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Was die nächsten Wochen bringen sollen:
In der Mit te des Monats Juni wird die Abl ieferungsprobetahrt des zweiten Tankers für die Vereinigte

Arabische Republik, der 20 000 tgroßen „SAD EL FURAT", vor sich gehen. Die ,,SAD EL FURAT" ist

e in Schwestersch i f f der am 24 . Ma i abge l ie fe r ten „ALSAD ALAALY“ , d ie in Anwesenhe i t des Bot¬

schaf ters der Vere in ig ten Arab ischen Republ ik übergeben wurde.

Am 30. Juni 1960 soll der Stapellauf Bau-Nr. 771, eines Motor Bulk Carriers (22 350 t), für die „ZIM
ISRAEL NAVIGATION COMPANY LTD" , e r fo lgen . Bau-Nr. 771 i s t e in Schwestersch i f f des Neubaus

„MASSADA", der am 19. Mai vom Stapel gelaufen ist.

Stapellauf der „Massada / /

B e i s t r a h l e n d e m S o n n e n s c h e i n l i e f a m 1 9 . M a i 1 9 6 0 d e r M o t o r -

f ü r d i e Z I M I s r a e l N a v i g a t i o n C o m ¬

pany Ltd. vom Stapel. In seiner Ansprache brachte Dr. Scholz
zum Ausdruck, daß das Schiff die erste Einheit eines neuen Typs

sei, dem weitere folgen werden. Er wies darauf hin, daß für die
H a n d e l s fl o t t e I s r a e l s v o n d e r D e u t s c h e W e r f t b e r e i t s e i n e R e i h e

von Passagierschiffen, Tankern und Stückgutfrachtern gebaut
worden sei. Der neue Typ wird die Leistungsfähigkeit der Flotte
I s r a e l s w e i t e r e r h ö h e n .

Mr. Palgi von der Israel-Mission in Köln dankte den Männern
der Werft und an ihrer Spitze Dr. Scholz für die zehn Schiffe,
d i e d i e Z I M v o n d e r W e r f t b e r e i t s e r h a l t e n h a t u n d e r k l ä r t e ,

daß er zuversicht l ich sei, daß die weiteren Neubauten der Deutsche Werft für Israel ebenfal ls wert¬

volle Schiffe sein werden. Die Taufe nahm Frau Lea Pinkas vor. Sie wünschte dem Schiff glückliche
F a h r t .

Die technischen Daten: Länge 158,49 m—Breite 22,56 m—Seitenhöhe 14,72 m—Tiefgang 10,55 m
—Tragfäh igke i t 22 350 tons —Brut tovermessung ca . 15 000 BRT

Geschwindigkeit 15 kn. Die Schiffe sind für Schüttladung jeglicher Art eingerichtet.

B u l k - C a r r i e r „ M a s s a d a

M A N - M o t o r m i t 9 6 0 0 P S e

Titelbild: Das Osebergschiff im Museum zu Bygdö, Oslo

Aquarellierte Zeichnung von Wolfram Claviez (zum Aufsatz Wikingerschiffe. S. 13)
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/VERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
20. Jahrgang ■Nr. 5!25. Mai 1960

Neuzeitliche Fertigung im Schiffbau
Dipl . - Ing. Ludwig Raudenkolb

Der Deutsche Ingenieurtag, die alle zwei Jahre statitindende Hauptversammlung des VDI, land in der vergangenen Woche
in Hamburg statt. Unsere Deutsche Werlt war als eines der größten Industrieunternehmen der Stadl mehrlach in den Ta-
gungsverlaul einbezogen. So besichtigte eine Gruppe von Tagungsteilnehmern unseren Betrieb Finkenwerder. Unser wichtig¬
ster Beitrag war der Vortrag, den Obering. Dipl.-Ing. Raudenkolb in der Vortragsgruppe Fertigungstechnik über die neu¬
zeitliche Fertigung im Schilibau gehalten hat. In dem Vortrag, der lür interessierte Mitarbeiter der Werlt wiederholt werden
soll, berichtet L. Raudenkolb über Fortschritte in der Fertigungstechnik, die aul unserer Werit erarbeitet und verwirklicht
w o r d e n s i n d .

D i e W e r f t i n d u s t r i e d e r s c h i f f b a u t r e i b e n d e n L ä n d e r d e r

We l t — o h n e S o w j e t u n i o n — h a t i n d e n l e t z t e n J a h r e n
d u r c h s c h n i t t l i c h f a s t 9 M i l l i o n e n B r u t t o - R e g i s t e r - To n n e n
Handelsschiffsraum jährl ich zur Abl ieferung gebracht. Der
augenblickl iche Auftragsbestand beläuft sich auf mehr als
20 Mi l l ionen BRT, Se ine Abarbe i tung a l le in s icher t den
Wer f ten noch e ine Beschäf t igung von gu t zwe i Jahren .
A n g e s i c h t s d e r g e w a l t i g e n P r o d u k t i o n a n S c h i f f s r a u m
l iegt der Gedanke nahe, daß im Schi ffbau e ine wei tge¬
hende Ser ienfabr ikat ion Eingang gefunden habe. Es darf
in diesem Zusammenhang erwähnt werden, daß während
der Kriege in den USA schon einmal ein Riesenbedarf an
S c h i f f s r a u m z u e i n e r g r o ß a n g e l e g t e n M a s s e n f e r t i g u n g

ge füh r t ha t t e und im l e t z ten K r i eg übe r 3000 L ibe r t y -
Sch i f fe in e iner ers taun l ich kurzen Ze i t gebaut wurden.

Das gegenwär t ige Bauprogramm der Wer f ten umfaßt —
abgesehen von k le ineren Ser ienauf t rägen, deren Einhei¬
ten in vielen Fällen nicht einmal zeitl ich im Bauprogramm
hin te re inander fo lgen , und be i denen e r fah rungsgemäß
doch noch Ände rungen zu be rücks i ch t i gen s i nd
wesent l ichen E inze lsch i f fe , Vie l fach z iehen d ie Auf t rag¬
geber es auch vor, bei der Vergabe einer Serie gleicher
S c h i f f e a u s k a u f m ä n n i s c h e n G e s i c h t s p u n k t e n m e h r e r e
Wer f ten m i t dem Bau de r Sch i f f e zu beau f t ragen . De r
Versuch e in iger Wer f ten , zu r Erhöhung der Wi r tscha f t¬
l i chke i t des Be t r iebes S tandard-Sch i f f s typen zu en tw ik -
keln, um preisgünstigere Schiffe anbieten zu können, hat

vor dem Kriege zum Teil beachtliche Erfolge gezeitigt.
Nach dem Kriege sind diese Bestrebungen aber durch die
Einstellung der Reeder, hartnäckig auf ihren ganz spe¬
ziellen Forderungen hinsichtl ich der Gestaltung von
Schiffstypen zu bestehen, sowie durch die sprunghafte
Entwicklung zu größeren und größten Schiffen, unmöglich
geworden. Die Werften sind so nicht in der Lage, die bei
einem derartigen Bauprogramm sich anbietenden großen
Rationalisierungsmöglichkeiten für sich selbst und für die
Auftraggeber nutzbar zu machen.

Auf d ie nachte i l igen wi r tschaf t l i chen Auswirkungen e iner
v i e l e A r b e i t s k r ä f t e b i n d e n d e n E i n z e l f a b r i k a t i o n i n e i n e r

Zeit großen Mangels an Arbeitskräften sei kurz hinge¬
wiesen. Erschwerend in dieser Richtung wirken sich noch
d ie f ü r g l e i che Sch i f f e abwe i chenden Fo rde rungen de r
K l a s s i fi k a t i o n s - G e s e l l s c h a f t e n u n d d e r o f t v o n d e n R e e ¬

dern zur Überwachung des Baues zusätzl ich eingesetzten
Ingenieurbüros hinsichtlich der Stahlkonstruktion sowie
die abweichenden Forderungen der Ins t i tu t ionen für d ie
Sicherheitsbestimmungen auf See aus. In diesem Zusam¬
menhang muß weiter erwähnt werden, daß auch auf dem
M a t e r i a l - S e k t o r d e r j e d e r R a t i o n a l i s i e r u n g w i d e r s t r e ¬
b e n d e U m s t a n d d e r b e s o n d e r e n M a t e r i a l v o r s c h r i f t e n

jeder e inze lnen K lass ifikat ions-Gese l lschaf t fü r d ie Hüt¬
tenwerke und Werf ten von großem Nachtei l is t . Nur das
von der jewei l igen Klass ifikat ions-Gesel lschaf t abgenom¬
m e n e M a t e r i a l d a r f z u m B a u d e s S c h i f f e s v e r w e n d e t w e r -

i m
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D i e a l t h e r k ö m m l i c h e m e c h a n i s c h e P l a t t e n - u n d P r o fi l b e ¬

arbeitung an den schweren Bearbeitungsmaschinen ist
nur noch auf wenige Maschinen beschränkt, die der Ver¬
formung des Materials dienen, wie Pressen, Walzen usw.,
und im übrigen durch eine wirtschaftlichere Bearbeitung
auf autogenen Brennmaschinen abgelöst worden. Durch
die gleichzeitige Einführung der Schweißtechnik konnte
d i e Z a h l d e r a n e i n e m W e r k s t ü c k a u s z u f ü h r e n d e n A r ¬

beitsgänge beträchtlich herabgesetzt und zugleich eine
erhebliche Gewichtsersparnis erzielt werden. Diese Vor¬
züge führten dazu, daß diese beiden Herstellungsverfah¬
ren heute die grundlegenden Verfahren der modernen
Fertigung im Schiffbau darstellen. Die Entwicklung führte
in der Einzelteilfertigung zur optischen Anzeichenmethode
und zum vo l lau tomat ischen Brennen. Vorausse tzung fü r
die Anwendung dieses Verfahrens war eine im verklei¬
ner ten Maßs tab geha l tene Ausarbe i tung de r E inze l te i l e
im Gegensatz zur alten Schnürboden-Anreißmethode
(Bild 1).

Durch den für d ie neue Methode ger ingeren Platzbedarf
konnte der Schnürboden ganz oder te i lweise für andere
Zwecke, zum Beispiel für die Fertigung, mit herangezogen
werden. Der Mater ia lverschn i t t wurde durch d ie günst i¬
gere Materialausnutzung bei der Ausarbeitung am Zei¬
chentisch, die gleichzeitig eine bessere Arbeitsvorberei¬
tung einschließt, wesentlich herabgesetzt. Beim vollauto¬
m a t i s c h e n B r e n n e n w e r d e n d i e We r k s t ü c k e s e l b s t t ä t i g
nach einem von der Maschine photoelektr isch abgetaste¬
ten Negativ hergestellt (Bild 2).

Beim optischen Anzeichnen wird das durch einen Projek¬
tor auf d ie P la t te pro j iz ier te L ichtb i ld angezeichnet und
in e inem wei teren Arbei tsgang fer t ig bearbei tet . Für d ie
Bearbeitung der der Schiffsform anzupassenden Platten
u n d P r o fi l e s i n d H o l z - u n d B l e c h m o d e l l e i n n a t ü r l i c h e r

Größe er forder l ich, d ie zweckmäßigerweise mit Hi l fe der
Opt ik hergestel l t werden. Beide Verfahren, d ie mit e iner
großen Genauigkeit von ±1mm auf einer Länge von
10 marbeiten, eröffnen neue Wege, die Kosten der Bin¬

den. Der Reparatur- und Dockbetr ieb einer Werft ist er¬
fahrungsgemäß starken Beschäft igungsschwankungen un¬
terwor fen. Ih r Ausg le ich muß aus der Neubau-Kapaz i tä t
erfolgen, was besonders bei großen und plötzlich auf¬
t r e t e n d e n R e p a r a t u r e n e i n e e m p fi n d l i c h e S t ö r u n g d e s
Neubauprogramms hervorrufen kann. Diese Tatsache läßt
die Schwierigkeiten in den Arbeitsdispositionen und die
Wichtigkeit einer äußerst elastischen Planung und Ar¬
beitsvorbereitung deutlich werden. Die Aufzählung der
Schwierigkeiten wäre unvollständig, wenn nicht noch ein
schwerwiegender personeller Umstand Erwähnung fände,
n ä m l i c h d i e F l u k t u a t i o n . D i e s e i n Z e i t e n d e r V o l l b e s c h ä f ¬

tigung auftretende Erscheinung, die insbesondere die
lohnintensiven Betr iebe t r i f f t , br ingt hohe Kosten für d ie
Umschulungs- und Einarbeitungszeiten für neu im Betrieb
aufgenommene Arbeitskräfte mit sich.

Trotz der angeführten Schwierigkeiten hat der Schiffbau
b e a c h t l i c h e F o r t s c h r i t t e e r z i e l e n k ö n n e n , w a s i n d e n e r ¬

r e i c h t e n k u r z e n B a u z e i t e n d e r S c h i f f e z u m A u s d r u c k
kommt. An dieser Stelle kann gesagt werden, daß es als
ein großer Erfolg des deutschen Schiffbaues gewertet
werden muß, daß es ihm nach der auss ich ts losen Ze i t
nach dem Kriege, die zunächst ein völliges Verbot der
We r f t i n d u s t r i e d u r c h d a s P o t s d a m e r A b k o m m e n , d a n n
die Beschränkung auf den Bau von Fischdampfern mit
einer begrenzten Geschwindigkeit von 12 Knoten und erst
1950 eine Aufhebung der Schiffbau-Beschränkungen
brachte, wieder gelungen ist, an die dritte Stelle in der
Weltrangliste zu treten. Deutsche Werften konnten sich
sogar durch die abgelieferte Jahrestonnage verschiedene
Male an die Spitze der Werften der Welt setzen.

