 .

Der 4000 tdw große Dampfer ,,Thor"



terialknappheit, wirtschaftliche Not der deutschen Reede-
—das waren die Begleitumstände, unter denen dier e i e n

Deutsche Werft ins Leben trat. Diese Schwierigkeiten gal¬
ten für alle. Aber für die jimge Werft kam noch hinzu die
Nötigung, den Aufbau mit größter Beschleunigung durch¬
zuführen. Auf der ganzen Welt wurde fieberhaft gebaut.

die Konjunktur auszunutzen, und Deutschland war.u m

mit der Hypothek des Versailler Diktats belastet, kein
gleichwertiger Konkurrent in diesem internationalen
We t t s t r e i t . D e r Ve r l u s t a n S c h i f f s r a u m b e t r a f j a n i c h t
nur Deutschland, er betraf die ganze Welt, und die Welt¬
schiffbauleistung von 1918 ist vorher niemals auch nur an¬
nähernd erreicht worden. Deutschland war nun das War¬

ten aufgezwungen, und die Gefahr, den Anschluß zu ver¬
säumen, wurde immer drohender. An s ich war der Ge¬
danke naheliegend, daß Deutschland nach den Schiffsver¬
lusten durch den Krieg zur Wiederherstellung seiner Han¬
delsflotte sowie für die Bewältigung von zu erwartenden
Auslandsaufträgen neuer Werften bedurfte, ln der Tat
wurden neben der DW dreißig neue Werften in jener Zeit
gegründet, von denen allerdings nur zwei am Leben blie¬
ben und sich durchgesetzt haben.

A b e r t r o t z d e r a k t i v e n W i e d e r a u f b a u a r b e i t i n a l l e n

s c h i f f a h r t t r e i b e n d e n L ä n d e r n d e r W e l t h a t t e n i e m a n d

voraussehen können, daß mi t Kr iegsende d ie gesamten
Schiffsverluste schon wieder ausgeglichen waren, daß
genau ein Jahr nach der Gründung der DW, im Juni 1919,
a ls in F inkenwerder noch ke in Sch i f f au f S tape l ge legt
w o r d e n w a r , d e r S t a n d d e r W e l t h a n d e l s fl o t t e d e n v o n
1 9 1 4 b e r e i t s u m e i n e i n h a l b M i l l i o n e n B R T ü b e r s c h r i t t e n

hatte. Statt Mangel an Schiffen herrschte plötzlich Ton¬
nageüberangebot. Ein großer Teil der fahrbereiten Schiffe
mußte damals aufgelegt werden. Viele wurden zu Preisen
ve rkau f t , m i t denen be i den dama l i gen Ma te r i a l kos ten
keine Werft konkurrieren konnte. Es gab daher viel mehr
Reeder, die alte Schiffe im Ausland aufkauften als solche,
die Aufträge für Neubauten vergaben. Das gab die Richt¬
l in ie für d ie junge Werf t : Qual i tätserzeugnisse waren zu
liefern, Schiffe zu bauen, die den alten überlegen waren
und solche, die dringend gebraucht wurden wie: Sonder¬
s c h i f f e o d e r S c h w i m m d o c k s . D i e I d e e d e s S e r i e n s c h i f f ¬

b a u e s b r a u c h t e d e s h a l b n i c h t

au fgegeben zu werden. „Ke in
Massenschiffbau, sondern Qua¬
l i t ä t , a b e r i n S t a n d a r d a u s ¬

führung, wenige Typen, hoch¬
wert ige Erzeugnisse" hieß nun
das Programm, das bis heute
durchgeführt worden ist .

E iner der ersten Auf t raggeber
d e r D e u t s c h e n W e r f t w a r d i e

Hamburg Amerika-Lin ie. Sechs
2 0 0 0 To n n e n g r o ß e F r a c h t ¬
d a m p f e r v o m T y p d e r
„ A l e s i a " w a r e n d i e e r s t e n

K i e l l e g u n g e n d e s J a h r e s

1920 auf dem Vorland 1. Es wurden Dampfer und nicht,
wie das Programm es wollte, Motorschiffe, weil sich eine
günstige Gelegenheit zum Erwerb noch aus dem Kriege
bereitliegender Dampfmaschinen ergab. Die Akten aus
jener Zeit gaben Auskunft über die Schwierigkeiten, die
überwunden werden mußten. Durch den Mater ia lmange l
sch r i t t d ie Aus füh rung de r Sch i f f e nu r l angsam vo ran .
Man ließ sich aber nicht beirren und ging mit allen Kräf¬
ten an den Ausbau der wei taus großzügigeren Werf tan¬
lagen auf dem Vorland 2, die die eigentliche Deutsche
W e r f t w e r d e n s o l l t e n . D a s V o r l a n d 1 s o l l t e z u e i n e r R e ¬

paraturwerft weiter ausgebaut werden; doch zeigte sich.

O b e n : D i e v i e r H o l l ä n d e r w u r d e n a u i

Stapel gelegt, bevor Krananlage und
A b l o u l b a h n f e r t i g w a r e n .

U n t e n : Q u e r s t a p e l l a u i v o n S e e l e i c h t e r n
a u f V o r l a n d 1



daß d ie wei ter hafeneinwär ts l iegende Hamburger Werf t
AG durch, ihre Lage noch größere Vorteile für eine Re¬
paraturwerft bot. Sie wurde unter dem Namen „Deutsche
W e r f t B e t r i e b To l l e r o r t " a m 1 . J a n u a r 1 9 2 0 p a c h t ¬
w e i s e ü b e r n o m m e n . A u f d e r H a m b u r g e r W e r f t
lagen bereits die Schiffe „Beuersplein" und „West¬
plein" von je 7300 Tonnen sowie vier Fischdampter
auf Stapel. Sie waren die ersten, die die DW im Jahre
1920 fertigstellte. Die Ablieferung der „Beuersplein", die
bei Nacht und Nebel an dem von den Spartakisten besetz¬
ten Cuxhaven vorbeigeschmuggelt wurde, war ein Hu¬
sarens tück , kennze ichnend fü r den Un te rnehmungsge is t
und d ie Kühnhe i t des j ungen Un te rnehmens , das en t¬
sch lossen war, vo r ke iner Schwie r igke i t zu kap i tu l ie ren
und unter a l len Umständen seine Verpflichtungen e inzu¬
h a l t e n .

Auf dem Vorland 2waren eben erst die Helgen funda-
mentiert, noch stand die große Krananlage nicht fertig
da, als das Turbinenschiff „Aldabi" auf Stapel gelegt
wurde, das erste der vier von der holländischen Reederei
van Nieveit &Goudrian in Auftrag gegebene 9000 tdw
großen Schiffe. Das war im Juli 1920. Mit der „Aldabi"
zugleich wuchs die Werft. Als das Schiff ablaufbereit
war, stand auch die Kabelkrananlage über allen sechs
Ablaufbahnen fer t ig da .

Von diesem Zeitpunkt an nahm die Zahl der Aufträge
ständig zu. Das Aktienkapital wurde von 10 auf
3 0 M i l l i o n e n M a r k e r h ö h t . N o c h r e c h n e t e m a n n i c h t
mi t der Inflat ion , obwohl d ie Teuerung se i t 1917 immer
we i te r fo r t sch r i t t . Je tz t bew iesen d ie fü r d ie Gründung
der Deutschen Werft maßgebenden Gesichtspunkte ihren
Wert und ihre Richtigkeit. Nur durch den systematischen
Bau von Spezialschiffen konnte man dem Überangebot
auf dem Weltmarkt begegnen. Die Nachfrage nach Quali-
täts- und Sonderbauten wurde immer größer. Es handelte
s ich vo r a l l em um Tanker, Moto rsch i f fe und Schwimm¬
docks, Am Anfang standen die beiden kleinen Motor¬
tanker „Julius Schindler" und „Ossag" mit je 3950 Ton¬
nen, die man als Versuche werten kann. Später kristal¬
lisierten sich bei weitgehender Anpassung an die indivi¬
d u e l l e n W ü n s c h e d e r R e e d e r S t a n d a r d s c h i f f e h e r a u s , v o n

denen einige in stattlicher Anzahl zur Ausführung ge¬
langen sol l ten.

Wie die Entwicklung fortschreiten würde, ließ sich in den
Anfängen der zwanziger Jahre nicht übersehen. Der deut¬
sche Reeder war damals in der ungünstigsten Lage. Mußte
er doch nach dem ver lorenen Kr iege auf d ie ihm schon
1917 in Aussicht gestellten Entschädigungen verzichten.
Vorschüsse, die die neu gegründete Reederei Treuhand¬
gesellschaft den Reedern zahlen sol l te, wurden gar nicht
oder nur ganz unzureichend gegeben, so daß deutsche
Aufträge kaum zu bekommen waren. Von den schon er¬

te i l ten deutschen Auf t rägen wurde d ie Hä l f te annu l l ie r t .
Einige Schiffsneubauten auf Tollerort mußten vorüber¬
gehend ganz stillgelegt werden. Auch die ausländischen
Reeder hatten ihre schweren Sorgen und viele auslän¬
dische Werf ten mußten, um nur ihren Betr ieb notdür f t ig
aufrechtzuerhalten, Aufträge annehmen, die mehr Ver¬
lust als Gewinn versprachen. Es war infolgedessen lebens¬
notwendig, dem Betr ieb die denkbar größte Elast izi tät zu
geben und auch Aufgaben zu übernehmen, d ie e in ge¬
s i c h e r t e s U n t e r n e h m e n i n n o r m a l e n Z e i t e n a b g e l e h n t
h ä t t e .

So brachte die erste wiederaufgenommene Handelsbezie¬
hung mit Rußland einen Spezialauftrag, den die Deutsche
W e r f t u n v e r d r o s s e n a u s f ü h r t e . 7 0 0 L o k o m o t i v e n w a r e n

a u f d i e r u s s i s c h e S p u r w e i t e u m z u s t e l l e n , d a n n
mittels Spezialkonstruktionen auf Dampfern
l a d e n u n d n a c h R u ß l a n d z u

e i g e n s z u d i e s e m
ten mußten nach erledigtem Auftrag wieder entfernt
werden. Ferner ha t te d ie Deutsche Wer f t damals e inen
Abwrackbetrieb eingerichtet, um dem Mangel an Schrott
be i den Hü t tenwerken abzuhe l f en . S ie muß te i hn abe r
im nächsten Jahr wieder aufgeben, da die Preise für ab¬
z u w r a c k e n d e S c h i f f e u n d d i e A r b e i t s l ö h n e s t ä n d i g a n -
stiegen und schließlich in keinem Verhältnis mehr zu den
erzielten Schrottpreisen standen. Ein weiteres Beispiel
für die Anpassungsfähigkeit war die Angliederung einer
Fabrik zur Herstellung eiserner Fässer. Auf diese Weise '
l ieß sich die Verzinkerei der Werft besser ausnutzen, die
vom Schiffsausrüstungsbetrieb noch nicht voll in An¬
spruch genommen war.

Seit 1922 trat die DW als Spezialwerft für den Bau von
Motorschiffen auf. Der ausgezeichnete Burmeister-&-Wain-
Motor und die sorgfältige Ausführung der Olmaschinen-
gesellschaft der AEG, die die Lizenz für den Bau der
B.&W.-Maschinen hatte, trug dazu bei. So gaben die
S c h w e d e n z w e i M o t o r f r a c h t s c h i f f e f ü r d e n E r z t r a n s p o r t

in Auftrag, die die größten Motorfrachter der Welt
werden so l l t en . Doch zunächs t sank das Ab l i e fe rungs¬
ergebnis, das 1922 mit 103 885 tdw recht zufriedenstellend
war, in den Jahren 1923 und 1924 wieder erheblich.
S c h u l d d a r a n w a r e n i n e r s t e r L i n i e d i e R u h r b e s e t z u n g

und die Verkehrssperre, die eine katastrophale Stok-
kung in der Materialversorgung auslösten. Die Beleg¬
s c h a f t m u ß t e u m m e h r a l s d i e H ä l f t e r e d u z i e r t w e r d e n .

Die Jahresabrechnungen erreichten astronomische Zahlen,
u n d d e r t a t s ä c h l i c h e We r t w a r v e r s c h w i n d e n d g e r i n g .
Was waren schon d ie 5237 B i l l i onen Mark Re ingew inn
des Jahres 1923, wenn ein Brot schon 1Bi l l ion kostete?
Dazu kam noch , daß d ie S teue rn de ra r t i g anwuchsen ,
daß s ie d ie Indus t r ie überhaupt zu erdrosse ln drohten.
Die Aussichten für die Zukunft waren denkbar ungünstig.

z u v e r -

t r a n s p o r t i e r e n . D i e
Z w e c k v o r g e n o m m e n e n E i n b a u -
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Das größte MoioiIrachtschiU seiner Zeit

Der Bau großer Erzschiffe und schneller Frachimoiorschiffe
Jahresablieferungen und Bilanzen geben an sich noch
ke in ob jek t i ves B i ld von dem Werdegang e ines Un te r¬
n e h m e n s . N a c h i h n e n w ä r e n ä m l i c h d a s J a h r 1 9 2 4 d a s b e ¬

denkl ichste der ersten Epoche innerhalb der Geschichte
der Deutschen Wer f t gewesen. Das Ergebn is von zwe i
Frachtmotorsch i f fen und 12 k le inen F ischdampfern , e ine
Jahresleistung von 37 480 tdw, war kaum zufr iedenstel¬
lend. Deutsche Aufträge lagen überhaupt nicht vor. Tat¬
sächlich war der Tiefpunkt aber schon überschritten, denn
i n d i e s e m J a h r b e f a n d e n s i c h d i e e r w ä h n t e n E r z s c h i f f e

A m e r i c a l a n d " v o n j e 2 0 5 0 0 t d w f ü r
schwedische Rechnung in Bau. Eine Bestel lung von fünf
norwegischen Motorsch i f fen von je 9000 tdw sah Wel t¬
marktwährung vor, während bei uns doch die Finanzlage
e i n C h a o s w a r . D i e W e r f t b e f a n d s i c h d a d u r c h i m B e s i t z e

e ines gew issen Be t rages wer t vo l l e r Dev i sen . D ie S ta¬
b i l i s i e r u n g d e r d e u t s c h e n W ä h r u n g n a c h d e r I n fl a t i o n
garant ier te sch l ieß l ich wei teren Aufs t ieg und wi r tschaf t¬
l iche Gesundung. Doch eine Schwier igkei t fo lgte auf die

andere. Mußte im Jahre 1923 wegen des Materialmangels
die Hälfte der Belegschaft entlassen werden, führte 1924,
als die Aufhebung der Ruhrsperre wieder vol len Arbeits¬
e insa tz e rmög l i ch te , e in a l l geme ine r, 3Mona te dauern¬
der St re ik um d ie E in führung des Neunstundentages zu
n e u e n U n t e r b r e c h u n g e n . N i c h t n u r d e r N e u b a u b e t r i e b
s tock te , auch Dock- und Repara tu rgeschäf t l i t ten un te r
dem St re ik . Von Anbeg inn ha t te d ie Wer f t Wer t darau f
gelegt, daß der Reparaturbetrieb allen Anforderungen ge¬
w a c h s e n w a r . To l l e r o r t h a t t e e i n e U f e r m a u e r b e k o m m e n ,

e in Dock von 8000 Tonnen und eine Sl ipanlage. Dieses
neue Dock war das fünf te , das d ie Deutsche Wer f t b is
dahin gebaut hat te. Die Pläne zu d iesem sowie für d ie
in den nächs ten Jahren fo lgenden Docks a rbe i te te d ie
d e r D W n a h e s t e h e n d e „ D o c k b a u - G e s e l l s c h a f t m b H , v o r m .