An den Erfolgen hat eine grundlegende Wandlung in der
Organisation der Werft und in der Fertigung entschei¬
denden Antei l . Der Grundsatz, daß jede Rat ional is ierung
im Büro beginnen muß, hat gerade für den Schiffbau we-

konstruktions- und fertigungsmäßigen Kom-g e n s e i n e r

pliziertheit eine besondere Bedeutung. Durch eine inten-
Abstimmung der ineinandergreifenden konstruk-s i v e r e

tiven Belange der Hauptkonstruktionsabteilungen ,,Schiff¬
bau", „Maschinenbau", „Ausrüstung" und „Einrichtung"
wird ein ungestörteres Arbeiten der vielen Gewerke an
den Großobjekten mit großem Arbeitsvolumen ange¬
s t r e b t . D i e a u s d e r E i n z e l f e r t i g u n g h e r v o r g e g a n g e n e
handwerklich ausgerichtete Struktur des Werftbetriebes,
bei welcher der Betrieb alle Dispositionen der Fertigung
übe rnehmen muß te , wu rde meh r und meh r du r ch e i ne
fabrikationsmäßige Fertigung abgelöst. Sie setzte eine
weitgehende Verlegung der Vorarbeiten in das technische
Büro voraus, die eine dem Betrieb angepaßte fertigungs¬
gerechte Konstruktion zum Ziele hatte. Für eine fließende
Fertigung sind außerdem eine genaue Planung und Ar¬
beitsvorbereitung eine zwingende Notwendigkeit. Die
Planung hat die Aufgabe, durch Montageflächen- und
Stundenuntersuchungen den optimalen Arbeitseinsatz an
den Neubauten zu gewährleisten und genaue Bearbei-
tungs- und Bereitstellungstermine für jeden einzelnen
Baute i l fes tzusetzen und d ie E inha l tung d ieser Termine

kon t ro l l i e ren . Der Arbe i t svo rbere i tung ob l ieg t es , an
Hand des von der Planung vorgesehenen Arbeitsablaufes
rechtzeitig alle Arbeitsunterlagen und Vorgabewerte zu
erarbeiten und geeignete Vorrichtungen und Lehren zu
e n t w e r f e n , u m e i n w i r t s c h a f t l i c h e s A r b e i t e n s i c h e r z u ¬
s t e l l e n .

NegaiiV'Modeti für photo-flfktriich gesteuerte
Brennmaschine Tz u

W e r k M o

zelteilfertigung erheblich zu senken. Sie sind durch die
leichte Aufbewahrungsmöglichkeit der Negative beson¬
d e r s f ü r d i e B e a r b e i t u n g v o n N a c h b a u t e n v o n g r o ß e r
W i r t s c h a f t l i c h k e i t . W ä h r e n d d i e s e M a s c h i n e n i n e r s t e r

Linie für die Bearbeitung von Formteilen, wie Rahmen¬
spanten , Bodenwrangen, Außenhautp la t ten usw. , e inge¬
setzt werden, erfolgt die Bearbeitung von geraden und
paral lelen Schnitten auf Portal-Brennmaschinen. Tn einem
Arbeitsgang wird hierbei jede erforderliche Nahtform an

In dem Bestreben der Werften, die Fertigung zu beschleu¬
nigen und die Kapazität zu erhöhen, wurden neue Her¬
stellungsverfahren und rationelle Arbeitsmethoden einge¬
führt, Maßnahmen zur Verbesserung des Materialflusses
getroffen und schließlich Neuinvestitionen vorgenommen,
die im folgenden näher erläutert werden sollen.
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t e n E r f o l g . A u c h h i e r b e g ü n s t i g t e d i e S c h w e i ß t e c h n i k
d i e s e E n t w i c k l u n g , d a d a s w a c h s e n d e Ve r t r a u e n z u r
Schweißung die Anordnung von geraden Stößen über die
ganze Sek t i ons länge und -b re i t e zu l i eß und dami t d ie
Montage der Sek t ionen wesent l i ch e r le ich te r te . S ie e r¬
mög l i ch te es , e inen g roßen Te i l de r un te r ungüns t igen
Bedingungen an Bord zu leistenden Arbeiten besser und
billiger in geschützten Montagehallen auszuführen. Die
Größe der Sek t ionen häng t von den Transpor tmög l i ch¬
kei ten e iner Werf t ab. Al lgemein wächst d ie Wir tschaf t¬
l i c h k e i t d i e s e r B a u w e i s e m i t d e r H u b k r a f t d e r K r ä n e u n d
d a m i t m i t d e r G r ö ß e d e r S e k t i o n e n . J e d o c h i s t b e i d i e s e n

Überlegungen die Amortisation der Anlage zu berücksich¬
tigen, die der Größe der Kräne eine wirtschaftliche Grenze
setzt. Von wenigen Ausnahmen abgesehen, haben sich
im Schiffbau Kräne mit 40 bis 60 tTragfähigkeit als wirt¬
s c h a f t l i c h e r w i e s e n . D a s ä u ß e r e B i l d e i n e r m o d e r n e n

Wer f t w i rd heu te du rch wen ige , abe r gu t ausgerüs te te
Hellinge in Verbindung mit einer gut entwickelten Vor¬
montage geprägt. Die Einführung der Sektionsbauweise
ermöglichte weiterhin die Anwendung wirtschaftlicher

Arbei tsver fahren, von denen besonders d ie automat ische
Schweißung genannt werden muß. Es finden alle Verfah-

w ie Un te r -Pu lve r - , Ne tzman te ld rah tschwe ißung so¬
w i e C 0 2 - S c h w e i ß v e r f a h r e n m i t F a l z - u n d N e t z m a n t e l ¬
draht, Anwendung. Leider muß gesagt werden, daß die
automatische Schweißung mit nur 7bis 10 “/o an den
GesamDSchweißarbe i ten be te i l ig t i s t . D ies i s t in e rs te r
Linie in den eingangs erwähnten Schwierigkeiten begrün¬
det. Es werden jetzt Versuche durchgeführt, automatische
Kehlnahtschweißungen an senkrechter Wand und auch
automatische Zwangslagenschweißungen
Versuche, mit Hilfe der Elektro-Schlacke und Elektro-
C02-Schweißung Vertikal-Schweißungen auszuführen, ge¬
winnen zunehmende Bedeutung.

We i t e r e R a t i o n a l i s i e r u n g s m a ß n a h m e n i n d e r F e r t i g u n g
der Sek t ionen wurden au f dem Geb ie t des Arbe i t se in¬
satzes getroffen. Bild 4zeigt den Aufbau eines Tankers
auf der Hell ing.

Die Konstruktionsteile sind naturgemäß durch die Schiffs¬
fo rm, d ie nach hyd ro - und ae rodynamischen Ges i ch t s -

Photo -elektrisch gesteuerte Brennmaschinei e r k t o t o 2
r e n

beiden Kanten des Bleches durch die doppelte Drei-Bren-
ner-Anordnung hergestel l t . Durch verbesserte Brenndüsen
u n d d u r c h d a s v o r h e r i g e E n t z u n d e r n d e r B l e c h e a u f
S tah lk iess t rah lan lagen konn te d ie B renngeschw ind igke i t
b e t r ä c h t l i c h e r h ö h t w e r d e n .

Die autogene Bearbeitung hat noch eine weitere nützliche
Anwendung im En t fe rnen de r Wurze l handgeschwe iß te r
Stumpfnähte durch das autogene Fugenhobeln er fahren.
W i e d a s N i e t e n u n d d a s V e r s t e m m e n d e r N ä h t e m u ß t e

d iese A rbe i t f r ühe r un te r g roße r kö rpe r l i che r Ans t ren¬
gung mit einem Preßluftwerkzeug ausgeführt werden.
B e i d e r a l l g e m e i n e n U n w i l l i g k e i t d e r A r b e i t s k r ä f t e ,
s c h w e r e u n d l ä r m s t a r k e A r b e i t e n a u s z u f ü h r e n , f a n d d a s

neue Verfahren eine rasche Verbreitung. Für den gleichen
Zweck findet auch das Koh le-L ich tbogen-Hobe ln zuneh¬
mende Anwendung. Das autogene Brennen wie auch das
autogene und elektrische Hobeln sind im Gegensatz zur
mechan i schen Bea rbe i t ung gu t gee igne t , Ma te r i a l - und
Schweißfehler rechtzei t ig aufzudecken, so daß Leer lauf¬
zei ten durch Besei t igung zu spät erkannter Mängel aus¬
geschaltet werden und gleichzeitig eine Erhöhung der
Qual i tä t durch d ie s tändige Kontro l le des Mater ia ls und
der Schweißung erzielt wird.

D i e S c h w e i ß u n g b r i n g t a l s Wa r m v e r f a h r e n a b e r a u c h
e in ige Nachte i le m i t s i ch , vor a l lem d ie Verwer tungen,
die sich durch die Schrumpfung des Schweißgutes ergeben.
Trotz a l ler schweißgerechten Maßnahmen is t ihre völ l ige
Verhütung nicht immer mögl ich. Für die Beseit igung die¬
s e r M ä n g e l w u r d e n a c h e i n g e h e n d e n U n t e r s u c h u n g e n
ü b e r d a s V e r h a l t e n d e s M a t e r i a l s b e i m A n w ä r m e n a u t

R i c h t t e m p e r a t u r e i n n e u e s , w i r k s a m e r e s Ve r f a h r e n f ü r
d a s R i c h t e n m i t d e r F l a m m e e n t w i c k e l t .

A u f d e m M a s c h i n e n b a u - S e k t o r w u r d e n e b e n f a l l s n e u e

Hers te l l ungsve r fah ren e inge füh r t , von denen besonders
das maschinel le Kaltbiegen von Rohrbogen erwähnt wer¬
den muß. Be i der Ver legung des gesamten Rohrne tzes
auf einem Schiff s ind ca. 6000 Rohrbiegungen al ler Ab¬
messungen er fo rder l i ch , d ie f rüher durch umständ l iches
Wa r m b i e g e n d e r m i t S a n d g e f ü l l t e n R o h r e h e r g e s t e l l t
wurden (Bild 3).

Vor etwa 30 Jahren setzte die Entwicklung zur Sektions¬
bauweise im Schiffbau ein. Nach anfänglichen Schwierig¬
kei ten in der Beherrschung der maß- und formgerechten
Fertigung hat sie heute den größten Anteil an dem erziel-

a n z u w e n d e n .

p u n k t e n g e s t a l t e t w e r d e n m u ß , n i c h t e i n a n d e r g l e i c h .
Tr o t z d e m l a g a b e r d e r G e d a n k e n a h e , z u m i n d e s t d i e
formähnl ichen Bautei le, wie s ie im paral le len Mit te lschi ff
vorhanden sind, zu einem Arbeitsprogramm zusammenzu¬
fassen, z. B. Quer- und Längsschotte, Boden-, Außenhaut-
und Decksekt ionen. Es se i bemerkt , daß gerade Tanker
durch ihren g le ichmäßigen Tankaufbau h ier für besonders
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zweite Schichtkolonne der Montage-Schiffbauer darstel¬
len. Die übrigen Gewerke-Kolonnen, z. B. die Elektro¬
schweißer, werden durch entsprechend starke Besetzung
der Ko lonnen in den P lan e ingeordne t . B i ld 7ze ig t d ie
Vorfertigung von Seitenträgern und Bild 8die Montage
v o n d r e i B o d e n s e k t i o n e n i n v e r s c h i e d e n e n B a u s t a d i e n .

Für den reibungslosen Ablauf dieser Arbeitsphasen ist
eine exakte Materialbereitstellung unbedingt erforderlich.

geeignet sind. Die Fertigung dieser Sektionen wird in
detai l ierten Arbeitsphasen vorgenommen (Bi ld 5).

Diese s ind d ie Vorfer t igung für d ie Erste l lung von Aus¬
steifungselementen, wie Rahmenspanten, Bodenwrangen,
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Ausschnttl aus einem Takfplan für
Koilrfert igung4Aufbau eines TankersWe r k f o l o 6We r k l o t o

Se i t en t räge r usw. , f e rne r d ie Fe r t i gung von t ranspo r t¬
f ä h i g e n , a u t o m a t i s c h g e s c h w e i ß t e n P l a t t e n f e l d e r n , d i e
Fert igung der Profile und der Zusammenbau dieser Ele¬
mente zu r ganzen Sek t ion . Für jede Arbe i t sphase w i rd
von der Arbe i t svorbere i tung e in Ze i tp lan ausgearbe i te t ,
nach welchem d ie Werkergruppen e ine best immte Arbei t
a n e i n e m b e s t i m m t e n B a u t e i l i n e i n e r b e s t i m m t e n Z e i t

ausführen müssen und nach Beendigung der Arbeit in der
im Zeitplan vorgeschriebenen Weise die nächste Arbeit in
Angr i f f nehmen. B i ld 6zeigt e inen Ausschni t t aus e inem
Zwe i -Sch i ch t -Tak tp lan fü r d ie Fe r t i gung von Quer - und

D i e E i n f ü h r u n g d e r a r t i g g e s t e u e r t e r A r b e i t s a b l ä u f e i s t
aus arbei tspsychologischen Gründen, wonach Änderungen
b e s t e h e n d e r u n d g e w o h n t e r G e p fl o g e n h e i t e n z u n ä c h s t
auf eine allgemeine und starke Ablehnung stoßen, schwie¬
r ig und kann nur durch g roße Behar r l i chke i t zum Z ie le
f ü h r e n . D u r c h d i e s e A r b e i t s m e t h o d e w e r d e n d i e W a r t e -

und Nebenzei ten, d ie durch d ie Arbe i tse insatzd ispos i t io -

7Vorfertigung der EinzelteileW e r k f o l o

Se i t en l ängsscho t t en und Außenhau tsek t i onen von zwe i
Neubauten, auf dem der zeitgebundene Einsatz der ver¬
s c h i e d e n e n G e w e r k e - K o l o n n e n a n d e n e i n z e l n e n S e k t i o ¬

n e n e r s i c h t l i c h i s t .

Aussch laggebend für den , ,Takt " s ind d ie mi t , ,Sb" be-
ze i chne ten Ze i t f e lde r, d ie Jewe i l s e ine e rs te und e ine

nen der Meister auf t reten, ausgeschal tet . Ferner können
die wenigen hochqual ifiz ier ten Fachkräf te für Schlüssel¬
aufgaben in diesem Programm eingesetzt und die routine¬
m ä ß i g e n A r b e i t e n d u r c h a n g e l e r n t e K r ä f t e a u s g e f ü h r t
w e r d e n . A u ß e r d e m w i r d e i n e t e r m i n l i c h e S e l b s t k o n t r o l l e
d e r e i n z e l n e n A r b e i t s k o l o n n e n e r r e i c h t .
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Die schiffbauliche Arbeit auf der Helling beschränkt sich
bei einer gut ausgebauten Sektionsbauweise auf das An¬
einanderfügen der einzelnen, von der Fert igungskontrol le
abgenommenen Sek t ionen . Von ih re r Maßha l t i gke i t und
D u r c h a r b e i t u n g d e r A n s c h l ü s s e u n d Ve r b i n d u n g e n d e r
S e k t i o n e n u n t e r e i n a n d e r h ä n g t d i e S c h n e l l i g k e i t d e r
M o n t a g e a b . U m U n r e g e l m ä ß i g k e i t e n , d i e d u r c h d i e
Schrumpfung be im Schweißen und durch d ie mög l ichen
kleinen Fehler bei der Bearbeitung der Sektionsstöße,
deren Länge b is zu Sch i f fsbre i te be t ragen kann, kor r i¬
g ieren zu können, werden Mater ia lzugaben an gewissen
Sektionen angeordnet, die dann an Bord auf das genaue
Maß der Anschlußsektion gebracht werden. Unter Ein¬
haltung der festgelegten Schweißfolge werden die Sek¬
tionsstöße geschweißt und durch Röntgenaufnahmen kon¬
t r o l l i e r t .

Die Montage der Sektionen erfordert eine 1- bis iVafache
Fläche des Helgenbauplatzes, d ie mit Montagerosten für
d e n A u f b a u d e r S e k t i o n e n u n d m i t s c h w e r e n K r ä n e n f ü r

deren Zusammenbau und Transport ausgerüstet sein muß.
Durch die angeführten Maßnahmen wird eine kurze Mon¬
tagezeit der Sektionen und damit eine höhere spezifische
Montageflächenleistung, die in Tonnen/qm und Zeitein¬
heit ausgedrückt wird, erreicht.

Neben d ieser Fer t igung werden Sekt ionen des Vor- und
H i n t e r s c h i f f e s s o w i e a u c h r ä u m l i c h e S e k t i o n e n , v o n d e n e n

die Vor- und Hintersteven typ ische Beisp ie le darste l len,
in Einzelfertigung hergestellt (Bild 9).
Sie erfordern ein besonders großes schi ffbaul iches Kön¬
n e n h i n s i c h t l i c h d e r B e a r b e i t u n g d e r s t a r k v e r f o r m t e n
Bautei le, der Einhal tung der Maßhal t igkei t und des ver¬
werfungsfreien Schweißens.

Die neuerd ings wegen größerer Ha l tbarke i t ge forder ten,
ve rhä l tn i smäß ig dünnen Kuns ts to f fdecksbe läge fü r Au f¬
baudecks verlangen eine über das übliche Maß hinaus¬
gehende Ebenheit der Bautei le. Kostspiel ige Richtarbeiten
waren desha lb nö t i g , um d iese r Fo rde rung ge rech t zu
werden. Durch geeignete konstruktive und fert igungstech¬
nische Maßnahmen konnte e ine erhebl iche Verbesserung
e r z i e l t w e r d e n . F ü r d i e I n n e n w ä n d e d e r A u f b a u t e n s o w i e

f ü r Q u e r - u n d L ä n g s s c h o t t e i n d e n L a d e r ä u m e n d e r

E i n e n b e s o n d e r s s t a r k e n G e w e r k e - E i n s a t z e r f ä h r t d a s

Schiff nach dem Stapellauf bei der Einrichtung und Aus¬
rüstung. Seine Steuerung muß nach einem genauen Plan
erfo lgen, damit keine gegensei t ige Behinderung der Ge¬
werke eintr i t t . ln den Ausrüstungswerkstät ten werden die
zum größten Te i l durchgeführ ten ra t ione l len Fer t igungen
erweitert, z. B. zum Einbau fertige Kammerwände, Lüfter¬
kanäle, Masten, Lukendeckel usw. Außerdem wird ange¬
strebt, den schon erreichten Umfang der genormten Bau¬
t e i l e w e i t e r z u e r h ö h e n .

Wenn man bedenkt, daß auf einer Großwerft täglich etwa
300 Tonnen Material an Platten und Profilen transportiert,
bea rbe i t e t und an Bo rd e ingebau t we rden müssen ,
wird klar, daß die Lagerhaltung, der Materialfluß und das
Transportwesen einer Werft eine erhebliche Rolle spielen.
Im Zuge der Vereinfachung der Lagerhal tung wurden für
Vo r ra t sd i spos i t i onen B leche und P rofi l e m i t geno rm ten
Abmessungen eingeführt . Zum Tei l läßt s ich die Anwen¬
d u n g v o n S t a n d a r d b l e c h e n u n d - p r o fi l e n a u c h f ü r d e n
N e u b a u a n w e n d e n . F ü r d i e H a u p t k o n s t r u k t i o n s t e i l e i s t
abe r e ine Normung wegen de r Fo rde rung , de r m i t de r
Tank länge abzus t immenden P la t t en l änge , aus G ründen
der ra t ione l len Fer t igung und der e in facheren Montage
auf der Helling nicht durchzuführen, es sei denn, es wird
ein erhebl ich größerer Materialverschnit t in Kauf genom¬
m e n . D u r c h d i e E r r i c h t u n g l e i s t u n g s f ä h i g e r e r Wa l z e n ¬
s t raßen is t das Walzprogramm der Walzwerke h ins ich t -

s o

Frachtsch i f fe wurden mi t dem g le ichen Z ie l , d ie R ich t¬
a rbe i t en he rabzuse tzen , p rofi l l ose , a l so ungeschwe iß te
Bautei le entwickelt , deren Aussteifung durch eingedrückte
Sicken erreicht wird (Bild 10).

D i e f r ü h e r a u c h f ü r Ta n k e r a n g e w a n d t e M e t h o d e d e r
Knickschotte mußte wegen der größeren Korrosionsanfäl¬
ligkeit der verformten Stellen wieder aufgegeben werden.
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l ieh der Platten- und Profilabmessungen erhebl ich erwei¬
t e r t w o r d e n . D i e s f ü h r t e a u c h i m S c h i f f b a u z u r V e r w e n ¬

dung von größeren Plattenbreiten und - längen und damit
zu e ine r a l l geme inen Ve r r i nge rung de r Transpo r te und
der Verarbei tungskosten.

D a s E n t l a d e n d e r B l e c h e , d a s S o r t i e r e n n a c h S c h i f f e n u n d
B a u t e i l e n s o w i e d i e Z u s t e l l u n g z u d e n B e a r b e i t u n g s ¬
m a s c h i n e n w i r d i n z u n e h m e n d e m M a ß e v o n M a g n e t ¬
kränen bewerkstel l igt (Bi ld 11).

Ihre Vorte i le gegenüber der a l ten Anschlagmethode s ind
eindeutig und brauchen nicht besonders erläutert zu wer¬
den . D ie w i r t scha f t l i che Ausnu tzung d iese r An lagen i s t
j e d o c h u n v o l l k o m m e n u n d d i e S t e u e r u n g d e s A r b e i t s ¬
flusses mangelhaft , wenn die hierzu notwendigen schri f t¬
l ichen Unter lagen n icht in a l ler K larhe i t und Übers icht¬
l i c h k e i t v o r h a n d e n s i n d . D i e s e d e n B e t r i e b b i s h e r s t a r k
b e l a s t e n d e n S c h r e i b a r b e i t e n w e r d e n h e u t e m i t H i l f e d e r

Lochkar ten techn ik ausgeführ t . In enger Zusammenarbe i t
m i t dem Kons t ruk t ionsbüro i s t es ge lungen , ausgehend
von einer im technischen Büro ausgefert igten Stückl is te,
d ie a l le Angaben jedes e inzelnen Werkstückes bezügl ich
Sch i f f s - und Sek t ionszugehör igke i t , L ie fe r - und E inbau-

Die Jahre der Vol lbeschäft igung und der hohe Auftrags¬
bestand versetzte d ie Werf ten in d ie Lage, größere In¬
vest i t ionen in Eorm von Erwei terungen vorhandener An¬
lagen und Ers te l lung von neuen An lagen vorzunehmen,
u m d e n F o r d e r u n g e n d e r E n t w i c k l u n g z u g r o ß e n u n d

größten Schi ffen Rechnung zu t ragen und außerdem für
Kr isenzei ten die Mögl ichkei t zu schaffen, auf dem Welt¬
m a r k t k o n k u r r e n z f ä h i g z u b l e i b e n . F ü r d e n d e u t s c h e n
Sch i f fbau is t d ies inso fern von besonderer Wich t igke i t ,
als die Wirtschafts- und Lohnpoli t ik anderer Länder, dar¬
unter vor a l lem Japans, bere i ts hef t ige Erschüt terungen
der Wel tmarkt tonnagepre ise be i neu in Auf t rag gegebe¬
nen Sch i f fen ausge lös t ha t . Durch d ie Erwe i te rung der
Anlagen werden vor allem auch die Vorteile der Sektions¬
bauwe ise we i te r ausgeschöp f t . S ie w i rd e rs t dann ih re
höchste Wir tschaf t l ichkei t er langt haben, wenn die Sek¬
t i o n e n m i t a l l e n e r f o r d e r l i c h e n E i n b a u t e n v e r s e h e n z u r

He l l i ngmon tage ge langen . B i l d 14 ze i g t das Au f se t zen
e i n e s 8 0 t s c h w e r e n M i t t e l a u f b a u e s e i n e s Ta n k e r s .

11We r k f o l o Transport von Blechen mitlels Magnelkran

marken, Abmessungen und Gewichte usw. sowie Angaben
des Fe r t i gungsab lau fes und des Be re i t s t e l l ungsp la t zes
en thä l t , d i ese Techn i k i n den D iens t de r Fe r t i gung zu
ste l len. Durch d ie lochkar tenmäßige Verarbei tung d ieser
Stückliste werden dem Betrieb rechtzeit ig alle Unterlagen,
von der Mater ia lanforderung beginnend bis zur vol ls tän¬
digen Sektionsliste, zugestellt (Bild 12).
F ü r d e n k o n t i n u i e r l i c h e n A r b e i t s fl u ß i n d e r E i n z e l t e i l ¬

fert igung haben sich in Rol lbahnen eingeschal tete Bear¬
beitungsmaschinen sehr gut bewährt. Sie ermöglichen eine
vom Kran unabhängige Mater ia lzuste l lung und schl ießen
e i n e G e f ä h r d u n g d e r e m p fi n d l i c h e n M a s c h i n e n d u r c h
Krantranspor te aus. Die Werkstücke werden sofor t nach
ihrer Bearbe i tung nach ih rer Sekt ionszugehör igke i t sor¬
t iert und zum Berei tstel lungsplatz t ransport iert , von wel¬
chem aus ohne wei tere Zwischent ranspor te d ie Wei ter¬
verarbeitung erfolgt . Für den Transport der großen Sek¬
t i onen , d i e n i ch t unm i t t e l ba r im Be re i ch de r schweren
Hel l ingkräne zusammengebaut werden, wurden Spez ia l¬
fahrzeuge entwickelt, mit deren Hilfe die Bauteile zu den
Hell ingkränen gebracht werden. Die Weglänge des Trans¬
portes spielt hierbei praktisch keine Bedeutung (Bild 13).