P h i l i p p V . K l i t z i n g " a u s , d i e d a m a l s a u c h s c h o n
große Docks für ausländische Rechnung entworfen hatte.
D i e D o c k b a u - G e s e l l s c h a f t w u r d e 1 9 2 3 v o n d e r D W , d e r

G H H u n d d e r M A N a l s N a c h f o l g e r i n d e r F i r m a

S v e a l a n d " u n d

i u k e n k o n s t r u k t i o n d e r , , S v e a l a n d "



s c h i f f e d e r W e l t d i e B l i c k e d e r

s c h ä r f s t e n i n t e r n a t i o n a l e n K r i t i k

auf sich zogen, in jeder Hinsicht
a l l e n A n f o r d e r u n g e n e n t s p r a ¬
chen. Es waren Doppelschrauben-
M o t o r s c h i f f e v o n 2 1 2 0 0 t d w .
A l l e h e u t e z u r S e l b s t v e r s t ä n d ¬

lichkeit gewordenen Merkmale
v o n E r z t r a n s p o r t e n w a r e n d e r
Konstruktion der „Svealand" und
„ A m e r i c a l a n d " s c h o n e i g e n .
H o h e r E r z b o d e n u n d b r e i t e
S e i t e n t a n k s m a c h t e n d e n L a d e ¬

r a u m k l e i n u n d l i e ß e n d e n

Schwerpunk t de r Ladung hoch
g e n u g r ü c k e n , u m a l l z u h a r t e
S c h l i n g e r b e w e g u n g e n z u v e r ¬
m e i d e n ; L ä n g s s p a n t e n s y s t e m
verl ieh dem Schiff hohe Längs¬
fest igke i t , Auf te i lung der Lade¬
r ä u m e u n d T a n k s l i e ß e n i m

ü b r i g e n e r k e n n e n , d a ß d i e s e r
Schiffstyp wesent l iches mit dem
Tanker gemein hat .

Fast immer liegen mit der Schaf¬
f u n g e i n e s n e u e n S c h i f f s t y p s
seine spezie l len Merkmale fest .
G r o ß e Ä h n l i c h k e i t h a b e n u n s e r e
b e i d e n S c h i f f e m i t d e n E r z ¬

schiffen der großen Seen Nord¬
a m e r i k a s g e h a b t . D e r U n t e r ¬
s c h i e d z u d i e s e n b e s t a n d a b e r

d a r i n , d a ß d i e , , S v e a l a n d " u n d

„ A m e r i c a l a n d " n i c h t w i e j e n e
a b w e c h s e l n d a l s E r z f r a c h t e r

o d e r Ta n k e r f u h r e n , s o n d e r n
a u s s c h l i e ß l i c h f ü r d e n E r z t r a n s -

I, .
' I I ( ( I

r - J K i h Ä a S . 2 5 . W r . 3 1 3 T -

p o r t Ve r w e n d u n g f a n d e n , u n d
daß sie keine Dampfanlage, son¬
d e r n D i e s e l m o t o r e n h a t t e n . E i n

weiteres, noch heute die großen
E r z s c h i f f e k e n n z e i c h n e n d e s C h a ¬

r a k t e r i s t i k u m a u c h

s c h o n d i e s e b e i d e n S c h i f f e : i h r e

L a d e e i n r i c h t u n g e n w a r e n a u s ¬
s c h l i e ß l i c h f ü r d i e H ä f e n z u ¬

g e s c h n i t t e n , d i e f ü r d i e s e S c h i f f e i n B e t r a c h t k a m e n :
C r u z G r a n d e b e i C o q u i m b o a n d e r K ü s t e C h i l e s a l s
B e l a d e h a f e n u n d S p a r r o w s P o i n t b e i B a l t i m o r e s o w i e
N e w Y o r k z u m E n t l a d e n . C r u z G r a n d e

Canal —Balt imore und zurück waren lange Zei t h indurch
d ie s tänd ige Rou te d iese r Sch i f f e , d ie du rchschn i t t l i ch
334 Seetage im Jahr aufwiesen und nur 31 Tage Hafen¬
liegezeit zum Laden und zum Löschen benötigten. Dieses
Ergebnis sprach sehr zugunsten des Motorantr iebes, für
d e n s i c h d i e D e u t s c h e W e r f t i m m e r w i e d e r e i n s e t z t e .

Das Ve rhä l tn i s von techn i schem Er fo lg zu finanz ie l l em
Mißerfolg war ein ähnliches bei dem Auftrag von fünf
Motorsch i f fen von je 10 000 tdw mi t 14 ,5 Knoten Ge¬
schwindigkeit für englische Rechnung. Die für die Rio-
Cape-Line gebauten Doppelschrauben-Motorschi ffe „Java¬
nese Pr ince" , „Malayan Pr ince" , „As iat ic Pr ince" , „Japa¬
n e s e P r i n c e " u n d „ C h i n e s e P r i n c e " b r a c h t e n e b e n f a l l s
n i c h t d e n e r h o f f t e n G e w i n n . A b e r d i e W e r f t h a t t e z u t u n

und der Prest igegewinn war erhebl ich, denn es handelte
sich zum erstenmal in der Geschichte um einen englischen
Auftrag an eine deutsche Werft. Es war eine Serie hoch¬
wert iger, schnel ler Motorschi ffe.

b e s a ß e n

B r ü c k e u n d U n t e r w a s s e r s c h i U d e r P r i n c e - L i n e r

Phil ipp V. Klitzing gegründet. Sie hatte von ihrer Rechts¬
vorgänger in den gesamten technischen Stab, Archiv und
S c h u t z r e c h t e ü b e r n o m m e n . D a d u r c h b l i e b e n i h r d i e E r ¬

fahrungen langjähr iger Arbei t im Entwurf von Schwimm¬
docks erhalten, die durch Aufnahme neuer Arbeitsgebiete
auch nach anderen Richtungen hin erweitert werden soll¬
ten. Zum Arbe i ts fe ld der Dockbau-Gese l lschaf t gehör ten
bald schwimmende Bauwerke aller Art, Kranpontons,
Schleusentore, Baggerfahrzeuge, schwimmende Rammen
u n d a n d e r e s .

Die junge Werft mußte ihre bisher größten technischen
Aufgaben unter den schwierigsten wirtschaftlichen Vor¬
aussetzungen durchführen. So wurden die großen schwe¬
dischen Erzschiffe zwar ein großer technischer, aber kein
finanz ie l l e r E r fo lg . D ie be im Absch luß des Fes tp re i ses
e i n k a l k u l i e r t e n L o h n - u n d P r e i s s t e i g e r u n g e n w u r d e n
d u r c h d i e w i r t s c h a f t l i c h e n V e r h ä l t n i s s e d e r I n fl a t i o n s z e i t

w e i t i n d e n S c h a t t e n g e s t e l l t . D o c h w a r d i e s e s v o n
weniger nachhal t iger Wirkung a ls das posi t ive Ergebnis,
daß diese Schiffe, die als die damals größten Frachtmotor-

P a n a m a
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Die Reihers i iegwer f t

Im Jahre 1926 trat der Hamburger Senat an die Deutsche
W e r f t m i t d e m W ' u n s c h h e r a n , d a s G e l ä n d e T o l l e r o r t
w i e d e r z u r ü c k z u e r h a l t e n . D e r B e t r i e b w u r d e d a r a u f h i n

aufgegeben, und auch das Vor land 1wurde abgestoßen.
Gle ichze i t ig wurden aber Verhand lungen mi t der mi t ten
im Hamburger Hafen gelegenen Reiherst ieg Schi ffswerf te
u n d M a s c h i n e n f a b r i k e i n g e l e i t e t , u m d a s R e p a r a t u r ¬
geschä f t de r DW, in Zusammenarbe i t m i t d ieser Wer f t ,
f o r t z u f ü h r e n u n d w e i t e r a u s z u b a u e n . E i n k u r z e r B l i c k a u f

d i e s e W e r f t i s t h i e r a m P l a t z e .

Man begegnet den ersten Spuren dieses alten Hamburger
U n t e r n e h m e n s s c h o n i m H e r b s t 1 7 0 6 . E i n H a m b u r g e r
Kaufmann, Lucas Kramer, hatte die 1698 auf der Elbinsel
W i l h e l m s b u r g a n g e l e g t e S ä g e m ü h l e e r w o r b e n , d e r e r
eine „Schi ffbauerei" angl iederte. Der Betr ieb wurde nach
K r a m e r

Schwiegersohn
ge füh r t , Be rend Roosen ,
d e r G r ö n l a n d - R e e d e r w a r

u n d 1 0 W a l f a n g s c h i f f e
auf se iner e igenen Werf t
gebaut hatte. Nach dem
T o d e R o o s e n s i m J a h r e

1788 g ing das Geschä f t
a n s e i n e E r b e n ü b e r , d i e

im Zuge der fortschreiten¬
d e n Te c h n i s i e r u n g e i n e
M a s c h i n e n f a b r i k b a u t e n .

I n d e s s e n w a r d i e B e d e u ¬

t u n g d e s S c h i f f b a u e s i n
H a m b u r g n i c h t g r o ß . E r
e r l e b t e e r s t u m d i e M i t t e

des vor igen Jahrhunderts
e inen Au fschwung .
D i e R e i h e r s t i e g w e r f t
w u r d e i m J a h r e 1 8 4 9 a n d i e F i r m a J o h a n n C ä s a r G o d e -

f r o y & S o h n v e r k a u f t . D i e s e b e k a n n t e H a n d e l s - u n d
Schi ffahr tsgesel lschaf t baute in den ersten acht Jahren,
in denen die Werft in Godefroys Händen war, 24 Segel¬
schiffe zwischen 70 und 1200 BRT in eigener Regie. Man
schr ieb das Jahr 1860. Der Eisenschi ffbau begann, den
tradi t ionel len Holzschi f fbau abzulösen, d ie Schi f fsgrößen
w u c h s e n . W o l l t e d i e W e r f t n i c h t h i n t e r d e r Z e i t Z u r ü c k ¬

bleiben, mußte sie diesen Umbruch mitvollziehen. Das tat
s ie und ver leg te ih ren Be t r ieb dor th in , wo der Re iher -
stieg-Kanal in den Elbstrom mündet. Hellinge wurden
g e b a u t , W e r k s t ä t t e n e r r i c h t e t u n d u n t e r d e m N a m e n
Re ihers t ieg -Sch i f f swer f te und Kesse lschmiede nahm d ie
Werft den Bau von eisernen Schiffen, Seglern, Schuten,
Leichtern, Barkassen, Fähren und Dampfern auf. Bis 1880
reichte ihre Kapazität für die anfallenden Aufträge aus.
Aber dann erwies sie sich als unzureichend. Der Damp¬
fer „Rhaetia" für die Hamburg Amerika-Linie überstieg
mit seinen 3553 BRT alle bis dahin auf dieser Werft ge¬
bauten Schiffsgrößen, und gemessen an den Aufträgen,
d ie ba ld danach fo lgen so l l t en , wa r auch das nu r e in
kleines Schiff. Man trug dieser Entwicklung Rechnung
und baute um. Die 5Hellinge, die zu klein geworden
w a r e n , w u r d e n a b g e b r o c h e n u n d a n i h r e S t e l l e t r a t e n
zwei große, auf denen Schiffe bis zu 180 mLänge gebaut
werden konnten. Auch für Dockungsmöglichkeit wurde
gesorgt durch den Selbstbau eines 5800 ttragenden
L-Docks. Doch nun wurde der Platz zu eng für die erfor¬

d e r l i c h e n W e r k s t ä t t e n u n d m a n m u ß t e f ü r n e u e s G e l ä n d e

s o r g e n . D i e S k i z z e v e r d e u t l i c h t d a s s c h r i t t w e i s e A n ¬
w a c h s e n d e r W e r f t i n d e n d r e i J a h r z e h n t e n n a c h i h r e r

Ver legung . Wi r müssen uns vergegenwär t igen , daß der
Hamburger Flafen auch zu der Zeit, als der Großschiffbau
nach unseren heutigen Begriffen noch in den Kinder¬
schuhen steckte, mit kleinen Werften, Schuppen und An¬
lagen angefüll t war, und eine wachsende Werft nur unter
g r ö ß t e n S c h w i e r i g k e i t e n n e u e s G e l ä n d e e r w e r b e n
k o n n t e . D i e E r w e i t e r u n g d e r R e i h e r s t i e g w e r f t i s t e i n
k l a s s i s c h e s B e i s p i e l d a f ü r. E s f o l g t e n a c h d e r i n d e r
S k i z z e m i t I b e z e i c h n e t e n e r s t e n A n b a u fl ä c h e i m J a h r e