SchwerguKran Sport aal einem Tieflader 1 3W e r k f o l o

ü b e r d e n n o r m a l e n R a h m e n d e r S e k t i o n s b a u w e i s e h i n a u s

sind einige Werften einen ganz neuen Weg zur weiteren
Rationalisierung im Schiffbau gegangen. So hat z. B. die
Deutsche Werft den Versuch unternommen, ein Schiff aus
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nur 6Scheiben, die durch Quer- und Längsverschiebungen
zusammengesetzt wurden, zu bauen. Es hat sich gezeigt,
daß diese Methode, die übr igens im Flußschiffbau durch
das Vorhandense in g rößere r Ser ien Anwendung ge fun¬
d e n h a t , d u r c h a u s a u c h Vo r t e i l e i m G r o ß s c h i f f b a u b e i e n t ¬
sprechender Serienarbeit bieten würde. Zu einer übl ichen
B a u w e i s e f ü r G r o ß t a n k e r h a t s i c h a u ß e r d e m b e i d e r
D e u t s c h e W e r f t d i e Z w e i t e i l - B a u w e i s e e n t w i c k e l t , o b w o h l
der neuerstel l te Großhelgen in seiner jetzigen Größe den
Bau von 80 000-t-Schiffen in voller Länge zulassen würde.
Der Grund der Bauweise l iegt in der besseren Ausnut¬
zung de r m i t hohem Kos tenau fwand e r s te l l t en An lage ,
indem durch d ie Über lapp tbauwe ise e in täg l i ch g le ich¬
mäßiger Stundenanfall erreicht wird (Bild 15).
Diese Methode erfordert ein Abslippen des auf dem obe¬
ren Helgentei l gebauten Tei lschi ffes nach dem Stapel lauf
der im un te ren He lgente i l gebauten Sch i f f shä l f te . Nach
e ingehendem Stud ium der Krä f teverhä l tn isse be im S l ip -
pen schwerer Gewichte auf einer geneigten Ebene wurde

i i
0

1 6Slipper) eines 3000to SchiffsleilsW e r k f o t o

D ie Zwe i te i lbauwe ise e rmög l i ch t außerdem e ine we i te re
Verkürzung der Bauze i t , i ndem b is zum Stape l lau f des
Vo r s c h i f f e s d a s H i n t e r s c h i f f , d a s f ü r d i e M o n t a g e d e r
Hauptmaschinenanlage und für d ie Ausrüstung und Ein¬
richtung die längste Kai-Liegezeit benötigt, weitgehend
fertiggestellt werden kann. Nach dem Stapellauf des Vor¬
s c h i f f e s k a n n d a n n s o f o r t n a c h e i n e r v o n d e r D e u t s c h e

Wer f t en tw i cke l t en zuve r l äss i gen Me thode de r Zusam¬
menbau im Schwimmdock erfolgen (Bild 17).

D e r N e u b a u b e d a r f d e r k o m m e n d e n J a h r e w i r d d i e d u r c h

d i e l a n g a n h a l t e n d e H o c h k o n j u n k t u r s t a r k a u s g e b a u t e
Wel tsch i f fbau-Kapaz i tä t be i we i tem n ich t aus las ten . A ls
Folge hiervon wird sich ein starker Konkurrenzkampf
entwickeln, der noch größere Anstrengungen zum Zwecke
der Kos tensenkung er fo rdern w i rd . D ie noch n ich t zum
St i l l s t and gekommene ungüns t i ge Lohn - und P re i sen t¬
wicklung stellt in diesem Zusammenhang gerade für den
d e u t s c h e n S c h i f f b a u e i n e r n s t h a f t e s P r o b l e m d a r .

Die Ausführungen mögen zeigen, daß der Schiffbau trotz
v ie ler Schwier igkei ten bestrebt is t , d ie Erkenntn isse der
modernen Fert igung sowie neue Gedanken zur Rational i¬
sierung zu verwirklichen, ln diesem Bemühen findet er —
das kann mi t Genugtuung gesagt werden —in dem Ge¬
meinschaftsgeist des alten Werftstammes, der immer wie¬
der zu neuer Begeisterung fähig ist, wenn es gilt, recht¬
zeitig ein Schiff zum Stapellauftermin oder zur Probefahrt
bereitzustel len, eine große Unterstützung.

1 4Auf setzen eines 80to Aufbaues/ e r k f o t o

der Helgen mit den entsprechenden Einrichtungen für die
L ä n g s - u n d Q u e r v e r s c h i e b u n g e n v o n S c h i f f s t e i l e n b i s
3000 tGew ich t ausge rüs te t . B i l d 16 ze ig t das S l i ppen
e i n e s 3 0 0 0 t s c h w e r e n S c h i f f s t e i l e s e i n e s 3 6 0 0 0 - t - E r z t a n -

ke rs . Da der e twa 150 m lange Versch iebeweg in e twa
90 Minuten zurückgelegt wird, spielt die Zeit des Arbeits¬
ausfalles durch das Verschieben praktisch keine Rolle.

1 5WerKfoto Überlappt-^weHeit-Bauweise
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Vollsdiül „Jupiter” 375 BRT, gebaut 1795 auf der Relherstleg-Werlt, rettet die Besatzung eines in Seenot geratenen Seglers

Reproduktion des Gemäldes mit frdl. Gen. von R. Siepmann

Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerü (3)

Bewegter Ausklang des 18. Jahrhunderts

Die 27 Jahre von 1776 bis 1803 sind für Hamburgs See¬
handel aufregende Zeiten. 1776 beginnt in Nordamerika
die Befreiung von der engl ischen Kolonialherrschaft . Das
neut ra le Hamburg d r ing t sehr ba ld in den Hande lsver¬
k e h r n a c h N o r d a m e r i k a u n d W e s t i n d i e n e i n . D e r H a n d e l
m i t d i e s e n b i s h e r v e r s c h l o s s e n e n G e b i e t e n w i r d n a c h 1 7 8 3

sogar zur großen Konjunktur. Zwar treten Rückschläge
ein, doch bald verfügt man über gesicherte Handelsver¬
b indungen .
N a c h d e m A u s b r u c h d e r F r a n z ö s i s c h e n R e v o l u t i o n i m

Jahre 1789 fallen Hamburg weitere Aufgaben zu. Es wer¬
den französische Handelshäuser in die Elbestadt verlegt,
bis 1802 kommen einige 10 000 französische Emigranten
nach Hamburg und Altona. Einfuhr, Verarbeitung und
Wiederausfuhr der französischen Kolonialwaren gehen
s c h a r f z u r ü c k , s t a t t d e s s e n w e r d e n n u n a m e r i k a n i s c h e u n d
engl ische Kolonia lwaren über Hamburg nach Nordeuropa
—und nach Frankre ich —gel ie fer t .

Vo n g r o ß e r B e d e u t u n g i s t s c h l i e ß l i c h d i e z u n e h m e n d e
Industrial isierung Englands. Die Englandfahrt nimmt
sprunghaft zu, engl ische Garne, Baumwollstoffe und Lei¬
nen werden zu Spottpreisen ins deutsche Binnenland ge¬

l i e f e r t . A b 1 7 9 5 — H o l l a n d i s t v o n d e n F r a n z o s e n i n z w i ¬

schen in eine revolutionäre ,,Batavische Republik” umge¬
w a n d e l t — k o m m e n h o l l ä n d i s c h e K a u fl e u t e u n d R e e d e r

mit ihren Schiffen nach Hamburg und hissen die Hambur¬
ger Flagge, Hamburgs Handel erhäl t dadurch Verbindun¬
gen zum Rheinland und zur Schweiz. 1797 gibt England
das Monopol auf die Ostindienfahrt auf, 1799 segeln die
e rs ten Hamburge r Sch i f f e nach I nd ien . D ie Ch ron i s ten
sprechen von ,,goldenen Zeiten".

*

Die Nachfrage nach Schiffen steigt sprunghaft an. Die
Reeder sind bereit, hohe Preise zu zahlen, denn die Bau¬
k o s t e n m a c h e n s i c h b e r e i t s m i t d e r z w e i t e n R e i s e b e z a h l t .

Der Hamburger Schiffbau blüht mächtig auf. Hamburgs
F l o t t e w ä c h s t v o n 1 5 9 S c h i f f e n i m J a h r e 1 7 8 8 a u f 2 2 3
S c h i f f e i m J a h r e 1 7 9 7 u n d a u f 2 8 0 i m J a h r e 1 7 9 9 . D i e s e r

Zuwachs stammt in nennenswertem Umfang von den
Hamburger Werften. Allein die Reiherstiegwerft baut in
1 3 J a h r e n 2 0 S c h i f f e . Z w e i S c h i f f e s i n d f ü r B e r e n d R o o -

sens Bruder Salomon und für dessen Sohn Berend (III)
best immt, d ie übr igen 18 Schi ffe kommen zur Fiot te von
„Berend Roosen Erben", denen auch die Werft gehört.

1 0



B a u j a h r S d i i f f s t y p N a m e G r ö ß e Bemerkungen den Meeren, ohne nach Hamburg zu kommen. Roosens
E r b e n a b e r b l e i b e n i m L a n d e .1 7 9 2 G e o r g d e r 3 t e

A m p h i t r i t e
1795 Vo l l sch i f f Jup i te r

A t l a s

D e W i t t e V o s s

De jonge Berend
Reyherstieg
A r g o
D e v e r g ü l d e R o o s
C a s t o r & P o l l u x

W i l h e l m s b u r g
O c e a n
G a l a t h e a

3 0 0 B R T 1 7 9 9 C h a r l e s t o n

1 5 0 B R T 1 7 9 8 B o r d e a u x

3 7 5 B R T f ü r S a l o m o n
R o o s e n

225 BRT 1798 Archangel
2 4 0 B R T 1 7 9 7 C h a r l e s t o n

2 7 0 B R T 1 7 9 7 C h a r l e s t o n
1 5 0 B R T 1 7 9 8 S t . T h o m a s

2 7 0 B R T a c h t K a n o n e n
2 7 0 B R T 1 7 9 8 B a l t i m o r e

3 0 0 B R T 1 7 9 8 B a l t i m o r e
2 2 5 B R T

2 8 0 B R T f . B e r e n d R . ,
S a l o m o n s S o h n

2 8 8 B R T 1 8 3 2 R i o ,
1 8 3 3 N . O r l .

1 7 9 5
*

1 7 9 7
Einer der Erben, Berend Roosen (II), ein Neffe des alten
Berend Roosen, kauf t 1809 den Lands i tz , ,D ie Bost " in
Dockenhuden. Dort führt d ie Fami l ie e in idy l l isches Da¬
se i n . E i n An g e h ö r i g e r b e r i ch te t ; „Au f d e m S tu h l w a g e n
m a c h t e n w i r n u n w o h l z u w e i l e n k l e i n e A u s fl ü g e , u m
Besuche abzustatten, oder auch um eine Koppel in Isern-
brook ge legen, mi t ten in der He ide, zu beschauen und
d e n G r a s - u n d K l e e w u c h s z u u n t e r s u c h e n . S o f u h r e n w i r

denn hinaus und erfreuten uns am Gesänge der aufstei¬
genden Lerche , am Wal len des Korns , am F l iegen der
Schwalben oder am Nicken der vom Winde bewegten
weißflock igen He idegräser ! "
ln dieser Zeit wird die Reiherstiegwerft von den Fran¬
zosen niedergebrannt. Auch hierüber berichtet der Fami¬
l ienangehörige; , ,Als in der Zeit der Franzosen die letz¬
teren die Schiffswerfte am Reiherstieg in Brand gesteckt
hatten, war tags darauf der al te Wechselmakler Fränckel
zu Berend Roosen ( I I ) gegangen , ha t te se in Bedauern
über den Verlust ausgesprochen und hinzugefügt; ,Der
H e r r R o o s e n m ü ß t e w o h l v o r S c h r e c k u n d K u m m e r a u ß e r

sich gewesen sein, als er die Feuerbrunst gesehen.' Roo¬
sen hatte aber ganz ruhig ihn angeguckt und gesagt; ,Wat
Fräncke l , du ge is t doch in d ien Schau l und kenns t so
w e n i g G o t t v e r t r u e n ? — A l s i c k h ü t N a c h t v ö r ' t F i n s t e r
stun un dat Füer anseeg, da hev ick dacht —uns Herr¬
got t het d i dat geven, un nu n immt he ' t d i wedder, he
w e e t a b e r ü m m e r , w a t f ü r d i d a t B e s t e i s ' —

Gewiß hat auch der alte Berend Roosen (I) bei Schicksals¬
schlägen sein Gottvertrauen bewahrt , ebenso gewiß aber
hätte er al les daran gesetzt, das Unternehmen wieder in
die Höhe zu br ingen. Berend Roosen ( I I ) aber über läßt
diese Aufgabe 1805 seinem Sohn Herman Roosen (V) und
e inem ent fern teren Verwandten, Berend Roosen ( IV) . k r

1 7 9 7
1 7 9 7

1 7 9 8

1 7 9 8
1 7 9 8

1 7 9 8
1 7 9 9

1 7 9 9 V o l l s c h i f f
1 8 0 0 V o l l s c h i f f

C o n c o r d i a

L o u i s a

G a b r i e l

I r e n e

Spes
G e r t r u d

Et Zeepard

Im Wal fang setzen Berend Roosen Erben nur noch dre i
S c h i f f e e i n . S i e n u t z e n d i e K o n j u n k t u r d e r Z e i t , i h r e
Sch i f f e gehen nun auch nach den no rdamer i kan i schen
At lant ikhäfen und nach West ind ien, Die Frankre ich- und
Archangel fahr t w i rd we i terbet r ieben.
Die gewinnbringende Zeit geht jedoch bald vorüber. Es
kommt während des zweiten Koalitionskrieges zum fran¬
zösischen Embargo der Waren aus Ländern, gegen die
Frankreich Krieg führt. Zwar werden 1796—1799 und 1802
die hamburgischen Schiffe vom Embargo ausgenommen.
1803 beg innen d ie Schwie r igke i ten jedoch von neuem.
Wieder ist Kriegszustand zwischen England und Frank¬
r e i c h ; N a p o l e o n b e s e t z t d a s K u r f ü r s t e n t u m H a n n o v e r,
das Erbland des englischen Königs Georg III., sowie das
hamburgische Amt Ritzebüttel an der Elbmündung. Die
Engländer beginnen ihrerseits mit der Blockade der Elbe,
Hamburgs Seehandel und Schiffbau kommen schnel l zum
Erl iegen. Ein Tei l der Hamburger Schi ffe fähr t noch auf

v o r 1 8 0 2

v o r 1 8 0 2

v o r 1 8 0 2

v o r 1 8 0 2
v o r 1 8 0 2
v o r 1 8 0 5

v o r 1 8 0 5

Vollschiff „Galathea”, 288 BRT, gebaut im Jahre 1800 auf der Reiherstieg-Werft
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Schnelle Frachtschiffe für norwegische Reeder:

Tarantel" und „Concordia Taleb / /

/ /

der Handelsflot ten den Reedern d ie Auss icht b ie tet , er¬
f o l g r e i c h e r a l s d i e K o n k u r r e n z z u s e i n . A n W i l h . W i l -
helmsen, Tönsberg, wurde am 22. April 1960 das schnelle
Frachtmotorschiff ,,Tarantel" übergeben und an Christi¬
a n H a a l a n d , H a u g e s u n d , a m 1 0 . M a i d a s M o t o r s c h i f f
„ C o n c o r d i a Ta l e b " .

D i e , , Ta r a n t e l " i s t e i n S c h w e s t e r s c h i f f d e r , , Ta i - P i n g " ,
, ,Tagaytay" und , ,Trav iata" , d ie von uns 1958 und 1959
fü r Wi lh . Wi lhe lmsen gebaut worden s ind . D ie , ,Taran¬
t e l " ( B a u - N r. 7 4 9 ) h a t d i e f o l g e n d e n t e c h n i s c h e n D a ¬
ten: Länge 146,30 m
11 , 8 9 m — T i e f g a n g 7 , 7 8 m — T r a g f ä h i g k e i t 9 0 8 6 t —
Bruttovermessung 6200 BRT —Maschinenleistung 11 350
P S e .

Die , ,Concordia Taleb" ist ein Schwesterschiff der , ,Con¬
c o r d i a Ta d j " u n d d e r „ C o n c o r d i a Ta r e k " , d i e v o n d e r
D e u t s c h e , W e r f t i m J a h r e 1 9 5 8 f ü r C h r i s t i a n H a a l a n d

gebaut worden sind. Die technischen Daten der „Concor¬
d i a Ta l e b " ( B a u - N r. 7 5 6 ) : L ä n g e 1 3 7 , 1 6 m
2 0 , 7 3 m — S e i t e n h ö h e 1 2 , 3 5 m — T i e f g a n g 8 , 8 0 m —
Trag fäh igke i t 11 137 t—Bru t tovermessung 9350 BRT —
Maschinenleistung 8200 BHP. Beide Frachtmotorschiffe
werden im Liniendienst eingesetzt.

Eine besondere Freude ist es für uns, daß diese Schiffe
so kurz vor dem 17. Mai , dem Nat iona l fe ier tag Norwe¬
gens, in den Besi tz der norwegischen Auf t raggeber ge¬
langen. Wir haben nun schon sei t Jahrzehnten nütz l iche
Wi r tscha f tsbez iehungen zu ihnen . Wi r haben zah l re iche
Schi f fe für s ie gebaut , d ie nun d ie norwegische F lagge
über d ie s ieben Meere t ragen . Wi r zwe i fe ln n i ch t , daß
das e in gutes Vorzeichen auch für d ie künf t ige Zusam¬
m e n a r b e i t i s t .

l n den le tz ten Wochen übergab d ie Deu tsche Wer f t an
norweg ische Auf t raggeber zwei E inhe i ten e ines Sch i f fs¬
t y p s , d e r i m i m m e r s c h ä r f e r g e w o r d e n e n W e t t b e w e r b

B r e i t e 1 9 , 9 6 m — S e i t e n h ö h e

B r e i t e



Wikingerschiffe
V o n

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

Columbus gilt gemeinhin als der Entdecker
Amerikas, wenngleich wir mit Sicherheit
wissen, daß er nicht der erste abendlän¬
dische Mensch war, der an den Gestaden
d e r N e u e n W e l t l a n d e t e . N u r i n s o f e r n
v e r d i e n t e r d e n e h r e n v o l l e n N a m e n f ü r

immer mit Recht, als seit ihm erst die
Verbindung der Kontinente Europa-Ame¬
rika geschichtliches Ereignis wurde.
Wieviel vor ihm nach drüben gelangten,
bleibt in Dunkelheit gehüllt, in die der
Lichtstrahl der Geschichtsforschung nie¬
mals ganz eindringen kann. Immerhin gibt
es genug Spuren in Gestalt von sprach¬
lichen Übereinstimmungen, Mythen, rassi¬
schen Merkmalen und Funden, dre, ob¬
schon sie der Wissenschaft noch viele Rätsel aufgeben,
doch die Möglichkeif selbst vorchristlicher Berührungen
mit dem fernen Lande im Westen immer wieder zu unter¬

suchen auffordern. Es gibt zu denken, daß nicht nur ver¬
einzelte Nachrichten auf sehr frühe Verbindungen mit der
Neuen Welt schließen lassen, sondern daß es sich „um
ein dichtes Gewebe von allen möglichen Einzelzügen han¬
delt. Gerade die Vielartigkeit dieser Meldungen, die ja
völlig unabhängig voneinander sind und die zahlreiche,
verschiedenste Gebiete menschlicher Lebensäußerungen
und Betätigungen betreffen, macht es so wahrscheinlich,
d a ß i h n e n d o c h w a h r e u n d t a t s ä c h l i c h e G e s c h e h n i s s e z u ¬

grunde liegen." *)
Nachweisbar sind jedoch die Amerikafahrten der Wikinger
um das Jahr 1000 n. Chr.; seemännische Leistungen, die
d e n R e i s e n d e s C o l u m b u s d u r c h a u s n i c h t n a c h s t a n d e n u n d

ein halbes Jahrtausend weiter zurückliegen. Aber von
geschichtlicher Tragweite waren sie nicht. Die kühnen
Fahrten, die die Nordmänner aus eigenem Antrieb unter¬
nahmen und sie fremde Lande finden ließen, hatten noch
nicht die zündende Kraft wie später die Expansion einer
a b e n d l ä n d i s c h e n G r o ß m a c h t b e i d e m S t o ß a u f a l t e m i t t e l ¬

amerikanische Kulturen. Erst jetzt entstand der Funke, der
eine neue Epoche der Weltgeschichte einleitete,
überstrahlt von der nachhalt igen Wirkung der Ent¬
deckungsreisen um die Wende vom fünfzehnten zum

Das GokstadschifF im Museum zu Bygdö, Oslo (Skizze des Verfassers)

sechzehnten Jahrhundert geraten jedoch die Taten der
frühen Ozeanbezwinger unverdienfermaßen leicht in Ver¬
gessenheit. Auch ich nahm sie aus Büchern lediglich zur
Kenntnis, bis ich in Oslo die ausgegrabenen Wikinger¬
schiffe sah und mich plötzlich brennend dafür interessierte.
Die Fragen überstürzten sich: Wer waren eigentlich die
Wikinger im historisch präzisierten Sinne? Wie weit sind
sie wirklich gekommen und waren es solche Schiffe wie
dort im Osloer Museum, mit denen sie sich in die Un¬
gewißheit grenzenlos erscheinender Meere hinauswagten?
Schiffe mit knapp einem Meter Tiefgang und noch weniger
F r e i b o r d ?

Der Versuch einer näheren Charakterisierung soll unsere
Reihe von Schiffsporträts verschiedener Länder und Zeiten
fortsetzen. Wir haben in der WZ 11/56 über das Nydam-
boot gesprochen, jenes germanische Ruderboot des 4. Jh.
n. Chr., das man unweit Flensburg in einem Torfmoor ge¬
f u n d e n h a f u n d d a s h e u t e a l s e i n e r d e r k o s t b a r s t e n F u n d e

unserer Frühgeschichte in Schleswig aufbewahrt wird. Wir
betonten damals, daß es sich noch nicht um ein eigent¬
liches Wikingerschiff handele, wenngleich man Nydam -
Gokstad -Oseberg zuweilen in einem Atemzug genannt
hört. Die Schiffsfunde von Gokstad und Oseberg dagegen
sind echte Zeugen der Wikingerzeit, worunter wir eine
verhältnismäßig kurze, fest umrissene Zeitspanne zu ver¬
stehen haben, etwa zweihundert Jahre vom Ausgang des
achten Jahrhunderts an gerechnet.* } P a u l H e r m a n n , S i e b e n v o r b e i u n d a c h t v e r w e h t , S . 2 5 7 .
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Karte aus Zechlin, Maritime Weltgeschichte

Rechts: Das OsebergschifF in Oslo (Skizze des Verfassers!

Die Herkunft des Namens Wikinger ist nicht ein¬
deutig geklärt. Wir leiten die Bedeutung des
Namens aus der Literatur |ener Länder her, die
von diesen Nordmännern (isl. vikingr) aufgesuchl
ode r übe r fa l l en wurden und wodurch d ie Be¬

zeichnung Wiking von jeher im wesentlichen
eine Bedeutung feindlichen Charakters hat. So
ist in vielen Sprachen der Name Wiking gleich¬
bedeutend mit Krieger oder im engeren Sinne
mit Pirat geworden. Diese Bedeutung hat der
Name offenbar schon sei t den frühesten skan¬

dinavischen Einfällen in England und West¬
europa angenommen. In dem Namen selbst is t

sie jedoch noch nicht enthalten. Während Viking
früher von dem lateinischen Wort vicus (Dorf,
Flecken) abgeleitet wurde, wird heute eher an¬
genommen, daß der Name auf das germanische
Wort vik (Bucht) zurückzuführen sei. Man ver¬
stand unter Wikingern wohl zunächst die Leute,
die in den Buchten*) wohnten und Handel trie¬
ben oder dort mit ihren Schiffen lagen in nicht
eben friedlicher Absicht, sondern tatsächlich als
Piraten.**)

Ich halte es für wahrscheinlich, daß aus dem
Namen „vikingr" für die Leute, die in den Wie-
ken der nordischen Küsten ihre Wohnstätten oder

auch Schlupfwinkel hatten und von dort aus ihre
gefürchteten Züge unternahmen, eine Bezeich¬

nung im Sinne von „Seeräuber" ganz allgemein wurde, den die
kühnen Seefahrer der eigentlichen Wikingerzeit sich dann zum
Ehrennamen machten, wie es solche Vorgänge in der Geschichte
ja häufiger gibt. So waren z. B. im 16. Jahrhundert aus einem „tas
de gueux", einem „Haufen Bettler", womit man zunächst verächtlich
die Aufständischen gegen die spanische Herrschaft bezeichnete, die
„Geusen" geworden, wie sich stolz alle nannten, die sich im nieder¬
ländischen Freiheitskrieg gegen die fremde Gewalt erhoben.

*) Die Heimskr ingla beginnt mi t den Worten: „Der Wel tkre is , den das Men-
schenvolk bewohnt, ist durch Meeresbuchten gegliedert."

**) Vgl. Egmont Zechlin, Maritime Weltgeschichte, S. 458.
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Die Fahrten der Wikinger waren in der Tat Kriegs- und
Eroberungszüge. Seit dem Ende des achten Jahrhunderts
griffen sie das Christliche Abendland an und drangen mit
ihren leichten und schnel len Schiffen in die Buchten ein
und weit die Flüsse hinauf ins Land hinein, wo sie mit
ungestümem Zuschlägen Angst und Schrecken verbreiteten.
Indessen darf man sie sich nicht nur als reine Kraftmen¬
schen und Zerstörer denken; es war ein Volk mit eigener
Kultur, obwohl es nicht die Kultur des christlichen Westens
war. Schon lange vor der Wikingerzeit blühte im nor¬
dischen Seeraum ein reger Handelsverkehr, der sich bis
zum Beginn jener Epoche vom Nordkap bis zum Mittel¬
meer ausgedehnt hatte. Die eigentlichen Triebkräfte für
das „Hinausstürmen der nordgermanischen Krieger in die
Welt" ging aber über alle handelspolitische Nützlichkeit
hinaus. Landnot mag mitgespielt haben, aber auch sie
war wohl nur von untergeordneter Bedeutung gemessen
an dem Tatendurst des jungen Nordens, der Aussicht auf
Kriegsruhm und Beute. Mit dem Überfall auf das Kloster
L i n d i s f a r n e a n d e r s c h o t t i s c h e n O s t k ü s t e i m J a h r e 7 9 3 w a r

das Signal für den Aufbruch gegeben. In Friesland fielen
sie ein, 845 wurde Paris überfallen, im gleichen Jahre
Hamburg gebrandschatzt, Toulouse und Pisa geplündert.
Doch dies sind nur einige herausgegriffene Plätze. Es gab
tatsächlich keine europäische Küste, die vor Überfällen
s i c h e r w a r . D i e Z a h l d e r M ä n n e r u n d S c h i f f e m u ß d e m ¬

nach immens gewesen sein; sonsf wäre es nicht zu ver¬
stehen, daß man sich der Eindringlinge nicht erwehren
konnte. Allerdings dürfen wir nicht die europäische Be¬
völkerungsdichte von heute für die damalige Zeit zu¬
grunde legen. Der Garonne-Zug im Jahre 844, so wird
berichtet, erfolgte mit 1000 Wimpeln. Bei einer Belage¬
rung von Paris 886 waren 700 Schiffe mif 40 000 Wikingern
beteiligt.
So kraftvoll diese Anstürme auch waren, es blieben zu¬
meist Raubzüge ohne historische Folgen. Hinter ihnen
stand nicht eine lenkende staatliche Kraft, sondern sie er¬
folgten aus der privaten Initiative einzelner. Nur in den
Normannenreichen gelangen den Wikingern Staatsgrün¬
dungen und es darf hervorgehoben werden, daß sich die
Normandie bis zum 11. Jahrhundert zum bestregierten
Lande Frankreichs entwickelte. Von staatsbi ldendem Ein¬
fluß waren auch die Warägerzüge, die als letzfes Ergeb¬
nis der „zentrifugalen Tendenz der Wikingerbewegung"*)
sich bis ins Innerste Südosteuropas verloren.
Aber wir wollen uns mit den Wikingerzügen nur insoweit
beschäftigen, als es sich um Hochseeunternehmungen han¬

delt. Die eingangs erwähnten
Fahrten bilden Höhepunkte,
dieohne eine lange Erfahrung
i m B o o t s b a u u n d e i n e S e e ¬

verbundenheit ohnegleichen
n i c h t d e n k b a r s i n d . D i e G r ö n ¬

landsaga ist eine der ergie¬
bigsten und zuverlässigsten
Quellen aus jener Zeit, na¬
mentlich dort, wo sie sich mit

der ganz unabhängig davon überlieferten Island- oder
Eiriksaga deckt. Diesen Quellen verdanken wir in erster
Linie Einzelheiten über die Wikingersiedlungen auf Island
und Grönland, den ständigen Seeverkehr dorthin und die
ersten Fahrten, die über Grönland hinausgingen. Es
scheint kein Zweifel mehr darüber zu bestehen, daß Bjarni
Herjulfsson, 985 auf der Reise nach Grönland vom Kurse
abgekommen, der erste Wikinger war, der die Ost¬
küste Nordamerikas sah. Er ging jedoch nicht an Land bis
er nach Grönland gelangte und die Siedlung seines Vaters
fand. Leif Erikson, der Sohn Eriks des Roten, untersuchte
dann fünfzehn Jahre später jenes Land im Westen, von
dem Bjarni berichtet hatte und das nicht untersucht zu
haben er schwere Vorwürfe e instecken mußte. Er ik fand
das Land und nannte es Winland, da es ihn sehr über¬
raschte, daß es dort Weinreben gab. über die genaue
geographische Lage von Winland hegt man heute eben¬
falls kaum noch einen Zweifel.