1 9 0 0 d a s 1 7 0 0 0 q m g r o ß e m i t I I g e k e n n z e i c h n e t e
S tück Land , das du rch den Re ihe rs t i eg -Kana l von de r
Stammwerft getrennt war. Eine andere Ausdehnungsmög¬

l i c h k e i t h a t t e d i e W e r f t

v o r e r s t n i c h t , d e n n d a s

d e r H a m b u r g A m e r i k a -
Linie gehörende Trocken¬
dock an de r Wes tg renze
d e r W i c h h o r s t s c h e n W e r f ¬

t e n b i l d e t e e i n e u n v e r ¬

r ü c k b a r e G r e n z e . Z w ö l f

Jah re lang a rbe i te te de r
B e t r i e b a u f d i e s e n F l ä ¬

c h e n b e i d e r s e i t s d e s R e i ¬

herst iegarms, deren jeder
ein L-Dock nach dem Sy¬
s t e m C l a r k e a n d S t a n d -

fi e l d v o r g e l a g e r t w a r :
d a s e r w ä h n t e v o n 5 8 0 0 t

und e in neues von 11 500 t

Tragkraft. In diesen zwölf
J a h r e n b a u t e d i e W e r f t

etwa 50 Schifte, unter de¬
nen manche waren, die zum Stolz der deutschen Handelsflotte
gehörten. Unter den Beste l lern befanden s ich d ie Ham¬
b u r g A m e r i k a - L i n i e , d i e H a m b u r g - S ü d , d i e Wo e r m a n n -
und Deutsche Ostafr ika-Lin ie, d ie deutsche Dampfschi ff¬
fahr tsgese l lschaf t Kosmos und d ie Deutsch-Aust ra l i sche
Dampfsch i f fah r t s -Gese l l scha f t . Nur e in ige Sch i f fe se ien
hier genannt, deren man sich heute noch er innert : „Cap
Frio", „Cap Roca", je 5704 BRT, 1900 für die Hamburg-
S ü d g e b a u t , D o p p e l s c h r a u b e n d a m p f e r „ K u r f ü r s t " , 5 6 5 5
BRT 1901 für die Deutsche Ost-Afr ika-Linie, die Dampfer
„ P r i n z E i t e l F r i e d r i c h " u n d „ P r i n z Wa l d e m a r " v o n j e
4650 BRT im Jahre 1902 für die HHL und der Doppel¬
s c h r a u b e n d a m p f e r „ F e l d m a r s c h a l l " ( 6 1 4 2 B RT ) f ü r d i e
Deutsche Ost-Afrika-Linie im darauf folgenden Jahre ge¬
baut, ferner die Dampfer „Dania" und „Polynesia" von
3898 BRT und 6022 BRT für die Hamburg Amerika-Linie,
sowie der Doppelschraubendampfer für die Hamburg-Süd
„Cap Blanco" von 7523 BRT 1904/05, schließlich die 6225
BRT große „Adolf Woermann" des Jahres 1906, die 7200
BRT großen Kosmos-Dampfer „Roda" und „Helnan" des
Jahres 1908 und die fast 10 000 BRT großen Hamburg-Süd-
Doppelschraubendampfer „Bahia Bianca" und „Bahia Ca-
stillo" der Jahre 1912 und 1913. Erwähnt sei auch der 1913
für die Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschaft ge¬
baute Motortanker „Wotan" von 5703 BRT, der mit seinem
in Kiel gebauten Schwesterschiff „Hagen" und der
„ L o k i " e i n e r d e r d r e i e r s t e n M o t o r t a n k e r d e r W e l t
gewesen i s t .

v o n s e i n e m

w e i t e r -
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S o s a h e s e i n m a l a u f d e m R e i h e r s U c g a u s

Der Weltkrieg 1914 bis 1918 hatte Kriegsaufträge, die
Nachkriegszeit hauptsächlich Aufträge von Fischerei-
Fahrzeugen gebracht. Nur zwei Dampfer für A. Kirsten
u n d z w e i M o t o r s c h i f f e f ü r H . C . H o r n ü b e r s c h r i t t e n d i e

1000-t-Grenze. Dann erfolgte die Fühlungnahme mit der
D e u t s c h e n W e r f t .

D a s J a h r 1 9 1 2 s t e l l t d i e n ä c h s t e S t u f e i n d e r E n t w i c k ¬

lungsgeschichte der Reiherstiegwerft dar. Abermals ge¬
lang es, Geländezuwachs zu erhalten, aber wieder waren
es Landstücke, d ie n icht in unmi t te lbarer Nachbarschaf t

lagen. Es handelte sich einmal um die Werft von Heinrich
Brandenburg, nahe dem Elbtunnel, die unter dem Namen
„Abteilung Heinrich Brandenburg" und später als „Reiher¬
stieg Werk 111" fortlebte, und zum anderen um ein
18 000 qm großes Gebiet östlich der schon erwähnten
Wichhorst'schen Werft, das in der Skizze mit IV bezeich¬

net ist. Beschränkte sich die Abteilung Heinrich Branden¬

burg mit ihren vorhandenen Einrichtungen auf den Bau
von kleineren Dampfern und Schleppern, Alsterschiffen,
Lo tsen- und F ischdampfe rn , e r fuh r d ie Wer f t im Os ten

eine großzügige Neugestaltung. Dem mit einer neuen
Kaianlage befestigten und einem fahrbaren Portalkran
v o n 4 0 t H u b k r a f t v e r s e h e n e m U f e r w u r d e e i n 2 0 0 0 0 t

hebendes Schwimmdock vorgelagert , Verwal tungsgebäude

und Masch inen fabr i k wurden neu gebau t und d iese mi t

den nach dem Stand der Techn ik neues ten Werkzeug¬

maschinen ausgerüstet .

Zunächst arbei tete d ie Deutsche Werf t bei maßgebl icher

Beteiligung mit der Reiherstiegwerft zusammen. Aber die
Koexistenz zweier selbständiger Firmen ging nicht so gut,
w i e m a n e r w a r t e t h a t t e . D e s h a l b k a m e s a m 1 . O k t o b e r

zu einer völligen Verschmelzung. Nach der Übernahme
wurde die Leistungsfähigkeit der alten Reiherstieg Schiffs-
w e r f t e u n d M a s c h i n e n f a b r i k d u r c h u m f a n g r e i c h e N e u ¬

beschaffungen von Maschinen und neuen Anlagen wesent¬
l i c h e r h ö h t . I m J a h r e 1 9 2 8 h a t d e r B e t r i e b b e r e i t s m i t

Gewinn gearbeitet. Man verfügte nun über drei Hel¬
l inge, fün f Schwimmdocks b is zu 12 000 tTrag fäh igke i t

(das große 20 000-t-Dock mußte an Holland abgegeben
werden), über das einzige Trockendock des Hamburger
Hafens, über Kräne von 40, 15 und 10 tHubkraf t sowie

über Liegeplätze für Schiffe bis zu 20 000 tdw. Aus¬
gedehnte Schiffbauwerkstätten und eine eigene Ma¬
schinenfabrik bewältigten nicht nur den Reparaturbetrieb,
s o n d e r n d i e n t e n a u c h d e m N e u b a u . B i s z u m A u s b r u c h d e s

2. Weltkrieges wurden hier auf der „Reiherstieg-Deutsche
Werft" neben den ständigen Reparaturarbeiten 35 Schiffe
gebaut.

Dem Zusammenwachsen zu e inem gesch lossenen Kom¬

plex stand jetzt nur die Wichhorstsche Werft im Wege,
d i e a l s K o r r i d o r d i e G e b i e t e 1 u n d I V v o n e i n a n d e r

t rennte. Sie fiel im Jahre 1917 an d ie Reiherst iegwerf t ,

und damit kamen die räumlichen Veränderungen in diesem
G e b i e t f ü r d i e n ä c h s t e n J a h r z e h n t e z u m S t i l l s t a n d .
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Verbesserungen und Spezia lerzeugnisse

D i e Z e i t v e r h ä l t n i s s e b e s s e r t e n s i c h n i c h t . J e t z t k a m e s

darauf an , daß d ie Deutsche Wer f t ih re E las t iz i tä t und
ih re Anpassungs fäh igke i t bew ies , E rfindungen ve rw i r k¬
l i c h t e , d i e b e i M a n g e l a n n e u e n A u f t r ä g e n d e n W e r t
d e r a l t e n S c h i f f e e r h ö h t e , i h r e M a s c h i n e n l e i s t u n g
v e r g r ö ß e r t e o d e r b e i g l e i c h b l e i b e n d e r L e i s t u n g d u r c h
sch i f fbau l iche Änderungen ih re Geschwind igke i t herauf¬
setzte. Es wurde gespart wo es ging, wenn die Qual i tät
d e r A u s f ü h r u n g d a d u r c h n i c h t b e e i n t r ä c h t i g t w u r d e .
W u r d e n d i e M o t o r s c h i f f e v o n d e r G r ö ß e u n d G e s c h w i n ¬

d i g k e i t d e r P r i n c e - L i n e r b i s h e r a l s D o p p e l s c h r a u b e n ¬
sch i f fe ausgeführ t , so bewies d ie Deutsche Wer f t je tz t ,
daß man be i g le icher Le is tungsfäh igke i t auch mi t e iner
S c h r a u b e a u s k o m m e n k o n n t e . A l l e r d i n g s ü b e r s c h r i t t e n
die erforderl ichen Leistungen für die ständig wachsenden
S c h i f f s g r ö ß e n a l l m ä h l i c h d i e K a p a z i t ä t d e r e i n f a c h ¬
w i r k e n d e n V i e r t a k t m o t o r e n v o n B u r m e i s t e r & W a i n .

B i s d a h i n h a t t e d i e D e u t s c h e W e r f t a u s s c h l i e ß l i c h d i e s e

b e w ä h r t e n M o t o r e n e i n g e b a u t , d i e n a c h Z a h l d e r
A u s f ü h r u n g m i t g r o ß e m A b s t a n d v o r a l l e n a n d e r e n
S c h i f f s d i e s e l m a s c h i n e n i n F ü h r u n g l a g e n . D e r M o t o r ¬
a n t r i e b w a r n o c h s e h r j u n g . E r s t n a c h d e m e r s t e n
W e l t k r i e g b e g a n n e r , m i t d e n e r p r o b t e n D a m p f k r a f t ¬
anlagen ernsthaft in Wettbewerb zu treten. Die neutralen
Länder Dänemark und Hol land waren den kr iegführenden
i n d e r K o n s t r u k t i o n u m e i n i g e s v o r a u s , u n d d i e s e n
.Vorsprung behielten sie eine Reihe von Jahren. Nun

a b e r m a c h t e d i e s t ä n d i g e Z u n a h m e v o n L e i s t u n g u n d
Geschwindigkeit im Schiffbau eine Umstel lung notwendig.
D i e D e u t s c h e W e r f t f o r d e r t e d e n Ü b e r g a n g z u m
s t ä r k e r e n Z w e i t a k t m o t o r , d e m d i e F i r m a B u r m e i s t e r
& W a i n z u n ä c h s t n i c h t z u s t i m m e n w o l l t e . D a n u n i m J a h r e

1926 d ie MAN dem Konzern be iget re ten war, übernahm
s i e d e n B a u d e r S c h i f f s d i e s e l m a s c h i n e n , u n d z w a r

z u n ä c h s t e i n f a c h w i r k e n d e r , s p ä t e r d o p p e l t w i r k e n d e r
kompressor loser Zwe i tak tmoto ren . D ie Vorzüge , d ie der
B u r m e i s t e r & W a i n - M a s c h i n e s o l a n g e d i e F ü h r u n g
g e s i c h e r t h a t t e n , w u r d e n a l l m ä h l i c h A l l g e m e i n g u t . S i e
l agen i n e r s te r L i n i e i n e i nem ganz k l a ren und übe r¬
s i c h t l i c h e n A u f b a u , d e r o h n e R ü c k s i c h t a u f t r a d i t i o n e l l e

Konst rukt ions-Pr inz ip ien nur den spez ie l len Bedingungen
d e s D i e s e l m o t o r s e n t s p r a c h . D e r P r o z e n t s a t z d e r m i t
Mo to ren ausgerüs te ten Sch i f fe s t i eg von Jahr zu Jahr,
v o r a l l e m i n S k a n d i n a v i e n u n d D e u t s c h l a n d . I n d e n

J a h r e n 1 9 2 8 u n d 1 9 2 9 b a u t e d i e D e u t s c h e W e r f t f ü r

d i e H a m b u r g A m e r i k a - L i n i e e i n e R e i h e k o m b i n i e r t e r
Fracht- und Fahrgastschi ffe von etwa 10 000 tdw ( , ,San
F r a n z i s k o " , , , L o s A n g e l e s " , , , S e a t t l e " , , L e v e r k u s e n "
, , D u i s b u r g " , , , K u l m e r l a n d " ) , d i e m i t d e n n e u e n M A N -
M o t o r e n a u s g e r ü s t e t w a r e n . D i e G r e n z e f ü r d i e
Anwendung des Moto ran t r i ebes war du rch d ie Le is tung
g e g e b e n , d i e d a m a l s a u s d e n M o t o r e n h e r a u s z u h o l e n
war. Durch Vergrößerung des Zy l inderdurchmessers l ieß
sich die Leistung wegen wärmetechnischer Schwierig-
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Winkel der Wasserlinien oder anderer, den ernst¬
haften Konstrukteur nur behindernder Mitteldien
bedarf, um, für die jeweils von der Reederei
gestellte Aufgabe, das Schiff geringsten Widerstandes
und kleinster Antriebsleistung für eine gegebene
Geschwindigkeit zu entwerfen. Notwendig wird
ailerdings nach dem heutigen Stand der Wissenschaft
sein, die Überlegungen vor Inangriffnahme des
Baues in der Modellversuchsanstalt nachzuprüfen,
besonders soweit es sich um Schiffe für größere
Geschwindigkeiten von 13 bis 14 Knoten aufwärts
und Sonderkonstruktionen ungewöhnlicher Abmes-
sungen handelt."