Die Reise des Thorfln Karlsefni um 1004 ging an Entdek-
kungserfolgen und praktischem Nutzen für die grönlän¬
dische Kolonie noch über die Fahrten seiner Vorgänger
hinaus, denn von nun an scheint die Verbindung mit dem
neuentdeckten Land, vor ollem mit dem nach seinem
Holzreichtum benannten „Markland" -Labrador —lange
Zeit nicht abgerissen zu sein. Es gibt aufsehenerregende
Funde aus der Spätwikingerzeit, die der Nachforschung
nach dem Schicksal der ersten europäischen Auswanderer
immer neue Nahrung geben.
Wie haben die Schiffe ausgesehen, mit denen man vor
tausend Jahren den Atlantik überquerte? Wir besitzen nur
wenigeZeugen aus jener Zeit und daß es überhaupt welche
gibt,verdanken wir einerVerkettung glücklicherZufälle. Ist
es schon ein Wunder, daß man überhaupt Stätten fand, wo
Schiffe im Boden steckten, und zwar unversehrte Schiffe,
die als Grabstätten von Herrschern unverbrannt an Land

vergraben waren, so ist es ein noch größeres, daß sie in
einem Boden lagen, der das Holz einigermaßen konser¬
vierte und nicht völlig verrotten ließ. Auf diese Weise sind
die Schiffe von Gokstad und Oseberg erhalten geblieben,
die Norwegen mit Recht als seine archäologischen Heilig¬
tümer hütet und pflegt. Beschränken wir uns auf eine
kurze Darstellung dieser beiden Schiffe, die, obwohl sie
gewiß keine Durchschnittsschiffe waren, doch sehr gut
Aufschluß über die Bauweise der übrigen Fahrzeuge jener
Zeit geben. Sie nehmen deshalb eine Sonderstellung ein,
weil es Königsschiffe waren. Namentlich das Oseberg-
schiff verrät durch seine Abmessungen und elegante
Linienführung, daß mehr Wert auf hohe Geschwindigkeit
und Manövrierfähigkeit gelegt wurde als auf lange See¬
transporte. Es gehörte der Königin Asa (Aasa), der Tochter
des Königs Harald von Agdir. Ihr Enkel Harald Schönhaar
wurde eine der bekanntesten Gestalten der norwegischen
Geschichte. Er unterwarf sich im ersten Drittel des zehnten
Jahrhunderts ganz Norwegen*). Nach Asa heißt jenes
Oseberg am Westufer des Oslofjordes, wo das Schiff ge¬
f u n d e n w u r d e .

Py.

*) Die Zusammenhänge und Schicksale werden in der Heimskringla,
der großen norwegischen Königsgeschichte des isländischen Ge¬
s c h i c h t s s c h r e i b e r s S n o r r i S t u r l u s o n , g e n a u b e r i c h t e t .! ) Zechl in, a. a. O. S. 251.
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die von beneidenswerter Phantasie und Erfindungskraft
z e u g e n .

Der Höhepunkt dieser Periode war mit dem 8. Jahrhundert
eigentlich schon vorbei; dennoch gab es auch danach noch
glänzende Leistungen und der Osebergfund ist wohl eines
der kostbarsten Beispiele einer fast expressionistisch zu
nennenden Nachblüte. So führte diese Kunst im Norden
noch ein Eigenleben zu einer Zeit, da Mitteleuropa mit
der karolingischen und romanischen Baukunst die Folge
der großen Kunstperiode der Neuzeit eröffnete.
Eine eigentümliche Verbundenheit des Mannes mit seinem
Schiff, dem er sich anvertraut und das für ihn das wich¬
tigste Instrument seines tatenfrohen Lebens ist, spricht aus
allen nordischen Sagen und Mythen. Er liebt es wie ein
lebendiges Wesen und beseelt es, er hat

Verhältnis wie etwa ein Reiter zu seinem Pferd, das
den Willen seines Herrn von selbst versteht. Das schönste
Beispiel einer derartigen Beseelung finden wir in dem
Drachenschiff Eilide der Frithjofsaga. Der Vergleich eines
Schiffes mit einem edlen Roß ist in der nordischen Dich¬
tung recht häufig. Wir finden Namen wie segivigg (Segel¬
roß), sundhengest (Sundhengst), byrjar söti (Rappen des
Fahrwindes) und viele andere.*)
In der Mythologie wird das Schiff zum übernatürlichen
Wesen erhoben und wir vernehmen von allerlei Wunder¬
schiffen, Wolkenschiffen und Riesenschiffen von unvor¬
stellbarer Größe. So nimmt es uns nicht wunder, daß so¬
gar Eide bei des Schiffes Bord geschworen wurden.**)
Von herber Schönheit ist die Seelyrik in der germanischen
Dichtung. Es ist nicht unsere Aufgabe zu untersuchen, wel¬
ches Volk unseres Kulturkreises hier das Schönste geleistet
hat; vielleicht waren es die Angelsachsen. Wir wollen zum
Abschluß ein paar Verse wiedergeben, die das, was
unsere nordischen Vorfahren aufs Meer hinaustrieb schö¬
ner zum Ausdruck bringt als irgend eine rationale, histo¬
rische Betrachtung es vermöchte. Es heißt in einem alten
G e d i c h t : .

Das in der Nähe ausgegrabene Gokstadschiff gehörte
dem König Olaf Geirstadaalf, einem Sohne Asas, dem
Onkel Haralds. Die Überlieferungen sind durch Funde be¬
legtworden. Die beiden Schiffe unterscheiden sich in Bau¬
art und Kostbarkeit der Ausführung nicht allzusehr. Die
einmalig schönen Holzschnitzereien am Osebergschiff he¬
ben dieses über alle anderen Funde hinaus; aber daß das
Gokstadschiff keine gehabt hat, ist nicht anzunehmen. Sie
sind nicht erhalten geblieben.

Vom Standpunkt des Schiffbauers aus gesehen liegt der
Unterschied vor allem darin, daß das Gokstadschiff das
bessere Seeschiff gewesen ist. Man hat seine Seetüchtig¬
keit nachgewiesen, indem man mit einem exakten Nach¬
bau 1893 nach Chicago segelte, um der damals noch
wenig vertrauten Hypothese der frühen Ozeanfahrten
Nachdruck zu verleihen.

z u i h m e i n i n n e ¬

r e s

Serienschiffe" jener Zeit, wenn diese Bezeichnung er¬
laubt ist, gliedern sich in zwei Hauptgruppen: das Kriegs¬
schiff (storskip oder langskip) und das Handelsschiff (kaup-
skip oder knor, altn. knerrir), das hochbordiger war und
den damals schon bekannten ersten Koggen ähnlich ge-

Rekonstruktionen dieses Typs sind m. W.

D i e

w e s e n s e i n m a g .

bisher nicht gelungen. Das Langskip entspricht jedoch mit
Sicherheit den beschriebenen Funden und wir wissen, daß
sie z. T. sogar erheblich größer waren, nach der Zahl der
Ruderer, die die Überlieferungen uns mitteilen. Die Schiffe
waren alle zum Segeln und Rudern eingerichtet. Daß die
Wikinger gute Segler waren, bedarf keines Beweises. Sie
verstanden zu kreuzen und konnten so hoch an den Wind
gehen, wie ein Raasegel dies zuläßt.
Es ist hier nicht der Ort, in technische Details zu gehen.
Wer sich dafür interessiert , findet in der Li teratur
genug darüber geschrieben*). Wichtiger ist vielleicht ein
Überblick, der das rein Schiffskundliche nur als einen Teil
s i e h t .

Die Bedeutung dieser Schiffsfunde geht über die Fragen
des technischen und seemännischen Könnens der Men¬
schen jener Zeit weit hinaus. Ihre Vollkommenheit ist nicht
allein das Ergebnis handwerklicher und schiffbautech¬
nischer Begabung, sondern man muß sie als Niederschlag
der gestaltenden Kräfte eines ganz der See zugewandten
Vo lkes ve rs tehen . Denn ebensov ie l w ie d ie e rha l t enen
Planken der Schiffe von der seemännischen Tüchtigkeit
jener Männer Zeugnis oblegen, sagen die Schnitzereien

den Steven und die Funde in den Schiffen über ihre
künstlerische Gestaltungskraft aus, verraten Mythologie
und Dichtung über das Verhältnis der Männer zu ihren
Schiffen, denen ihre Liebe gehörte, wie kaum ein anderes,
von Menschenhand geschaffenes Gebilde es für sich in
Anspruch nehmen darf.
Lenken wir zunächst unser Augenmerk auf die Schnitze¬
reien am Osebergschiff. Die germanische Kunst hat na¬
mentlich im 6. bis 8. Jahrhundert mit ihren abstrahierten,
bis zur ünentwirrbarkeit ineinander verschlungenen und
verwobenen Tierdarstellungen einen ornamentalen Kunst¬
stil geschaffen, der in seiner Art einmalig ist. Zweifellos
kamen die ersten Impulse aus der Berührung mit der An¬
tike, aber was daraus entstand, findet in keinem anderen
Kulturkreis eine Parallele. Es ist eine ganz eigenschöpfe¬
rische Leistung der Germanen. Fibeln, Schmuck, Schwerter
und anderes Gerät geben uns eine Fülle von Beispielen,

. . . N i m m e r v e r a l e h l ' s

n a c h d e r L u s t d e s H e r z e n s ,W e r a m L a n d e l e b t

W i e e l e n d i c h

D e n W i n t e r v e r b r a c h t

M e i n e n F r e u n d e n l e r n ,

a u f e i s k a l t e r S e e ,

aul Wanderzügen,
d e r F r e u d e n b a r ,

durchschauer t vom Hagel ,
als heulende Wogen,

den Gesang der Schwäne,
d e s W a s s e r h u h n s S t i m m e ,

d e r S c h r e i d e s S e e h u n d s ,

d e r M ö w e n K r ä c h z e n . . .

Von Eiszaplen schwer.
D a h ö r t i c h n i c h t sa n

Die eis'ge See,
Die einz'ge Wonne
Statt scherzender Zwiesprach
S t a t t f r o h e n M e t t r u n k s

. . . I c h k a n n n i c h t a n d e r s :

d i e h o h e n S t r ö m e

und den Sa lzschwal l der Wogen,
s t r e b ’ I c h h i n a u s .

M e i n H e r z e s h e i s c h e t .

W i e d e r z u s c h a u e n .
A l l e S t u n d e n

Die Flut zu durchfurchen, und fern von hinnen
Fremdsprach iger Vö lker Gefi lde zu sehen . . .
H i n a u s z u s t e u e r n z u r S t r a ß e d e s M e e r e s ,

O b i h n w a r n e d e r W ä c h t e r d e s S o m m e r s ,

Der klagende Kuckuck, Künder des Unglücks
Und bange r So rge . Ve rbo rgen b l e i b t
Dem Gemächl ichen, was mancher aussteh l ,
De r we i t h i n wa l l e t au f Wogen des E lends . . .

!) Vgl. Conrad Müller, Altgermanische Meeresherrschaft S. 117 ff.
! * ) z . B . i m W ö l u n d l i e d :

. . E r s t s o l l s t D u m i r a l l e E i d e s c h w ö r e n
b e i d e s S c h i f f e s B o r d u n d d e s S c h i l d e s R a n d . . u s w .

* ) F e l i x G e n z m e r : G e r m a n i s c h e S e e f a h r t u n d S e e g e l t u n g .
B u s c h - D o c t e r ; G e r m a n i s c h e S e e f a h r t .

G e r h a r d T i m m e r m a n n : V o m E i n b a u m z u m W i k i n g e r s d i i f f
{Sch i f f u . Hafen 1956)
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Oben: Das GokstadschifF (Aus Nicolalsen, Langskibet fra Gokstad ved Sandefjord)

Unten :Das OsebergschifF (Nach H. Shetelig, Osebergfundet)
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Länge über Alles
Länge in der CWL
G r ö ß t e B r e i t e
B r e i t e i n d e r C W L

Konstruktionstiefgang
F r e i b o r d
S e i t e n h ö h e

Wasserverdrängung

Länge über alles
Länge in der CWL
G r ö ß t e B r e i t e
B r e i t e i n d e r C W L

Tiefgang, leer
F r e i b o r d
S e i t e n h ö h e

Wasserverdrängung
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Schiffsreparaturen, über die die Zeitungen berichteten:

Homeric'' und ,,Dornbusch / /

Gopher State / /

/ / /n

I n u n s e r e n D o c k s h e r r s c h t s e i t W o c h e n H o c h b e t r i e b . S t ä n ¬

dig kommen und gehen Schiffe, bleiben einen halben,
e i n e n o d e r a u c h m e h r e r e Ta g e , e r h a l t e n e i n e n n e u e n
B o d e n a n s t r i c h , e s w e r d e n R o u t i n e a r b e i t e n a u s g e f ü h r t ,
d i e K lass i fika t i onsgese l l s cha f t en f üh ren Bes i ch t i gungen
durch. Es gibt viel zu tun.

U n t e r u n s e r e n G ä s t e n d e r l e t z t e n Z e i t w a r e n d r e i S c h i f f e ,

d i e a l l g e m e i n i n t e r e s s i e r t e n . D i e , , G o p h e r S t a t e " w a r
bei Brunsbüttelkoog von dem liberianischen Frachter
,,Noutsi" gerammt worden, blieb allerdings schwimm¬
fähig. Sie wurde nach Hamburg geschleppt, entladen,
n a c h F i n k e n w e r d e r v e r h o l t u n d i n s D o c k 5 g e n o m m e n .
D i e s c h w e r e n S c h ä d e n a u s d e r K o l l i s i o n w u r d e n i n

k ü r z e s t e r F r i s t b e h o b e n . S c h o n n a c h 8 Ta g e n k o n n t e
d i e , , G o p h e r S t a t e " w i e d e r i n S e e g e h e n . D i e S t a t e s
M a r i n e L i n e s h a t t e n d i e G e l e g e n h e i t w a h r g e n o m m e n ,
g le ich e in paar sons t ige Repara tu ren am Sch i f f durch¬
führen zu lassen. Trotzdem konnten die Arbeiten IV2 Tage
vor dem zugesagten Termin abgeschlossen werden.
Die „Homeric", 25 500 BRT, Flaggschiff der Home-Lines,
e in Passagierdampfer in k lass ischer Form und s t rah len¬
d e m W e i ß , b e s u c h t e u n s v o r d e r A u f n a h m e d e r s o m m e r ¬
l ichen Linienfahrt auf dem Nordatlant ik. Für die Spazier¬
g ä n g e r a m E l b w a n d e r w e g w a r e s e i n p r ä c h t i g e r A n ¬
b l i c k .

Im Dock 6liegt der Gehrckensfrachter „Dornbusch". Am
22. Apri l war im Sandtorhafen bei der Übernahme feuer¬
gefährl icher Chemikalien (Natrium-Peroxyd) an Bord
Feuer ausgebrochen, eine anschließende Explosion hatte
das Schi ff schwerstens in Mi t le idenschaft gezogen. Nach
der Schadensbesichtigung wurde der Reparaturauftrag

k. 4
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Das Ledt der „Copher State"

unserer Werft ertei l t , wei l wir Zusagen konnten, die Re¬
paratur in nur 35 Arbe i ts tagen auszuführen. Bere i ts am
1 3 . M a i w u r d e d i e n e u e B o d e n s e k t i o n i m G e w i c h t v o n
3 8 t m i t H i l f e e i n e s 1 0 0 - t - S c h w i m m k r a n e s i n n e r h a l b 1 ? 4

Stunden eingesetzt. Unsere Männer des Reparaturbetriebs
haben den Ehrge iz , den fes tge legten Ab l ie ferungstermin
n o c h z u u n t e r s c h r e i t e n .

D i e s e R e p a r a t u r e n f o r d e r n v o n u n s e r e n I n g e n i e u r e n ,
M e i s t e r n u n d W e r f t a r b e i t e r n z w a r d a s Ä u ß e r s t e a n

Können und E insa tz f reud igke i t . D ie rasche und zuver¬
lässige Ausführung dieser Aufträge lohnt sich aber auch:
s i e b e s t ä t i g t d a s Ve r t r a u e n d e r R e e d e r z u r D e u t s c h e
We r f t u n d g e w ä h r l e i s t e t , d a ß w i r a u c h w e i t e r h i n g e ¬
nügend zu tun haben werden.

G e h r d c e n s f r a d i t e r , , D o r n b u s d i " :

D i e E x p l o s i o n s s d i ä d e n s i n d s o s d i w e r ,

d a ß e i n n e u e s M l t t e l s d i i f f g e b a u t
w e r d e n m u ß .

B i l d l i n k s : D i e „ H o m e r i c " i m D o d c d e r D e u t s c h e W e r f t

i n H a m b u r g - F l n k e n w e r d e r



Dir. Gräber begrüßt 92 Lehranfänger
D e r B e g i n n d e r L e h r z e i t i s t e i n w i c h t i g e s D a t u m i m
Leben des jungen Menschen. Für 89 junge Männer und
drei junge Mädchen begann im April die Lehrzeit auf
u n s e r e r W e r f t , l n e i n e r k u r z e n Z u s a m m e n k u n f t a m 2 1 .

Apr i l begrüßte unser D i rek tor Gräber d iese 92 Lehran¬
fänger.
D i r. G räbe r f and seh r wa rmherz ige Wor te f ü r d ie j un¬
g e n M e n s c h e n , E r b e g l ü c k w ü n s c h t e s i e z u d e m E n t ¬
schluß, s ich für e inen technischen Beruf entschieden zu
h a b e n , d e n n d a s A r b e i t e n i n d e r t e c h n i s c h e n W e l t s e i i n

unse re r Ze i t de r s tänd igen techn ischen We i te ren tw ick¬
lung zu einer entscheidenden Tätigkeit geworden.
Beruf bedeutet nun al lerdings, daß man sich zu der er¬
w ä h l t e n T ä t i g k e i t b e r u f e n f ü h l e n s o l l e u n d m ü s s e .
Gerade diejenigen, die Freude an der einmal begonne¬
n e n A r b e i t fi n d e n u n d s i c h a u f s i e b i s z u m ä u ß e r s t e n
konzentrieren könnten, würden gut vorankommen. Er
empfahl den jungen Menschen, genau hinzuschauen,
wie es denn diejenigen Meister und Ingenieure mach¬
ten, die sich in eine gestellte Aufgabe vertiefen und
nicht eher locker lassen, bis sie gelöst ist. Oft beobachte
man be i K indern , daß s ie s i ch ins Sp ie l ve r t i e fen und
s i c h d u r c h n i c h t s , a u c h n i c h t d u r c h e l t e r l i c h e E r m a h ¬
nungen, ablenken lassen. Diese Begeisterung und Lei¬
d e n s c h a f t m u ß d e r j u n g e M e n s c h n u n a u c h f ü r s e i n e
Berufsarbe i t aufbr ingen.
In f rüheren Ze i ten begannen d ie Lehr l inge in den Me¬
t a l l b e r u f e n m i t d e m F e i l e n e i n e s W ü r f e l s . D i e s e m ü h ¬

sel ige und beinahe unlösbare Aufgabe würde heute nicht
m e h r g e s t e l l t . V i e l m e h r k o m m e e s d a r a u f a n , n e b e n
g r ü n d l i c h e r A r b e i t a u c h d i e V i e l s e i t i g k e i t d e s S c h a f ¬
f e n s a u f d e r W e r f t z u e r k e n n e n u n d a n i h r F r e u d e z u

gewinnen .

Dir. Gräber schilderte den jungen Menschen die schwie¬
r i g e n Z e i t e n n a c h 1 9 4 5 , i n d e r d i e B e g e i s t e r u n g f ü r
den Schiffbau die al ten Ingenieure, Meister und Fachar¬
beiter befähigt habe, mit den Kriegstrümmern, den Bau¬
b e s c h r ä n k u n g e n u n d d e r a l l g e m e i n e n N o t s c h l i e ß l i c h
d o c h f e r t i g z u w e r d e n u n d d i e A r b e i t s o i n G a n g z u
br ingen, daß d ie Deutsche Wer f t 1953 im Wel tsch i f fbau
bereits wieder an der Spitze stand. In einem solchen be¬
d e u t e n d e n U n t e r n e h m e n d e n S c h i f f b a u z u e r l e r n e n , s e i
e ine besonders günst ige Voraussetzung, zu gutem fach¬
l ichen Können zu gelangen.

Besonders appe l l i e r te D i r. Gräber an d ie j ungen Mäd¬
c h e n , e s i h r e n Vo r g ä n g e r i n n e n g l e i c h z u t u n , d i e i n
i h rem Ve rha l t en , i n i h rem F le iß und i n i h ren Le i s t un¬
gen das Vorb i ld fü r a l le Lehr l inge ih res Jahrgangs ge¬
w e s e n s e i e n .

I m A n s c h l u ß a n d i e B e g r ü ß u n g s a n s p r a c h e s t e l l t e D i r .
Gräber se ine Ober ingen ieu re , d ie Her ren Heeck t , Rau-
denkolb und Möl ler den Lehrl ingen vor.

Der für d ie Lehr l ingsausbi ldung verantwort l iche Betr iebs¬
ingenieur Sass schloß darauf die kurze Feierstunde.

Unser Deutschlandbild
D a s P a l a i s d e s P r i n z e n H e i n r i c h , U n t e r d e n L i n d e n , v o n

J o h a n n B o u m a n n 1 7 4 8 — 6 6 e r b a u t , w u r d e 1 8 1 0 z u r e r s t e n

Universität der preußischen Hauptstadt, der Friedrich-
Wilhelm-, der heutigen Humboldt-Universität. Im Vor¬
dergrund das Denkmal des Schöpfers der Universität,
W i l h e l m v o n H u m b o l d t , d a s P a u l O t t o s c h u f . S c h o n

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

Raummange l bemerkbar, und se i t 1905 bes tanden auch
fes te P läne zu r Übers ied lung der gesamten Un ive rs i tä t
n a c h D a h l e m , w o e i n d e u t s c h e s O x f o r d e n t s t e h e n

so l l t e . Doch zwe i We l t k r i ege und Ge ldmange l mach ten
d ieses Pro jek t vo r läufig zun ich te . A ls nach der Te i lung
B e r l i n s 1 9 4 8 i n D a h l e m d i e F r e i e U n i v e r s i t ä t e n t ¬

stand, gingen damit erzwungenermaßen die seit 43 Jah¬
r e n b e s t e h e n d e n W ü n s c h e d e r W i s s e n s c h a f t l e r , D o z e n t e n

und Studenten Berl ins in Erfül lung.
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der „Romantik" zusammen, zum andern aber auch wohl
damit, daß das Hineinpraktizieren von Dampfern mit
i h r e n h o h e n A u f b a u t e n u n d S c h o r n s t e i n e n b e s o n d e r e
Probleme in sich birgt, das Resultat aber andererseits
nicht so viel hermacht wie ein hochgetakeltes Schiff,
Ja, werden denn heute überhaupt noch Buddelschiffe
gebaut? Mitunter liest man ,,niemand baut mehr Fla-
schenschiffe!" Das stimmt jedoch nicht. Es ist wohl rich¬
tig, daß die Seeleute in der heutigen modernisierten
Seefahrt zu viel andere Ablenkungen haben, um sich
auf solch ein Hobby zu konzentrieren, doch gibt es
immer noch einige außer in den Seefahrer-Altershei¬
m e n , d i e B u d d e l s c h i f f e b a u e n . D i e a l t e n F a h r e n s l e u t e
s i n d e s a u c h z u m e i s t , d i e d i e A n d e n k e n l ä d e n b e l i e ¬
f e r n .

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

Flaschenschiffes angenommen. Es gibt deutsche und eng¬
l ische Bücher, d ie s ich nebenbei oder ausschl ießl ich mit
d iesem Thema befassen. Man kann a l le nö t igen Hand¬
g r i f f e da raus l e rnen . Jede r handwerk l i ch e i n i ge rmaßen
Gesch ick te kann es , ob Seemann oder n ich t . Nur w i rd
d a s R e s u l t a t b e i m S e e m a n n v i e l l e i c h t e t w a s m e h r n a c h
e i n e m S c h i f f a u s s e h e n .

Gew iß i s t d i e Kons t ruk t i on i n de r F l asche m i t e i n i ge r
M ü h e v e r b u n d e n : m a n m u ß b e i e i n e m S e g e l s c h i f f d i e
Masten umlegbar e inr ichten, man muß die Rahen
schwenken können, wei l s ie mit ihrer doppel ten Schi ffs¬
breite nicht durch den Flaschenhals gehen, und man muß
die Fäden, mit denen man nachher in der Flasche al les
aufr ichtet , mögl ichst unsichtbar machen. Wenn man s ich
s c h o n a l l d i e s e r M ü h e u n t e r z i e h t , d a n n s o l l t e m a n a u c h
ein übr iges tun und das Schiff , das man in die Flasche
setzen wil l , möglichst genau bauen. Man hat nachher am
f e r t i g e n We r k u n v e r g l e i c h l i c h m e h r F r e u d e , w e n n m a n
weiß, es st immt al les, und man kann es unter Umstän¬
den v ie l le icht auch teuer verkaufen. Risse, Zeichnungen
oder Fo tos der Sch i f fe , d ie man zu mode l l i e ren beab¬
sichtigt, dürfen wohl fast immer aufzutreiben sein.