Man zögerte nicht, die gewonnenen Erkenntnisse in die
Tat umzusetzen. Die Vorsdiiffsformen, die die Deutsche
Werft entwickelt hatte, und die unter dem Namen
„Speedy Lines" bekannt geworden sind, sollten nicht
nur bei den neuen Aufträgen zur Ausführung gelangen,
sondern auch bei den älteren, hochwertigen Schiffen
ihre Überlegenheit über die gewohnten Linien beweisen.
An v ier DW-Schi f fen wurde d ieser Beweis erbracht . D ie

Schi f fe „Niederwald" und „Ste igerwald" sowie d ie
Fruchtschiffe „Puma" und „Panther" wurden entsprechend
„vorgeschuht". Der Gewinn, den diese Veränderung bei
den beiden erstgenannten Schiffen brachte, steht außer
Zweifel, wenn er sich auch nicht ganz genau angeben
läßt, da gleichzeitig auch die Maschinenleistung durch
zusätzlichen Einbau von Abdampf-Turbinen erhöht war.
Bei den beiden Fruchtschi ffen h ingegen bl ieb d ie
Antr iebsleistung unverändert , und der Gewinn von
einer ganzen Seemeile pro Stunde, die die Schiffe
nachher mehr liefen, ist allein dem Umbau zuzuschreiben
(13,2 statt 12,0 Knoten).

Un te r dem Namen „S imp lex " und „Tu rbu lo " s ind
e in ige DW-Fabr ikate und -Patente in der ganzen
Schiffahrtswelt bekannt geworden, z. B. das „Simplex"
Balance Ruder. Bis in die zwanziger Jahre hinein waren
die in Ösen und Fingerlingen eingehängten Plattenruder
allgemein üblich. Die Befestigungselemente zu verkleiden
bedeutete e inen ersten Schr i t t auf dem Wege, von dem
a l t e n P l a t t e n r u d e r l o s z u k o m m e n u n d d i e S t e u e r o r g a n e

des Schiffes neuzeitlichen strömungstechnischen Gesichts¬
punkten anzupassen. Der 1923 gebaute Hapag-Dampfer
„Wasgenwald" erhielt solch ein Ruder, das mit verklei¬
deten Fingerlingen und aufgeschweißten Leitblechen
einen Übergang zum Profilruder darstel l t . Auf den
S c h w e s t e r s c h i f f e n „ O d e n w a l d " u n d „ S t e i g e r w a l d " w a r
man noch weiter gegangen und wagte den Einbau
ganz neuartiger Ruderkonstruktionen, die große Vorteile,
aber auch, wie sich im Betrieb zeigen sollte, erhebliche
N a c h t e i l e a u f w i e s e n , w e s h a l b m a n w i e d e r v o n i h n e n
abkam. Das F le t tner -Ruder der „Odenwald" beruh te au f
folgendem Prinzip: D a s u m d e n R u d e r s t e v e n f r e i
b e w e g l i c h e v o l l a u s b a l a n c i e r t e P r o fi l r u d e r h a t t e , d e m
Querruder einer Flugzeugtragfläche vergleichbar, an
s e i n e r h i n t e r e n K a n t e e i n e s c h m a l e S t e u e r k l a p p e , d i e
von Hand gelegt werden konnte. Die Betätigung dieser
k l e i n e n H i l f s fl ä c h e r e i c h t e a u s , u m b e i g e n ü g e n d e r

keiten nicht mehr steigern, sondern nur durch größere
Anzahl der Zylinder und durch höhere Umdrehungszahl.
Die abgel ieferte Tonnage war
Übernahme der Reiherstiegwerft, auf den niedrigsten
Stand seit der Gründung der Deutschen Werft abgesunken.
Der Gewinn aber, den die Werft zu verzeichnen hatte,
lag über dem Ergebnis der Vorjahre. Auch in den vier
darauf folgenden Jahren arbeitete die Werft erfolgreich:
Es konn ten zwe i Tu rb inen -F rach t - und Fahrgas tsch i f f e ,
zwei Frachtdampfer und e ine Reihe von Tankern
abgeliefert werden, davon einige Spezialbauten, wie
z. B. Baggerei-Fahrzeuge, ein Ponton für einen 120 t
Schwimmkran, ein Getreideheber, eine Schwimmramme
und Hafenfahrzeuge. 1930 geriet die Weltwirtschaft
e r n e u t i n e i n e s c h w e r e K r i s e .

1 9 2 7 , d e m J a h r d e r

Es kann hier nicht unsere Aufgabe sein, das Wesen
weltweiter Wirtschaftsdepressionen zu ergründen. Wir
können nur als geschichtliche Tatsache hinnehmen, daß
in den Jahren 1930 bis 1933 eine solche Krise existierte,
d i e z a h l r e i c h e U n t e r n e h m e n e r n s t l i c h b e d r o h t e u n d

manchen den Untergang brachte. Nachdem in den Jahren
1930 und 1931 noch durchschni t t l ich 70 000 tdw abge¬
l i e f e r t w o r d e n s i n d , s a n k d a s A b l i e f e r u n g s e r g e b n i s i n

den drei darauffolgenden Jahren auf durchschnittlich
18 000 tdw pro Jahr ab. Die Zahl der auf der Deutschen
Werft Beschäft igten erreichte mit 1349 Mann ihren
t i e f s t e n S t a n d . D e r B e t r i e b F i n k e n w e r d e r w u r d e s t i l l ¬
gelegt, die Werkzeugmaschinen in den Werkstätten mit
Schutzhül len versehen, und nur kleine Wachmannschaften

sorgten dafür, daß das Leben auf dem großen Werft¬
gelände nicht völlig erlosch. Nur im Betrieb Reiherstieg
wurde noch gearbe i te t , woh in auch der S i tz der
H a u p t v e r w a l t u n g n a c h A u f g a b e d e s P a r k h o t e l s v e r l e g t
w o r d e n w a r .

Alles mußte darangesetzt werden, bei dem bestehenden
Mangel an Neubau-Aufträgen wenigstens Reparatur-
Aufträge hereinzuholen und die Arbeit an Sonder¬
erzeugnissen mit aller Intensität voranzutreiben. Die
Bemühungen um eine Wertverbesserung existierender
Schi f fe führ ten zu sch i f fbaul ich in teressanten Lösungen.
N e u e E r k e n n t n i s s e , d i e d u r c h M o d e l l v e r s u c h e e r h ä r t e t
worden waren, führten zu Vor- und Hinterschiffslinien,
d i e s t a r k v o n d e n b i s h e r ü b l i c h e n a b w i c h e n .

Ein von verschiedenen Werften angewandtes Mittel, bei
v o r h a n d e n e n S c h i f f e n e i n e h ö h e r e G e s c h w i n d i g k e i t z u
erzielen, ohne die Maschinenleistung zu verändern, war
die Vergrößerung der Schiffslänge.*) Erwähnt seien nur
d i e S c h i f f e d e r B a l l i n - K l a s s e , d i e u m 1 2 m v e r l ä n g e r t
wurden. Es gelang der Deutschen Werft, den gleichen
Effekt auf Grund systematischer Versuche mit geringerem
A u f w a n d z u e r r e i c h e n .

1934 äuße r te s i ch D r. W. Scho l z i n den „M i t t e i l ungen
aus den Forschungsanstalten des GHH-Konzerns":

„Die unabhängige Fachwissenschaft ist sich dabei
heute darin einig, daß es für die richtige Formgebung
e i n e s S c h i f f e s n i c h t d e r I n a n s p r u c h n a h m e d e r
v i e l f a c h n i c h t e i n m a l d u r c h d i e T h e o r i e b e l e g t e n ,

patentrechtlich geschützten Linienformen, Eintritts-
♦) Ergänzend hierzu sei auf den Aufsatz des Verfassers „Schiffe der
HAPAG“ verwiesen. WZ 11/57.)
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Die Ruderanlagen der Schihe „Kellerwald", „Wasgenwald", „Odenwald"

r e i c h t e d a s O e r t z - R u d e rf ä h i g k e i t g e s t e l l t w e r d e n ,
n i c h t a u s .

Es w u rd e n a u ch Ko n s t r u k t i o n e n p ra k t i s ch e rp ro b t , d i e
eine gewisse Angleichung der Steuerorgane an den
P r o p e l l e r s t r o m b e w i r k e n s o l l t e n . L e i t fl ä c h e n v o r o d e r
h i n t e r d e m P r o p e l l e r , d i e d e n Z w e c k h a t t e n , d i e
turbulente Strömung zu regulieren, wodurch man sich

Anströmgeschwindigkeit das Ruder zu legen. Da dieses
ausbalanciert war, genügte die Wirkung des kleinen
, , D e fl e k t o r s " , d a s R u d e r a u c h t a t s ä c h l i c h i n j e d e r

gewünschten Lage zu halten, so daß die Steuerung des
S c h i f f e s e i n w a n d f r e i f u n k t i o n i e r t e . D o c h , , g e n ü g e n d e

Anströmgeschwindigkeit" ist nur gegeben, wenn das
Schiff in Fahrt ist , und zwar in nicht gestörtem Wasser.

Die unumgängliche Notwendigkeit, auch bei nicht in
Fahr t befind l i chen Sch i f fen Ruderw i rkungen ausüben zu

können, machte dieses System ohne spezielle mecha¬
nische Einrichtungen für Langsamfahrt und Manöver
u n b r a u c h b a r . K a m m a n a l s o d o c h n i c h t o h n e s o l c h e

Einrichtung aus, brachte die ganze Ruderanlage keinen
n e n n e n s w e r t e n G e w i n n . U n d d o c h h a t t e n d i e E r f a h ¬

rungen mit diesem Ruder das wichtige Ergebnis gebracht,
d a ß d u r c h d i e Wa h l e i n e s g ü n s t i g e n R u d e r p r o fi l s u n d
durch richtiges Ausbalancieren die zum Ruderlegen
nötigen Kräfte auf einen Bruchteil des bisher üblichen
r e d u z i e r t w e r d e n k o n n t e n .

e ine gewisse Reak t ionsw i rkung au f den Vor t r ieb
e r h o f f t e . A l l e d i e s e V e r s u c h e w a r e n S t a d i e n i n d e r

Entwicklung, die zu der bewährten Bauart des „Simplex"
B a l a n c e R u d e r s f ü h r t e n , d i e h e u t e a l l e i n d a s F e l d
b e h e r r s c h t . D i e s e K o n s t r u k t i o n g e s t a t t e t b e i g e r i n g e r
A r b e i t d e s R u d e r l e g e n s m a x i m a l e R u d e r l a g e o h n e
Abre ißen der St römung, wodurch größtmögl iche Steuer¬
w i rkung e r re i ch t w i rd . In dem dauernden S t reben nach
s c h r i t t w e i s e r Ve r b e s s e r u n g d e r W i r t s c h a f t l i c h k e i t l a g
a u c h d i e B e m ü h u n g u m r e s t l o s e A u s n u t z u n g d e s
Brenns to f fes . Zum anderen war es no twend ig , daß das
über Bord zu pumpende Bi lgenwasser öl f re i sein mußte,
w o l l t e n d i e S c h i f f e i n d e n H ä f e n n i c h t S c h e r e r e i e n m i t

den Hafenbehörden wegen Verschmutzung des Wassers
b e k o m m e n . D e r , , Tu r b u l o " E n t ö l e r , d e n d i e D e u t s c h e
W e r f t E n d e d e r z w a n z i g e r J a h r e e n t w i c k e l t e , e r f ü l l t e
be ide Forderungen: Das ö l wurde vom Wasser get rennt
und den Brenns to f f t anks w ieder zuge füh r t ; das Wasser
enth ie l t ke ine Bestandte i le mehr, d ie Anlaß dazu geben
k o n n t e n , d e m S c h i f f d a s L e n z e n i n d e n H ä f e n z u
v e r b i e t e n .

Das Oertz-Ruder der ,,Steigerwald" war ein Profilruder
mi t fes ts tehendem Ruderkopf . D iese Ruder waren hoch
u n d s c h m a l u n d h a t t e n w e g e n i h r e r A u s b i l d u n g a l s
P rofi l rude r schon be i ganz ge r i nge r Lage e ine ausge¬
z e i c h n e t e S t e u e r w i r k u n g . D o c h a u c h d i e s e s R u d e r
verlangte gute Anströmung, und —sowohl bei Rück¬
w ä r t s f a h r t a l s a u c h K a p a l f a h r t e n w o b e i k l e i n e n

Geschw ind igke i t en hohe An fo rde rungen an d ie S teue r -
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Die großen Aufträge bis zum Kriege (1933-1940)
T a n k e r

A l l e b i s h e r i g e A r b e i t w a r e i n d e n Z e i t v e r h ä l t n i s s e n
A b t r o t z e n j e d e s k l e i n e n E r f o l g e s , o f t g e n u g a u c h e i n
Kampf um d ie b loße Ex is tenz, e in S ich-nach-der-Decke-
S t r e c k e n . D i e g r o ß e n A u f t r ä g e d e r A n f a n g s j a h r e , w i e
d i e E r z s c h i f f e f ü r A x e l B r o s t r o m & S o n u n d d i e P r i n c e -

L i n e r f ü r d i e R i o C a p e L i n e L d . , b l i e b e n A u s n a h m e n ,
b e i d e n e n , w i e a u s g e f ü h r t w o r d e n i s t , k a u m e t w a s
ve rd i en t wu rde . Je t z t begann d i e Deu t sche Wer f t zum
e r s t e n M a l e d i e E r f o l g e i h r e s u n a b l ä s s i g e n B e m ü h e n s
zu sehen, Ende 1934 läuft der Schiffbau wieder langsam
an. Die Belegschaf tsz i f fer s t ieg, Auf t ragszahlen, Umsatz
u n d G e w i n n z e i g e n e i n e i m m e r s t ä r k e r s t e i g e n d e
Tendenz ; das B la t t ha t te s i ch gewendet . Innerha lb von
zwei Jahren war aus einem Zustand aufgezwungener
Passivität, Unsicherheit und Arbeitslosigkeit das Gegen¬
teil geworden. Die der Werft zufließenden Aufgaben
konnten nur unter Einsatz al ler verfügbaren Kräfte
gemeistert werden. Die Höhe der abgelieferten Tonnage
w u c h s v o n J a h r z u J a h r , b i s s i e 1 9 3 8 d i e g r ö ß t e
J a h r e s l e i s t u n g a l l e r S c h i f f s w e r f t e n d e r We l t e r r e i c h t e .
D i e s e s J a h r , i n d e m d a s A u f b l ü h e n d e r g e s a m t e n
W e l t w i r t s c h a f t s c h o n v o n d e m d r o h e n d e n A u s b r u c h d e s

z w e i t e n W e l t k r i e g e s ü b e r s c h a t t e t w u r d e , w a r f ü r d i e
Deutsche Werft das Jahr ihres größten Erfolges, wobei
w i r u n s b e w u ß t b l e i b e n w o l l e n , d a ß e s s i c h n i c h t u m
e ine po l i t i sche Kon junk tu r hande l te ; nahezu 80 Vo de r
Aufträge kamen aus dem Auslande. Eine kurze Übersicht
ü b e r d i e i n d i e s e m J a h r z e h n t v o n d e r D W e n t w i c k e l t e n

Schiffstypen sol l hier folgen.

D i e D e u t s c h e W e r f t h a t t e s i c h i n d i e s e n J a h r e n

innerhalb kurzer Zeit den Ruf erworben, Spezialistin
für den Tankerbau zu sein. Es soll hier ein wenig
ausgeholt werden, um in kurzen Zügen vom Werdegang
d ieses Sch i f f s t yps zu be r i ch ten , an dem d ie Deu tsche
W e r f t n i c h t u n w e s e n t l i c h e n A n t e i l h a t .

Behä l te r fü r d ie flüss ige Ladung d ien te . Der 1886 vom
Stapel gelaufene Tankdampfer , ,Glückauf" wird a l lgemein
a l s d e r e r s t e v o l l w e r t i g e Ta n k e r b e z e i c h n e t . E r s a h
unseren heut igen im Grundaufbau recht ähnl ich. Danach
w u r d e n n o c h m a n c h e r l e i B a u w e i s e n e r p r o b t , d i e v o n
dieser ersten Grundform wieder abwichen. Man legte
die Maschine wieder in die Mitte, baute zylindrische
Ta n k s i n d i e L a d e r ä u m e , u m s c h l i e ß l i c h d o c h z u d e r
schon so früh als einzig richtig erkannten Konstruktion
zurückzukehren . E in P rob lem be i Sch i f f en m i t flüss ige r
Ladung is t d ie Stab i l i tä ts f rage. Es wurden versch iedene
Wege e ingeschlagen, um eine unzuläss ige Verminderung
d e r S t a b i l i t ä t d u r c h f r e i e F l ü s s i g k e i t s - O b e r fl ä c h e n z u
v e r m e i d e n . D a s P r i n z i p w a r i m m e r , d i e Ta n k s i n
Längsrichtung zu unterteilen. Das geschah einmal durch
E i n b a u e i n e s M i t t e l l ä n g s s c h o t t e s u n d z u m a n d e r e n
d a d u r c h , d a ß m a n d i e T a n k s o b e n s c h m a l e r m a c h t e a l s

u n t e n . Z u d i e s e m Z w e c k b a u t e m a n e n t w e d e r e i n e n

s c h m a l e n T r u n k a u f d a s O b e r d e c k , b i s i n w e l c h e n
h i n e i n d i e F l ü s s i g k e i t s t e h e n m u ß t e , o d e r m a n b a u t e
se i t l i che Tanks ger inger Höhe, d ie unter dem Oberdeck
hingen und etwa ein Viertel der Schiffsbreite einnahmen,

die die gleiche Wirkung erzielten. Man gab ihnen den
Namen Sommertanks, weil sie so bemessen waren, daß
s i e g e f ü l l t d a s i m ü b r i g e n b e l a d e n e S c h i f f a u f
Sommertiefgang brachten, während bei leeren Sommer¬
t a n k s d a s S c h i f f n u r b i s z u r W i n t e r l a d e m a r k e

e i n t a u c h t e .

Die beiden Tanker „Julius Schindler" und ,,Ossag" des
Jahres 1922 waren noch in dieser damals allgemein
üblichen Konstruktion ausgeführt. Die 1925 erschienenen
Vorschriften für Tanker von Lloyd's Register l ießen
z u n ä c h s t a u c h k e i n e a n d e r e B a u w e i s e z u . A u f d e r

D e u t s c h e n W e r f t e r k a n n t e m a n a b e r b a l d , d a ß d i e s e
B a u a r t n i c h t i d e a l w a r u n d a r b e i t e t e a n n e u e n

Konstruktionen in Anlehnung an die sich in England
langsam durchsetzende Bauart Foster-King. Ihr beson¬
deres Merkmal war der Fortfall des Mittellängsschottes
und d i e Du rch füh rung de r Sommer tanks vom Deck b i s
z u m B o d e n . F o r t a n h a t t e n d i e T a n k e r a l s o z w e i

Uns fä l l t d ie Vors te l lung heute schwer,
Weltjahresverbrauch von Ölprodukten von vor hundert
Jahren heute in drei Supertanker verladen werden
könnte. Bis zum Anbruch des Atomzeitalters,
Vorgang, dessen Zeugen wir heute sind, hat gewiß
keine Handelsware jemals größere Umwälzungen im
Wirtschaftsleben der Völker zur Folge gehabt als das
Ö L A u c h G e s i c h t u n d B e s t a n d d e r W e l t h a n d e l s fl o t t e n
s ind vom ö l bes t immt worden . Nahezu a l le Sch i f fe der

Welt fahren heute mit öl. Heiz- oder Treiböl, und der
Prozen tsa tz de r Sch i f f e , d ie aussch l i eß l i ch dem Zweck

dienen, öl zu transportieren, ist größer als der irgend
e i n e s a n d e r e n S p e z i a l t y p s . E s i s t n o c h k e i n e h u n d e r t
Jahre her, daß man öl mit ■hölzernen Segelschiffen in
Ho lz fässern t ranspor t i e r te ; m i t hö lze rnen Sch i f fen , we i l
man glaubte, d iese seien im Gewit ter weniger gefährdet
a l s e i se rne ; m i t Sege l sch i f f en , we i l man be im Dampf¬
ant r ieb Angst vor Funkenflug hat te . Und dann zunächst
i n F ä s s e r n u n d K a n n e n — b i s d e r e r s t e S p e z i a l t r a n s ¬
p o r t e r g e b a u t w u r d e , d e s s e n L a d e r a u m d i r e k t a l s

d a ß d e r

e i n e m

du rch lau fende Längsscho t te , d i e i hnen e ine wesen t l i ch
größere Längsfest igkei t a ls bisher ver l iehen. Die Schotte
waren so angeo rdne t , daß j ede r Se i t en tank e twa ha lb
s o b r e i t w u r d e w i e d e r M i t t e l t a n k . D a b e i i s t m a n b i s

heu te geb l ieben . Um 1930 ha t te s i ch der nach d iesem
Pr inz ip gebaute Tanker durchgesetz t , und d ie Deutsche
Werft begann, Tanker in Standardausführung zu bauen.
Das Ziel, Serienschiffe zu bauen, wurde jetzt erreicht:
Tankerserien von zwanzig Schiffen gleicher Abmessung
wurden gebaut; und doch war die Zahl der verschiedenen
Typen noch höher, weil es unendlich schwer ist, die
Wünsche verschiedener Auftraggeber selbst bei Schiffen
gleicher Größe auf einen Nenner zu bringen. Es waren
ganz k le ine un te r den i n den fo lgenden Jah ren
abge l ie fe r ten Tankern , e twa d ie 1200 t t ragenden
Schiffe der Rigel-Klasse und die 1200 tdw großen
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D i e , , S v i t h i o d " e r h ä l t e i n n e u e s M i t t e l s c h i fi

Schiffe für Essberger. Alle anderen aber bewegten sich
in der Größenordnung von 10 000 bis 18 000 tdw. Außer
den in den Jahren 1921 bis 1931 gebauten französischen
Ta n k d a m p f e r n „ Ve n d e m i a i r e " , „ F r i m a i r e " u n d „ N i v o s e " ,
w a r e n s ä m t l i c h e S c h i f f e m i t M o t o r a n t r i e b a u s g e r ü s t e t .
I m J a h r e 1 9 3 4 w u r d e e i n b e m e r k e n s w e r t e r U m b a u

a u s g e f ü h r t . D e r 1 9 1 7 g e b a u t e M o t o r t a n k e r „ S v i t h i o d "
v o n 1 0 0 0 0 t d w w a r i m B e r e i c h d e r Ö l t a n k s d e r a r t i g
angefressen, daß das Schiff abwrackreif schien. Da jedoch
Vor- und Hinterschiff einschließlich der Maschinenanlagen
n o c h t a d e l l o s i n t a k t w a r e n , k a m m a n a u f d i e k ü h n e
I d e e , d a s g a n z e M i t t e l s c h i f f e i n f a c h a u s z u w e c h s e l n .
B r ü c k e u n d Ta k e l a g e s o l l t e n i n d e s s e n v o m a l t e n a u f
das neu zu erbauende Mittelschiff gesetzt werden. Der
A u s b a u d e s a l t e n u n d W i e d e r e i n b a u d e s n e u e n T e i l s

erfolgte iniL-Dock durch seit l iches Aus-und Einschwimmen.
V o r - u n d H i n t e r s c h i f f w u r d e n m i t t e l s s e i t l i c h e r S t ü t z e n

a m D o c k f e s t g e s c h w e i ß t , s o d a ß s i e u n v e r r ü c k b a r
f e s t s a ß e n .

g e s t a l t e t e n W a s s e r l i n i e n d e s H i n t e r s c h i f f e s l i e f d e r
Tanker später e ine halbe Seemei le in der Stunde mehr.
Die Verlängerung des 1922 gebauten Motortankers
, ,Ju l ius Schind ler" um e inen Tank, durch d ie das Schi f f
e i n e E r h ö h u n g s e i n e r T r a g f ä h i g k e i t u m 8 0 0 t e r f u h r ,
lag ebenfalls im Programm der Verbesserung existierender
S c h i f f e . D o c h w e n d e n w i r u n s d e n N e u b a u t e n z u .

I n d e n J a h r e n 1 9 3 2 u n d 1 9 3 3 w u r d e n v o n d e r D W n u r

je ein Schiff abgeliefert, die 18 300 tgroßen Motortanker
„ F r a n z K l a s e n u n d „ D . L . H a r p e r " . A b e r i n d e n
darauffolgenden Jahren nahm die Zahl der Abl ieferungen
i n s c h n e l l e r F o l g e z u ; 1 9 3 5 n e u n , 1 9 3 6 d r e i z e h n , i m
Jahre des Kr iegsausbruchs sch l ieß l ich neunzehn Schi f fe
mi t e iner Gesamt tonnage von über 207 400 tdw. Zah l¬
r e i c h e Ta n k e r w a r e n u n t e r d e n a b g e l i e f e r t e n S c h i f f e n .
S i e w a r e n n i c h t s e h r u n t e r s c h i e d l i c h i n i h r e r G r ö ß e .

Waren t ro tzdem e t l i che von ihnen E inze lkons t ruk t ionen,
so lag das einmal an ganz speziellen Verwendungs¬
zwecken, d e r f ü r A r g e n t i n i e n g e b a u t e Ta n k e r
,,13 de Diciembre" z. B. hatte nebenbei Passagierverkehr
z u v e r s e h e n u n d w i c h d a r u m m i t s e i n e n A u f b a u t e n v o n

Das E inpassen des neuen Te i les g ing e inwandf re i . D ie
hierbei gemachten Erfahrungen sollten der Werft noch
viele Jahre später von Nutzen sein, als große Tanker
in zwei Teilen gebaut und erst im Dock zusammengefügt
wurden. Der große Vorteil dieser Methode, das fertige
Mi t te l sch i f f abzure ißen und danach w ieder au fzubauen ,
w a r e i n e r h e b l i c h e r Z e i t g e w i n n . D a s S c h i f f k o n n t e i n
Betrieb bleiben, bis das neue Mittelschiff vom Stapel
gelaufen war. Die Dockliegezeit für die ganze Reparatur
dauerte nur 8Tage. Bei dieser Gelegenheit bekam das
Schiff auch ein neues Heck. Durch die nunmehr günstiger

der Standardausführung ab —zum anderen ergaben
s ich kons t ruk t i ve D i f fe renzen , we i l s i ch noch n ich t d ie
Bauar t herauskr is ta l l i s ie r t ha t te , d ie von a l len Auf t rag¬
g e b e r n i n g l e i c h e r W e i s e a n e r k a n n t w u r d e . M a n
b e h e r r s c h t e d i e S c h w e i ß t e c h n i k d a m a l s n o c h n i c h t . D i e

gen ie te ten Längsverbände des Bodens aber zu Fes t ig¬
k e i t s v e r b ä n d e n z u m a c h e n u n d d a b e i e i n e ö l d i c h t e

Tankeintei lung durch die Querschotten zu erreichen, war

e ine schwer zu lösende technische Aufgabe. Al le
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Mög l i chke i ten , d ie e ine Ausscha l tung der immer w ieder
a u f t r e t e n d e n L e c k a g e n v e r s p r a c h e n , w u r d e n e r p r o b t :
Querspantensystem mit Längsträgern, Längsspanten¬
s y s t e m m i t R a h r a e n s p a n t e n u n d L ä n g s s p a n t e n m i t
Knieblechen an den Schotten, die die von Tank zu Tank
u n t e r b r o c h e n e n L ä n g s s p a n t e n z u e i n e m e i n i g e r m a ß e n
haltbaren Verband machten. Die Schwierigkeit, die
Ta n k s ö l d i c h t z u b e k o m m e n , e r f o r d e r t e e r s t k l a s s i g e
Arbei t . Es is t ganz s icher, daß die DW bis zum Kr iege
d a s B e s t e g e l e i s t e t h a t , w a s n a c h d e m S t a n d d e r
Techn ik damals überhaupt mögl ich war. D ie große Zah l
der aus ländischen Tankerauf t räge beweis t es . Vor a l lem
d r e i S t a n d a r d t y p e n k a m e n i n b e a c h t l i c h e r A n z a h l z u r
Ausführung: V o n d e m 1 5 0 0 0 T o n n e r , . M a r i n a " ,
E i n s c h r a u b e n m o t o r t a n k e r m i t 4 1 0 0 P S u n d 1 2 K n o t e n

G e s c h w i n d i g k e i t , w u r d e n 2 0 S c h w e s t e r s c h i f f e f ü r
ve rsch iedene Au f t r aggebe r gebau t ; e i n e twas k l e i ne re r
Ty p , d i e 1 4 4 0 0 To n n e n g r o ß e , , I n v e r l i f f e y " e r h i e l t

d re i Nachbau ten i n genau g le i che r Aus füh rung und 10
Schwesterschiffe für die Texaco, die als Doppelschrauber
a u s g e f ü h r t w u r d e n . D i e s e S c h i f f e , ( , , N u e v a G r a n a d a " ,
, ,Germania" , , ,Br i tan ia" e tc . ) ze ichneten s ich durch ih re

e l e g a n t e S i l h o u e t t e u n d l u x u r i ö s e i n g e r i c h t e t e n Wo h n -
räume aus . Der Name „Tank jach ten“ ha t te s i ch schne l l
e i n g e b ü r g e r t . D i e g e d i e g e n e A u s f ü h r u n g a l l e r W o h n -
r ä u m e , — d i e B a u v o r s c h r i f t v e r l a n g t e , , a l l p o l i s h e d
h a r d w o o d " f ü r d i e W ä n d e s ä m t l i c h e r O f fi z i e r s - u n d

I n g e n i e u r s - Wo h n r ä u m e — d i e G e r ä u m i g k e i t d e r M a n n ¬
s c h a f t s k a m m e r n , w a r e n b a h n b r e c h e n d f ü r d i e h e u t e
a l l g e m e i n ü b l i c h g e w o r d e n e B e s t r e b u n g , d e n Ta n k e r ¬
f a h r e r n i h r e S c h i f f e d e r l a n g e n R e i s e n u n d k u r z e n ,
a r b e i t s r e i c h e n H a f e n l i e g e z e i t e n w e g e n i n h ö c h s t m ö g ¬
lichem Maße zu einer angenehmen Heimstätte zu machen.
Die sechs Sch i f fe der , ,E leonora Maersk" -K lasse hat ten
e ine Tonnage von 16 200 tdw. S ie wa ren d ie g röß ten
E i n s c h r a u b e n s c h i f f e i h r e r Z e i t .

Die „Tankjachlen'' für Texaco
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Fracht- und Fahrgastschiffe

Die Konzentration auf Entwicklung und Bau von
Tankern h ieß n icht , daß andere Schi f fs typen ver -

Die vielgestaltigen Reeder-nach läss ig t wurden,
wünsche sorgten schon für Abwechslung. Frachter
mit und ohne Fahrgasteinrichtung entstanden,
schnelle Frachtschiffe, Schiffe mit Motor-, Turbinen-,
Abdampfturbinen- und diesel-elektrischem Antrieb.
Es gibt keine eindeutige Beantwortung der Frage,
weiches d ie idea le Ant r iebsar t se i . Gäbe es s ie .

r-

würde sich niemand länger mit irgendeiner anderen
Begleitumstände wie Reiseroute oderb e f a s s e n .

Fragen der Brennstoffbeschaffung sind ausschlag¬
gebend für die Wahl der Mascninenanlage. Der
L i n i e n d i e n s t n a c h A u s t r a l i e n w a r b e i s p i e l s w e i s e
best immend für den Einbau der diesel-elektr ischen
Anlage auf dem 10 000-Tonner „Wuppertal". Den
Nachteil des etwa sechsprozentigen Energiever¬
lustes durch die Transformation nahm man in Kauf

zugunsten der Vorteile, die dem gegenüberstanden.
Man zog es vor, auf Schiffen bestimmter Routen,
wie den im Australiendienst eingesetzten, die Lei¬
stung zu unterteilen, da die Ausreise meistens in
Ba l l as t und n i ch t m i t vo l l e r Geschw ind igke i t e r¬
folgte. Während der Reise konnten dann die Diesel¬
motoren einzeln überhol t werden, ohne daß diese
Arbe i ten d ie Bet r iebsze i t des Sch i f fes verkürz ten.
Noch mehr Vorteile sprachen für die Wahl dieser
Masch inenar t . Durch den For t fa l l des We l len tun¬
nels wurde im Laderaum Platz gewonnen und da¬
mit bessere Staumöglichkeit für Stückgutladung.
Außerdem gestattete die diesel-elektrische Anlage
Umsteuerung der Maschine bei gleichmäßigem
L a u f d e r M o t o r e n . D i e s e l - e l e k t r i s c h a n g e t r i e b e n
war auch ein anderes Schi ff , an das wir uns er¬
innern wol len, n icht d ieses Antr iebes wegen, ob¬
wohl es Beachtung verdient, daß es das größte mit
einer solchen Maschine ausgerüstete Handelsschi ff
gewesen ist, sondern weil es der schiffbauliche
Höhepunkt in der Vorkriegsleistung der DW war:
die „Patria". Sie war das erste Fahrgastschiff , das
in Finkenwerder gebaut wurde und sollte das neue
Flaggschiff der Hapag werden. Auch in der Gestal¬
tung dieses Schiffes war man nur innerhalb der
Grenzen f re i , d ie der genau fes tge legte Verwen¬
dungszweck zuließ. Das Schiff war für den Linien¬
d i e n s t n a c h d e r W e s t k ü s t e S ü d a m e r i k a s e n t w o r f e n
w o r d e n . D i e s e r L i n i e n d i e n s t b l i c k t i n D e u t s c h l a n d

T S . . V a n c o u v e r ' l ü r d i e H A P A G
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a u f e i n e T r a d i t i o n b i s 1 8 7 2 z u r ü c k . D a m a l s ü b e r ¬

nahm die neu gegründete D. Dampfsch.-Ges. Kos¬
mos diesen Dienst, der zunächst durch die Magal-
haess t raße führ te , b is d ie Öffnung des Panama¬
kanals während des 1 . Wel tk r ieges d ie Aufnahme
e i n e r z w e i t e n Ve r b i n d u n g e r f o r d e r l i c h m a c h t e .
D i e s e n L i n i e n d i e n s t n a h m 1 9 2 6 d i e H a m b u r g
A m e r i k a - L i n i e a u f . D e r P a n a m a - K a n a l u n d d i e a n ¬

z u l a u f e n d e n H ä f e n i n E k u a d o r, P e r u u n d C h i l e
leg ten d ie max ima len Abmessungen des Sch i f f es
fest. Einige technische Daten mögen eine deutl iche
Vorstellung des Schiffes vermitteln: Die Länge über
alles betrug 182 m, die zwischen den Loten 169 m.
Be i e i ne r B re i t e von 22 ,5 mund e i nem Ti e fgang
von 7 ,77 mbet rug d ie Tonnage 16 595 BRT. D ie
Tragfähigkeit von 8500 tdw. zeigt, daß die „Patria"

M S . . P y t h o n ' l ü r L a e i s z

T S . „ G r a n C a n a n ' a " f ü r d i e O P D R .

r .
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a u c h G ü t e r t r a n s p o r t i e r t e . M i t 1 7 K n o t e n D a u e r f a h r t
s te l l te d ieses Sch i f f d ie schne l ls te Verb indung von den
Häfen Nordeuropas nach Valparaiso her. In 63 Tagen
w u r d e n d i e 1 7 0 0 0 S e e m e i l e n d e r H i n - u n d R ü c k r e i s e z u ¬

rückgelegt .

Statt vieler Worte mögen die Abbildungen von diesem
S c h i f f b e r i c h t e n , d a s z u s e i n e r Z e i t z u m S t o l z d e r d e u t ¬

schen Handelsflotte gehörte. Es war mit allen technischen
Er rungenscha f ten ausge rüs te t , wa r bequem und besaß

gute See-Eigenschaften. Seine Innenarchitektur entsprach
d e m G e s c h m a c k d e r Z e i t .

Das Jahr der Fertigstellung der „Patria" war für die
Deutsche Werft das Jahr ihres bis dahin größten Erfolges.
Sie stand 1938 erstmalig an der Spitze aller Werften der
Welt. Die Ablieferungsleistung betrug 203 353 tdw. Es
war der „Patria" nicht vergönnt, viele Reisen zu machen.
Sie diente während des 2. Weltkrieges als Wohnschiff
und wurde nach Kr iegsende den Russen ,e ine begehr te
B e u t e . S i e f ä h r t h e u t e i m D i e n s t e d i e s e s S t a a t e s .

Kammer, Promenadendeck, Operationssaal und Frisiersalon auf der .Patria"
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FMS „Concordia Tadj" (10500 Idwj

wurde abge l i e le r t

Bild oben: D a s S c h i l i a u l d e r A u s r e i s e

m i t t e : Sa lon au f „Conco rd ia Tad j "

u n t e n : B l i c k i n d i e H a l l e
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Die Taufe des Bauxi t -Transport

Banne" (36100 Idw)

i m D o c k d e s B e t r i e b e s R e i h e r s U

A U

D r . S c h o l z m i t d e r Ta u f p a t i n

u n d d e m R e e d e r



Was wissen wir von DeutscJi ?a n a :

Leider können wir die Preise für die richtige Beantwor¬
tung der letzten Fragen noch nicht veröffentlichen, da der
E i n s e n d e s c h l u ß f ü r d i e A n t w o r t e n n a c h d e m R e d a k t i o n s ¬

schluß lag. Wir werden also beim nächsten Male sowohl
für die Juli-Ausgabe als auch für die August-Nummer die
Preisträger bekanntgeben.
Wir können aber t ro tzdem schon sagen, was d ie B i lder
der Juli-Ausgabe gezeigt haben.
Es hande l t e s i ch be i B i l d 1um den S iegeswagen , de r
f rühe r e inma l das B randenburge r To r i n Be r l i n gez ie r t
hatte. Die Zeitungen haben gerade in letzter Zeit sehr
vie l über d ie Quadr iga gebracht , wei l e ine naturgetreue
Nachbildung in einer Westberliner Werkstatt auf Grund
von während des Krieges genommenen Abgüssen her¬
gestellt wurde. Der neue Siegeswagen wird wahrschein¬
lich sehr bald am alten Platz auf dem Brandenburger Tor
s t e h e n .

Bild 2zeigte einen Blick auf dis Schneekoppe, den höch¬

sten Berg des Riesengebirges. Mit ihren 1603 mhoch ist
sie schon ein ganz beachtlicher Berg, der sich sehen lassen
kann. Sie ist das Herz des Riesengebirges. Um die Schnee¬
koppe kreisen die Geschichten vom alten Rübezahl.
Schlesien, zu dem das Riesengebirge gehört, war durch
die Jahrhunder te re in deutsch. Es wi rd je tz t von Polen
v e r w a l t e t .

Es wird kaum jemanden geben, der das Roland-Stand¬
b i l d a m R a t h a u s v o n B r e m e n , d a s a u f B i l d 3 g e z e i g t
w u r d e , n i c h t e r k a n n t h a t .

Wir bringen nun heute neue Bilder. Drei müssen richtig
e r k a n n t w e r d e n .

D i e B i l d e r s i n d d i e s m a l e t w a s a n d e r s . W i r h a b e n u n s

gesagt, daß ja nicht immer nur Landschaften und Bau¬
denkmäler gezeigt werden müssen. Köpfe bekannter
Deutscher sollte jeder eigentlich auch kennen.
Einsendeschluß: 15. September 1958.



UUc s t̂dcld du U*t̂ aUs4iut̂
B ei Ausführung von Feuerarbeiten —Arbeiten mit offenem Feuer, Schweiß-, Schneid-,

Brenn- und Anwärmarbeiten —in geschlossenen, engen Räumen muß mit der Bildung
von nitrosen Gasen gerechnet werden.

Nitrose Gase sind ein Gemisch der verschiedenen Oxydationsstufen des Stickstoffes; sie
bilden sich aus dem Stickstoff und Sauerstoff der Luft bei hohen Temperaturen, also stets

in der Azety len-Sauers to f f -F lamme.

Nitrose Gase gehören zu den stärksten gasförmigen Giften, die es gibt. Es erscheint not¬
wendig, auf die Gefahren dieses heimtückischen Industriegases hinzuweisen. Als heim¬
tückisch muß man es vor allem deswegen bezeichnen, weil die physiologischen Warn¬
wirkungen gegenüber seiner Giftigkeit so gering sind.
Erkannte Gefahr is t ha lbe Gefahr, und das Wissen um das Wesen der n i t rosen Gase
gibt uns auch die Möglichkeit, durch geeignete Schutzmaßnahmen die Gefahr abzu¬
w e n d e n .

Wir wissen, daß nitroses Gas schwerer als Luft ist und sich deshalb unten am Boden von
schwer zugänglichen Schiffsräumen wie Tanks, Doppelbodenzellen, Kofferdämmen, Wall¬
gängen etc. sammelt, deshalb müssen wir das Gas auch unten absaugen!
Es muß also der Saugeschlauch des Absaugelüfters bis nach unten auf den Boden der
Zelle reichen, und der Druckschlauch dieses Absaugelüfters muß so hoch geführt werden,
daß das abgesaugte Gas ohne Gefährdung von Menschen ins Freie gelangen kann.
Es genügt nicht, daß nur Frischluft in den engen Raum geblasen wird; dadurch wird das
Gas nur durcheinandergewirbelt, aber die Gefahr der Vergiftung nicht beseitigt.
Also nochmals; NITROSE GASE UNTEN ABSAUGEN!

Wenn ein natürlicher Nachstrom von Frischluft nicht möglich ist, dann muß ein zweiter
L ü f t e r F r i s c h l u f t i n d e n o b e r e n Te i l d e s R a u m e s e i n b l a s e n .

Die Lüfterkolonnen haben Anweisung, nach diesen Gesichtspunkten die Ent- und Be¬
lüf tung enger Räume vorzunehmen.

Alle Brenner und Schweißer in engen Räumen werden in ihrem ureigensten Interesse ge¬
beten, diese Anordnungen der Lüfter nicht eigenmächtig zu ändern; denn dann kann das
n i c h t e r r e i c h t w e r d e n , w a s e r r e i c h t w e r d e n s o l l , n ä m l i c h A b f ü h r e n d e r n i t r o s e n G a s e u n d

damit Beseit igung der Gefahr!

ln besonders schwer zugänglichen Räumen, in denen eine Ent- und Belüftung durch
Lüfter nicht möglich ist, müssen bei Gefahr der Nitrosegasbildung Frischluftmasken
(Molch) getragen werden, denen durch angeschlossene Preßluf tschläuche Fr ischluf t mi t

rege lbarem Überdruck zugeführ t w i rd .

Schutz

g e g e n

n i t rose

G a s e

A r b e i t s k a m e r a d , D e i n e G e s u n d h e i t i s t D e i n h ö c h s t e s G u t .

D e i n e F a m i l i e e r w a r t e t v o n D i r , d a ß D u D i r D e i n e A r b e i t s k r a f t e r h ä l t s t .

Denke daran, daß die meisten Unfälle durch Leichtsinn und Unachtsamkeit hervorgerufen
w e r d e n !

Im Juni 1958 arbeiteten folgende Betriebe der DW unfallfrei:
F i n k e n w e r d e r :

203 Bohrerei, 204 Stemmerei, 205 Reiniger, 207 Helgen, 222 Schlosserei II, 231 Tisch¬
lerei, 235 Sägerei, 238 Hammerschmiede, 239 Baubetrieb, 251 Maschinenschlosserei, 253
Mechanische Werkstatt , 266, '272 Kontrol le, 268 Werkzeugmacherei, 282 Schienenfahr¬
zeuge, 287 Wassertransport, 298 Feuerwehr, 1023 Werkzeugverwaltung.

Reihers t ieg;
601 Schiffbau, 602 Nieterei, 605 Reiniger, 606 Stellagenbau, 631 Tischlerei, 633 Malerei,
640 Verholgang, 653 Mechanische Werkstatt, 662 Elektriker, 665 Hausbetrieb, 684/687
Land- u. Wassertransport, 698 Feuerwehr, 1620 Magazin, 1623 Werkzeugverwaltung.

Unser aller Ziel: Unfallfrei zu arbeiten!
B e r n d t
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B . F r a u e nA . M ä n n e r

!^Äi dem /9ettielf55jfi<yit 1 0 0 - m - L a u f K l . I
3 . I l k a D u c k s t e i n

1 0 0 - m - L a u f K

3 . R o l a n d S c h m i d t

. I
15,6 sek.13,0 sek.

1 0 0 - m - L a u f K l . I I
2 . Ka r l -He inz Sd ine ide r 13 ,2 sek .
3 . H e r m a n n G r a b k e

C . M ä n n l i d i e J u g e n d

1 0 0 - m - L a u f K l . I I

3 . O l a f B o l l m a n n

W e i t s p r u n g K l . I I
1 . O l a f B o l i m a n n

1 0 0 0 - m - L a u f K l . I I

2 . O l a f B o l l m a n n

13,2 sek.

13,5 sek.W e i t s p r u n g K l . I I
3 . K a r l - H e i n z S c h n e i d e r 5 , 4 4 m

5,53 m
H o c h s p r u n g K l . I
2 . R e i n e r P ü s c h e l 1,55 m

3:18,8 min.

K u g e l s t o ß e n K l . I
3 . R o l a n d S c h m i d t 10,64 m D . W e i b l i c h e J u g e n d

1 0 0 - m - L a u f K l . I

3. Angelika Rinow
W e i t s p r u n g K l . I
2. Angelika Rinow

K u g e l s t o ß e n K l . I I
3 . M a n f r e d S i e d e n t o p f 1 2 , 3 9 m 15,9 sek.

S p e e r w e r f e n K
2 . R e i n e r P ü s c h e l

. I
3,95 m

39,35 m

F u ß b a l l : S p e e r w e r f e n K l . I I
1 . H a n s - J ü r g e n M e i n s
3 . K a r l - H e i n z S c h n e i d e r 3 4 , 7 1 m

I I . D r e i k ä m p f e

A . M ä n n e r K l . I

3 . R o l a n d S d i m i d t

B . M ä n n e r K l . I I

2 . H e r m a n n G r a b k e :
3 . K a r l - H e i n z S c h n e i d e r

35,13 mUnsere Herren-Fußballmannschaften haben ihre Punkt¬
spiele in der Sommerrunde beendet. Wie wir schon in der
letzten Ausgabe unserer Werkzeitung berichteten, wurde
u n s e r e 1 . H e r r e n - F u ß b a l l m a n n s c h a f t S t a f f e l s i e g e r d e r

Traditionsgemäß wurde auch unsere

1 3 4 0 P k t e .

1 5 0 0 - m - L a u f K l . I I

1 . . . Kar l -He inz Schne ider 9 8 2 P k t e .
4 :20 ,3 m in .

2 . H e r m a n n G r a b k e 4 : 2 6 , 6 m i n .S o n d e r k l a s s e 1 .
Reserve-Fußballmannschaft Sieger ihrer Staffel. Unsere
Jugendmannschaften und unsere „Alte Herren" haben
noch einige Punktspiele nachzuholen. Die Spielergebnisse
werden wi r zusammenfassend in unserer nächsten Aus¬
gabe veröffentlichen. Anfang Oktober beginnt wieder die
Fußba l l -Punk t runde ohne Vere inssp ie le r. D ie Fußba l l e r,
die an dieser Punktrunde tei lnehmen wol len, wol len sich
bitte umgehend im Sportgeschäftszimmer melden. Für
unsere 1 . Fußbal l -Herren g i l t es wieder, den Pokal der
Winterrunde zu verteidigen, den sie bekanntlich in den
letzten beiden Jahren gewinnen konnten. Sollte es unse¬
rer Mannschaft auch in diesem Jahr gelingen, Meister der
Winterrunde zu werden, so geht dieser Pokal in unser
Eigentum über.

9 6 5 P k t e .

C . M ä n n l i c h e J u g e n d
K 1 . I I

2 . O l a f B o l l m a n n

5 0 0 0 - m - L a u f K l . I I

1 . K a r l - H e i n z S c h n e i d e r
17:05,0 min. 1 0 3 6 P k t e .

Es wird noch einmal darauf hingewiesen, daß ab sofort
jeden Donnerstag die Bedingungen für das Deutsche
Sportabzeichen, das Deutsche Jugendsportabzeichen und
das Leiichtathletik-Mehrkampfabz eichen abgenommen
werden. Die Abnahme findet auf dem Sportplatz Finksweg
s t a t t . I n t e r e s s e n t e n k ö n n e n s i c h a b 1 7 . 0 0 U h r d o r t e i n ¬
fi n d e n .

Weiter möchten wir unsere weiblichen Betriebsangehöri¬
gen, besonders die jüngeren, darauf aufmerksam machen,
daß be i uns i n de r BSG auch F rauen -Spo r t be t r i eben
w i r d . W i r l a d e n h i e r m i t e i n , s i c h a k t i v z u b e t e i l i g e n .
Wir möchten unsere Mitglieder darauf hinweisen, daß sie,
sowei t d ies noch n ich t geschehen is t , ih ren Mi tg l ieds¬
beitrag für das 1. bis 3. Quartal 1958 im Sportgeschäfts¬
z i m m e r b e z a h l e n .

W i e i n d e n v e r g a n g e n e n J a h r e n b e a b s i c h t i g e n w i r ,
w ieder e in Kond i t ions t ra in ing in der Turnha l le Osdor fe r
Weg durchzuführen. Wahrscheinlich werden wir mit die¬
sem Training am 1. Oktober d. J. beginnen. Näheres wer¬
den wir auch noch bekanntgeben.

Kegeln und Tischtennis:

Unsere Kegler sowie Tischtennisspieler fangen mit ihrer
Punktrunde Mitte September an.

L e i c h t a t h l e t i k :

Das d ies jähr ige Le ich ta th le t i k -Spor t fes t der BSG
Reemtsma, das am 9. August auf dem wunderbar an¬
gelegten und gepflegten Reemtsma-Platz stattfand, war
auch für unsere Leichtathleten, t rotzdem ein Tei l info lge
Urlaubs fehlte, wieder ein sehr schöner Erfolg.
Begünstigt durch herrliches Wetter wurden alle Diszipli¬
nen präzise und fließend abgewickelt, umrahmt von ein¬
zelnen Darbietungen des Reemtsma-Blasorchesters.
Folgende Aktive der DW wurden bei der als Abschluß
der Veranstaltung durchgeführten Siegerehrung aus¬
gezeichnet:

S c h a c h :

U n s e r e S c h a c h - M a n n s c h a f t f ü h r t i n n e r h a l b d e r S c h a c h ¬

riege einen interessanten Wettkampf durch. Näheres
h i e r ü b e r w e r d e n w i r n o c h b e r i c h t e n .

D M 2 0 , —

D M 1 0 0 , —

D M 7 0 , - -

D M 7 0 , —

N r . 8 4 4

N r . 8 7 1

N r . 8 7 6

N r . 8 7 7

N r . 8 9 5

Kranbahnunterführung
Maßkontrolle im Sektionsbau . . .

E inbau von Decksdurch führungen .
Einbau von Peilrohren . . . . .

Vorrichtung zur Kontrolle von Gleit¬
bahnen 

Schutzwand für Duschraum . . . .

Nieten von Kesselböden

Stellage für Kesselarbeiten . . . .
Wasserstandsanzeiger

Prämiierte
Verbessernngsvorsdiläge

DM 200 ,—
D M 2 5 , —
D M 7 0 , —

D M 1 0 0 , —

D M 7 0 , —

Nr. 896

Nr. 899

Nr. 903

N r . 9 0 7
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

Eheschl ießungen:

Schlosser Karl Tralow mit Frl. Hildegard Piontek
am 24. 6. 1958

Schiffbauer Heinz Jost mit Frl. Brigitte Wurch
a m 5 . 7 . 1 9 5 8

Kont ro l leur Pau l S iedentop f mi t F r l . Margre t Prumbaum
a m 1 1 . 7 . 1 9 5 8

Dreher Karl-Heinz Bergann mit Frl. Inge Senkel
a m 1 2 . 7 . 1 9 5 8

Tischler Otto Mecklenburg mit Fr l . Hi ldegard Kitzig
a m 1 2 . 7 . 1 9 5 8

A n g e l . R o h r s c h l o s s e r H e i n z F r i d e l m i t F r a u H i l d e g a r d
Me incke am 18 . 7 . 1958

E ' S c h w e i ß e r G ü n t h e r F a l k e m i t F r l . J o h a n n e A n d r e s e n
a m 1 8 . 7 . 1 9 5 8

Kaufm. Angestellter Gerhard Roden mit Frl. Ursula Simon
a m 2 3 . 7 . 1 9 5 8

Maschinenbauer Amandus Behrens mit Frl. Inge Gröhn
a m 2 5 . 7 . 1 9 5 8

M a s c h i n e n s c h l o s s e r G ü n t e r B a s e l t m i t F r l . G e r d a R a d e l
am 25. 7. 1958

E ' S c h w e i ß e r - A n l e r n e r R e i n h a r d P l ü s c h a u m i t F r l . G e r d a
K r o h n a m 2 5 . 7 . 1 9 5 8

K e s s e l s c h m i e d R o l f B a n d o m i r m i t F r l . K a r i n B o d e
am 26. 7. 1958

Kaufm. Angeste l l te Margarethe Wi lhe lm mi t Herrn Heinz
G o t h m a n n a m 2 6 . 7 . 1 9 5 8

Angel . Hobler Heinr ich Timmermann mi t Fr l . E l ly Pass¬
l a c k a m 3 1 . 7 . 1 9 5 8

Tischler Hans-Georg Krisat mit Frl. Gertrud Sommer
a m 3 1 . 7 . 1 9 5 8

Schlosser Karl Berger mit Frau Hannelore Fröhlich
am 1. 8. 1958

Schiffbauhelfer Paul Kophal mit Frl. Marie Franz
am 1. 8. 1958

Monopol-Zeichner Alfred Rieß mit Fr l . Ursula Möl ler
am 2. 8. 1958

H e l f e r B r u n o W i s n i e w s k i m i t F r a u M a r i e D r a s c h e r
am 4. 8. 1958

S c h i f f b a u e r W a l t e r R o t t m i t F r l . A d e l h e i d W e i ß
am 8. 8. 1958

Stellagenbauer Hans-Joachim Lukass mit Frl. Rosalie Pitt-
kunings am 9. 8. 1958

A n g e l . S c h i f f b a u e r Wo l f g a n g S p a l l e c k m i t F r l . R e n a t e
K n ö r s c h i l d a m 9 . 8 . 1 9 5 8

S'z immerer Gerhard Burmeis ter mi t Fr l . I rmgard Wegner
am 9. 8. 1958

Ausr ichter Heinr ich Grasse mit Fr l . Mar ianne Schumburg
a m 9 . 8 . 1 9 5 8

Takler Friedrich Sandau mit Frl . Anna Baumgartl
a m 1 1 . 8 . 1 9 5 8

S c h i f f b a u h e l f e r R o b e r t K r e i s m e r m i t F r l . H e l e n e K a s b a u m
a m 1 4 . 8 . 1 9 5 8

Dipl.-Ing. H. L. Brockmöller am 28. 7. 1958
K r a n f a h r e r G ü n t e r L e h m a n n a m 6 . 8 . 1 9 5 8

B r e n n e r - A n l e r n e r G ü n t e r F e i n d t a m 1 3 . 8 . 1 9 5 8

E ' S c h w e i ß e r E r n s t M ü l l e r a m 1 5 . 8 . 1 9 5 8

T o c h t e r :

Kranfahrer Harry Zundel am 22. 6. 1958

Kupferschmiedhelfer Alexander Hagen am 13. 7. 1958
S c h l o s s e r W e r n e r G ö s c h a m 1 5 . 7 . 1 9 5 8

M a s c h i n e n b a u e r H e i n r i c h K o c h a m 1 6 . 7 . 1 9 5 8

Angel. Maschinenbauer Alfred Rothenstein am 16. 7. 1958
S ' z i m m e r e r H a n s S e e h a s e a m 1 8 . 7 . 1 9 5 8

M a s c h i n e n s c h l o s s e r G ü n t e r L ü t z o w a m 1 8 . 7 . 1 9 5 8

Schlosser Siegismund Krüger am 23. 7. 1958
M a t r o s e H e i n r i c h P r i o r a m 2 3 . 7 . 1 9 5 8

Kaufm. Angestellter Helmut Rümcker am 27. 7. 1958
Angel. Rohrschlosser Heinz Friedei am 29. 7. 1958
E ' S c h w e i ß e r H e r m a n n K u r t h a m 2 9 . 7 . 1 9 5 8

E ' S c h w e i ß e r - A n l e r n e r W e r n e r K u s b e r a m 3 1 . 7 . 1 9 5 8

M a s c h i n e n b a u e r G e r d K r a u s e a m 3 1 . 7 . 1 9 5 8

Kaufm. Angestellter Herbert Ströh am 4. 8. 1958

W i r g r a t u l i e r e n l

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e E h r u n g u n d A u f m e r k s a m k e i t e n

a n l ä ß l i c h m e i n e s A u s s c h e i d e n s , s p r e c h e i c h h i e r m i t d e r
D i r e k t i o n u n d a l l e n K o l l e g i n n e n u n d K o l l e g e n m e i n e n
h e r z l i c h s t e n D a n k a u s .

H e r m a n n P i l z

F ü r d i e h e r z l i c h e Te i l n a h m e b e i m H e i m g a n g m e i n e s
l i e b e n M a n n e s , H e r m a n n W i t t , s a g e i c h d e r B e t r i e b s ¬
l e i t u n g , d e m B e t r i e b s r a t u n d a l l e n A r b e i t s k o l l e g e n
m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

F r a u E m m i W i t t u n d T o c h t e r E l l i

F ü r d i e v i e l e n B e w e i s e h e r z l i c h e r A n t e i l n a h m e u n d d i e

zah l re i chen K ranzspenden be im He imgang me ines l i eben
Mannes, möchte ich h iermi t herz l ich danken.

I m N a m e n a l i e r A n g e h ö r i g e n

T i a K r u gH a m b u r g - F i n k e n w e r d e r, i m J u l i 1 9 5 8

G e b u r t e n :

Wir gedenken unserer Toten
S o h n :

Schiffbauhelfer Hubert Vonberg am 4. 7. 1958
S c h i f f b a u e r K a r l - H e i n z S c h n e i d e r a m 4 . 7 . 1 9 5 8

Stellagenbauer Walter Hagen am 6. 7. 1958
S c h i f f b a u h e l f e r H o r s t S a l a d a u s k i a m 1 0 . 7 . 1 9 5 8

Preßluftarbeiter Jan Mikolajuk am 14. 7. 1958
H a u e r a n l e r n e r H e r b e r t H o l s t a m 1 7 . 7 . 1 9 5 8

S c h i f f b a u h e l f e r B r u n o H e d d r a m a m 1 8 . 7 . 1 9 5 8

W e r n e r O l d e n b u r g
M a s c h i n e n s c h l o s s e r

gest. 10. 8. 1958

F r i t z G r ö n w o l d t

R e n t n e r

gest. 10. 8. 1958

G ü n t e r R o h r s

M a s c h i n e n b a u e r

gest. 13. 3. 1953
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ordnete. Als gut erzogene Staatsbürger haben unsere
Schiffbauereheleute sofort die Polizei verständigt mit dem
Hinweis, daß die Gefahr bestünde, daß s ie wegen ihrer
Erkrankung nicht innerhalb der bewilligten Aufenthalts¬
zeit wieder reisefähig sein würden. Es kam dann der
Amtsarz t , der unsere Pat ien ten nochmals besuchte und
s ie un tersuchte . Ohne e in Wor t zu sagen, en t fe rn te e r
sich. Die nächste Stufe war dann eine Vorladung für unser
Schiffbauerehepaar zur Kreispolizeistation. Das besonders
,,Erfreuliche" an dieser Vorladung war, daß die Kranken
ein verhältnismäßig hohes Fieber hatten. Es half alles
nichts. Der Mann mußte zur Polizei, und dort wurde ihm
verkündet, daß er sofort abzureisen habe. Diese Mit te i¬
lung erhielt er, nachdem er im Gespräch mit dem ihn
vernehmenden Volkspolizisten erklärt hatte, daß er nicht
in die sowjetische Zone zu ziehen beabsichtige, da er in
Hamburg Arbeit und Wohnung besitze.
So kam es dann, daß der Urlaub, der so harmonisch be¬
gonnen hatte, mit einem jähen Mißton endete. So kam es
weiter, daß infolge der Reise im Fieberzustand unser
Schiffbauer hier für einige Wochen ins Bett mußte. Für
die Zukunft wird er im übrigen wohl keine Einreise¬
er laubnis mehr nach „drüben" bekommen. Wahrscheinl ich
ist ihm aber auch unter den gegenwärtigen Umständen die
Lust zur Reise in das Arbeiter- und Bauernparadies ver¬
g a n g e n .

Das Er lebn is unseres Bet r iebsangehör igen is t e iner von
v i e l en Fä l l en , d i e man zu fä l l i g i r gendwann e i nma l zu r
K e n n t n i s b e k o m m t .

Das, was uns im Zusammenhang mit dem Erlebnis unseres
S c h i f f b a u e r s b e w e g e n m u ß , i s t d i e Ta t s a c h e , d a ß w i r
immer noch sehr wei t von einer Wiederverein igung ent¬
fernt sind, ln fremden Zeitungen findet man kaum jemals
eine ernstere Betrachtung über die deutsche Lage. Offen¬
sichtlich beginnt man sich an den Zustand zu gewöhnen.
Es mag sogar manch einen .geben, der diesen Zustand be¬
grüßt. Auf jeden Fall ist das deutsche Problem weit ent¬
fernt davon, ein brennendes zu sein im Gegensatz zu den
Fragen, die beispielsweise die Araber bewegen. Das Pro¬
b lem der a rab ischen Vere in igung i s t so b rennend , daß
man alles Mögliche tut, um einen Weltbrand zu verhin¬
dern. Sicher is t , daß die Araber mit der von ihnen ge¬
wählten Form, eine Lösung ihrer Probleme zu finden,
schon beachtliche Schritte nach vorn getan haben.

Ja , und dann muß i ch e inma l w iede r au f d i e Jub i l a r¬
ehrung zurückkommen. Aus den Reihen der Belegschaft
ist der Wunsch geäußert worden, doch wieder zu Ehrun¬
gen am Jubiläumstage zurückzukommen. Dieser Wunsch
ist durchaus verständlich, weil ja gerade der Jubiläums¬
tag der Tag ist, der für das Leben des einzelnen etwas
Besonderes bedeutet. So sollen also die Ehrungen zeitl ich
wieder so se in wie f rüher. D ie ers te Jubi lar -Ehrung hat
bere i ts wieder s tat tgefunden.

Ihr werdet al le dafür Verständnis haben, daß die Werft¬
leitung das Wiederaufleben von Feiern, in deren Ver¬
lauf das Wort ,,Prosit" eine große Rolle spielte, nicht
wünscht . Der Jub i lar so l l n icht zu uns inn igen Ausgaben
v e r l e i t e t w e r d e n .

Die letzten Wochen waren durch ein Ereignis überschattet,
das a l l e Wer f t angshö r i gen i nne r l i ch seh r s ta rk be rüh r t
hat. Drei unserer Belegschaftsangehörigen sind auf einem
Reparaturschi ff infolge einer Explosion sehr schwer ver¬
l e t z t w o r d e n . Z w e i v o n i h n e n s i n d i h r e n Ve r l e t z u n g e n
erlegen. Wir alle hoffen, daß der dritte Arbeitskamerad
die Folgen der sehr erheblichen Verbrennungen über¬
w i n d e t u n d b a l d z u u n s z u r ü c k k e h r t .

E s i s t n o c h n i c h t a n d e r Z e i t , ü b e r d i e U r s a c h e n d e s U n ¬
glücks zu sprechen, da die Untersuchungen und das sich
d a r a u s w a h r s c h e i n l i c h e r g e b e n d e S t r a f v e r f a h r e n n o c h
nicht abgeschlossen sind. Sicher ist nur soviel , daß die
Wer f t und i h re Beau f t rag ten genau so wen ig e in Ve r¬
schulden trifft wie die armen Unglücklichen, die die Opfer
der Explosion sind.

A l l e d re i DWer, d i e zu Schaden gekommen s i nd , s i nd
junge Menschen, die ihr Leben eigent l ich erst begonnen
h a t t e n .

Wir a l le wünschen unserem Arbei tskameraden, der noch
im Hafenkrankenhaus l iegt , von Herzen gute Besserung.

Wie in jedem Jahr d ie Verkehrsunfä l le , d ie unsere Be¬
l e g s c h a f t s a n g e h ö r i g e n b e t r e f f e n , i m S o m m e r w ä h r e n d
der Ur laubszei t e ine gewisse Erhöhung er fahren haben,
so ist es auch in diesem Jahr. Besondere Schwierigkeiten
t r e t e n i m m e r d a n n a u f , w e n n e i n e r v o n u n s m i t s e i n e m

F a h r z e u g w e i t w e g v o n H a m b u r g i r g e n d e i n e n U n f a l l
h a t , d e r u n t e r U m s t ä n d e n e i n S t r a f v e r f a h r e n g e g e n
unse ren Be t r i ebsangehö r i gen m i t s i ch b r i ng t . Me is tens
scheitern viel le icht aussichtsreiche Verteidigungen an der
räuml ichen Ent fernung und den damit zusammenhängen¬
den Kosten, da ja die Gerichte oft Strafbefehle erlassen,
gegen die ein Einspruch eingelegt werden muß. In diesem
Zusammenhang erhebt s ich die Frage, ob es nicht doch
zweckmäß ig i s t , e i ne Ve rs i che rung abzusch l i eßen , d i e
R e c h t s s c h u t z v e r m i t t e l t . W i r w o l l e n d i e s e F r a g e e i n ¬
gehender prüfen und bitten Euch um Eure Stellungnahme.

Auf jeden Fal l empfiehl t es s ich aber, daß jeder Fahr¬
zeugbes i tzer e ine sogenannte Te i lkaskovers icherung ab¬
s c h l i e ß t , d i e i h n g e g e n B r a n d u n d D i e b s t a h l s c h ü t z t .
Schäden durch Brand und Diebstahl können tägl ich e in-
treten, auch dann, wenn beispielsweise das Fahrzeug auf
dem Wege zum Arbei tsp la tz benutz t und auf e inem dar
öffent l ichen Abste l lp lätze abgeste l l t wi rd.

Im Urlaub sind unsere Betr iebsangehörigen je nach Nei¬
gung und Umfang des Por temonnaies gere is t . Te i lwe ise
s i n d s i e a u c h z u H a u s e g e b l i e b e n . Z u d e n Ve r r e i s t ¬
gewesenen gehör t auch e ine r unse re r Sch i f f bauer, de r
seine Eltern in der Ostzone aufgesucht hat. Mit Frau und
K i n d i s t e r r ü b e r g e f a h r e n . A u f b e i d e n S e i t e n w a r d i e
Freude groß; denn Kinder und El tern sehen s ich ja nur
noch sel ten, wenn s ie das Unglück haben, in den ver¬
s c h i e d e n e n Te i l e n D e u t s c h l a n d s z u l e b e n .

Unser Schi ffbauer hat te das Pech, e in ige Tage vor dem
Ende des von der Volkspol izei zugebi l l ig ten Aufenthal tes
b e i s e i n e n E l t e r n k r a n k z u w e r d e n . E r b e k a m e i n e s e h r

unangenehme Halsentzündung. Der Frau g ing es genau
so. Das Kind, das damit angefangen hat te, war mit der
Krankheit schon fert ig, als die Eltern sich ins Bett legen
mußten. Es wurde also ein Arzt geholt, der Bettruhe ver-

Ja, und zum Schluß will ich noch sagen, daß wir uns sehr
darüber gefreut haben, daß eine große Anzahl von Rent¬
nern, die das pünktliche Eintreffen der Werkzeitung bei
ihnen zu Hause vermißten, s ich an uns gewandt haben
mit der Frage, ob sie denn bei der Belieferung mit der
Werkzeitung vergessen worden seien. Das ist natürlich
n i c h t d e r F a l l . E s w a r a b e r s o , d a ß w i r s o w o h l m i t d e r
Juni- als auch mit der Jul i -Ausgabe mit einer Woche zu
spät gekommen sind. Dieses Mal sind wir aber wirklich
wieder im richtigen Dreh.

Ich wünsche allen, die ihren Urlaub noch vor sich haben,
recht gute Erholung. Es grüßt Euch herzlich

E u e r K l a b a u t e r m a n n
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