Der Un fa l l schu tz :

U n s e r F a h r r a d
N i c h t n u r i n d e r V e r k e h r s s i c h e r h e i t s w o c h e , s o n d e r n a u c h
s o n s t s o l l t e m a n w i s s e n , w a s m a n m i t s e i n e m F a h r ¬
r a d a n s t e l i e n d a r f u n d w a s n i c h t . E i n F a h r r a d i s t u n d

b l e i b t e i n z u v e r l ä s s i g e s Ve r k e h r s m i t t e l , w e n n e s s i c h
in ordnungsmäßigem Zustand befindet und wenn es nur
f ü r d i e Z w e c k e b e n u t z t w i r d , f ü r d i e e s v o r g e s e h e n
i s t .

B e n u t z e D e i n F a h r r a d n i e . . .

. . . a l s F a m i l i e n k u t s c h e . E i n K i n d u n t e r 7 J a h r e n d a r f

mitgenommen werden, wenn eine geeignete Sitzge¬
legenhei t vorhanden is t . Der Gepäckträger g i l t n icht a ls
so lche . Dabe i muß Vorsorge ge t ro f fen werden, daß d ie
Füße des Kindes nicht in d ie Speichen geraten können,
es müssen Fußstützen vorhanden sein. Schwiegermütter,
B r ä u t e u n d K o l l e g e n d ü r f e n w e d e r a u f d e m L e n k e r ,
noch auf dem Gepäckträger mitgenommen werden.

Adressenänderungen
m ü s s e n d e m L o h n b ü r o m i t g e t e i l t w e r d e n , d a m i t D e i n e
Angehör igen in jedem Fa l l schne l ls tens er re ich t werden
k ö n n e n .

. . . a l s L a s t f u h r w e r k . G e g e n s t ä n d e d ü r f e n n u r m i t g e ¬
n o m m e n w e r d e n , w e n n s i e d i e B e w e g u n g s f r e i h e i t d e s
R a d f a h r e r s n i c h t b e e i n t r ä c h t i g e n u n d P e r s o n e n o d e r
Sachen nicht gefährden. Der Radfahrer muß immer eine
H a n d f r e i h a b e n , u m F a h r t r i c h t u n g s ä n d e r u n g e n a n z e i -
gen zu können. Auch das Mitführen eines zweiten Fahr¬
r a d e s i s t v e r b o t e n .

. . . a l s L a s t r o l l e r o d e r M ö b e l w a g e n , i n d e m D u e s m i t
schweren und sperrigen Gegenständen so vollpackst, daß
Du Mühe hast, das Fahrrad im Gleichgewicht zu hal¬
t e n u n d n i c h t e i n m a l a u s w e i c h e n k a n n s t .

. ..als Zugmaschine zum Ziehen eines Handwagens;
denn erstens ist das nicht gestattet und zweitens ist es
eine sinnlose Kraftvergeudung.
. . . a l s K u n s t f a h r g e r ä t . B e i m F a h r e n d a r f d i e L e n k ¬
stange n ich t losge lassen werden, d ie Füße müssen auf
den Pedalen bleiben. Das verlängerte Rückgrat gehört
auf den Saffel und nicht auf den Gepäckträger.
... als Anhänger. Das ständige Fahren neben einem
anderen Fahrrad oder einem anderen Fahrzeug, beson¬
ders neben einer Straßenbahn und das Anhängen an
Fahrzeuge ist gefährlich und daher streng verboten.
Sei vorsichtig im Straßenverkehr!

Wo l f g a n g S e i l

D e G o a r n :

M i s c h k u l t u r e n
Dat erste Frischgemüs hebb wi nu al l ut 'n Gemüsegoarn.
Spinot und Salat is good wassen. Spinot het nu de Eegen-
ort , s ick mit Bohnen besonners good tu verdreegen. Dat
eene helpt dat annere bi't wassen. 14 Doog bit dree Wo¬
chen, nodem de Spinot utsait ist, plant man twischen de
Sp ino t re ihen Buschbohnen . Am bes ten een f reue Oar t ,
S a x a o d e r s o w a t e e n l i c h e s . S ü n d d e B o h n e n t w i s c h e n d e n

Spinot oplopen, ward eenmal vörs icht ig dörchhackt . Ho¬
her brukt nich mehr hackt weern, wiel de Planten wegen
d a t s n e l l e W a s s e n k e e n U n k r a u t m e h r d o r c h k o m m e n l o t .
Doar de Spinot un ock de Bohnen veel Kalk bruukt, mutt
man da t b i düsse P lan toar t besonners berücks ich t igen .
De Planten brukt op den Quadratmeter ca. 100 bit 150 g
Kalk. Ook sonst dorf de Boden nich moger sin. Wenn nu
de Spinot afeernt is , ward dat Beet nochmal dörchhackt
und dorbi n ' lüt beeten Kunstdünger mit inhackt. In körte
Tid hebt de Bohnen s ick op dat ganze Beet utbreet un
bringt denn een gode Ernte.
B i t M i t t e J u n i m u t o k d e G r ü n k o h l u t s a i t w a r n , s o n s t
ward de Planten nich mehr groot genoog bit to’n Utplan-
ten. Düssen Sommer brukt we keen Bang to hebben, dat
de Erdbeern wegen veelen Regen fuul woard. In’n Gegen-
dehl, de scharpe Ostwind dröögt de Eer so ut, dat wohl
noch manche Erdbeerplant verdröögt.
No Johanni (21. Juni ) is ' t sowi t mi t Heckensniden. Bios
wo noch Voge lnes ter mi t Jungvoge ls in s ind , tö f t man,
bit se utflogen sünd.
Rosen und Dahlien kreegt nochmol'n beten Kunstdünger.
Am besten is 100 gBlaukorn op tein Liter Woter.
Veel Vergnügen in Goarn

B e r n d t

B u d d e l s c h i f f e
D i e H e r s t e l l u n g v o n B u d d e l s c h i f f e n i s t w o h l d a s b e ¬
kannteste Steckenpferd des Seemanns und wahrsche in¬
lich auch das für ihn typischste, wenn man von Tau¬
werkarbeiten absieht. Ihren Höhepunkt erreichten die
Buddelschiffe zur Zeit der Tiefwassersegler. Während der
Freiwachen auf den langen Segelschiffsreisen sind zahl¬
reiche Flaschenschiffe entstanden. Die Besatzungen der
Barken und Vo l l sch i f f e wa ren i n te rna t i ona l zusammen¬
gewür fe l t . A lso le rn te der e ine vom anderen, der Däne
v o m F i n n e n , d e r E n g l ä n d e r v o n N o r m a n n d i e K u n s t ,
Schiffe in Flaschen hineinzupraktizieren. In allen Hafen¬
s t ä d t e n s a h m a n d i e s e B u d d e l s c h i f f e u n d s i e h t s i e a u c h

heute noch. Der Binnenländer ist ganz stolz, wenn er
ein solches von Seemannshand gefertigtes Kunstwerk
sein eigen nennt. Zumeist waren es Segler, die diese
Flaschen zierten, denn der Fahrensmann der damaligen
Zeit hatte für die ,,Smeukewer" nicht viel übrig und
war daher auch n icht daran in teress ier t , e inen Dampfer
in die Flasche zu bringen. Auch heute findet man mei¬
stens Segler als Flaschenschiffe. Das hängt einmal mit Jan Suppengreun
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Aus dem Betriebssport:

Verbandssportfest 1960
Aut dem Allianzsportplatz in Lokstedt fand am Sonn¬
abend, dem 14. Mai 1960, das Erö ffnungsspor t fes t des
Betriebssportverbandes statt. Die Leistungen waren, wie
immer zu Beginn einer neuen Saison, noch etwas schwach.
Als Laufdisziplin war zum ersten Male die 200 mHürden¬
strecke dabei, in der leider keine DWer starten konnten,
da wir nicht die Möglichkeit haben, dies zu trainieren.
Auch um unsere Einzelerfolge sah es schlecht aus. Wir

m i t v i e len 2 . und 3 . P lä t zen d ie me i -g e w a n n e n z w a r
sten Urkunden, aber wir stellen auch mit weitem Ab¬
stand d ie me is ten Te i lnehmer und in den Jugendd isz i¬
plinen waren es fast ausschließlich DWer, die starten.
B e i d e n M ä n n e r n s i n d i n d i e s e m J a h r u n s e r e g a n z
großen Asse nicht mehr dabei. Sie haben jetzt aus¬
gelernt und sind z. T. nicht mehr auf der Werft. Auch
bei den Frauen haben wir in dem guten Feld der
Sportlerinnen der Allianz nicht mehr viel zu bestellen.
Mit allem haben wir gerechnet, aber daß auch die

w a r d o c h e i n eStaffeln ungünstig ausfallen würden,
schwere Enttäuschung. Die 4x100-m-Staffel der männ¬
lichen Jugend, die wir klar gewonnen hatten, wurde
disqualifiziert, die Männerstaffel verloren wir trotz
der klaren Führung auf den letzten 100 m. Der Wander-

die Allianz, die auch die Frauenstaffelp r e i s g i n g a n
f ü r s i c h e n t s c h e i d e n k o n n t e n .

Im stillen hatten wir gehofft, den Wanderpreis für die
Frauenstaffel mit nach Hause bringen zu können. Wir
mußten uns aber mi t dem 3. P la tz zu f r ieden geben. In
d e r F a m i l i e n s t a f f e l , i n d e r w i r k l a r e F a v o r i t e n w a r e n ,
konn ten w i r n i ch t s ta r ten , da unser Fami l i enoberhaup t ,
d e r S e n i o r , f e h l t e .

Training unserer Leichtathleten
Wir we isen nochmals darauf h in , daß das Tra in ing un¬
serer Le ichta th le ten montags und mi t twochs in der Ze i t
von 17.00 Uhr bis 20.00 Uhr auf dem Sportplatz Finks¬
weg in Finkenwerder stattfindet. An diesen Tagen wer¬
d e n a u c h d i e A b n a h m e n f ü r S p o r t - u n d M e h r k a m p f ¬
abzeichen abgenommen. Alle Interessenten können sich
i n d i e s e r Z e i t d o r t e i n fi n d e n .

Tro tz der e twas n iederschmet ternden Ergebnisse hat es
allen Teilnehmern sehr gefallen. Ein Sportfest auf einer
so gepflegten Anlage, wie der der Allianz, entschädigt
uns immer für das Training auf unserem Grandacker in
F i n k e n w e r d e r .

A n g e l i k a R i n o w
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W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N U N S E R E J U B I L A R E

Ehrung der Jubilare am 5. 5. 1960

J o h a n n e s A n d r e a s s o n , N i e t e r

M a r t i n A r f m a n n , A u s g e b e r
E r n s t B e i s e , V o r a r b e i t e r

Hinr ich Bott , Schi ffer

F e r d i n a n d B r a n d t , N i e t e n - V o r h a l t e r

He rmann Brosowsky, K lempner
O t t o K o c k , B r e n n e r

R ichard Koopmann, N ie ten-Vorha l te r
August Patzwald, Schmied
W i l h e l m W e n d t , V o r a r b e i t e r

2 0 24 0 J a h r e :

Heinr ich Hart ig, Brandmeister
Wi lhe lm Schmid t , kau fm. Anges te l l t e r
Hans Schneede, kaufm. Angeste l l ter
W i l l y Ocke lmann , Ma t rose

2 5 J a h r e :

He in r ich Hodde, kau fm, Angeste l l te r
Hermann Ney, techn. Angeste l l ter
K u r t P i c h l m e i e r , K a l k u l a t o r

Ado l f Rehders , kaufm. Angeste l l te r

3 0 0
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F A M I L I E N N A C H R I C H T E N
Ehesch l i eßungen :

H e l f e r H a n s - J o a c h i m We i k u s a t m i t F r l . U r s u l a G r ö n w o l d t
a m 11 . 3 . 1 9 6 0

Maschinenschlosser Heinz Samme mit Fr l . Gesa Bauer
am 8 . 4 . 1960

R o h r s c h l o s s e r H a n s - U l r i c h K a r r a s c h m i t F r l . C h r i s t a H o f f m a n n
a m 1 4 . 4 . 1 9 6 0

Mascliinenschlosser Walter Feigenspan mit Frl. Katharina Jakei
a m 1 4 . 4 . 1 9 6 0

Helfer Waldemar Kernchen mit Frl. Ruth Krüger am 14. 4. 1960
E'Schweißer Karl-Heinz Stelling mit Frau Irmgard Rückslein

a m 1 6 . 4 . 1 9 6 0

Helfer Günter Graubach mit Frl. Erna Süringer am 22. 4. 1960
Maler Karl Leiniger mit Frl. Elke Heinrich am 22. 4. 1960
Verkäu fe r i n Kä te B rode rsen , geb . Wäh l i ng , m i t He r rn Johann

B r o d e r s e n a m 2 2 . 4 . 1 9 6 0

Helfer Günther Vogt mit Frl. Erna Märschel am 22. 4. 1960
Angel . Rohrschlosser Kur t Gnie lke mi t Fr l . Gerda Bruns

a m 2 2 . 4 . 1 9 6 0

G e b u r t e n :

Für die mir anläßlidi meines 25jährigen Arbeitsjubi läums
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

E r n s t B e i s e

Für die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche
anläßl ich meines 25jähr igen Arbei ts jub i läums sage ich der
Betr iebslei tung und al len Arbeitskol legen meinen herzl ichen
D^nk. J o h a n n e s A n d r e a s s o n

e r -

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und
allen Arbeitskollegen hiermit meinen herzlichen Dank.

P a u l M ü l l e r

F ü r d i e e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e a n ¬
läßlich meines 25jährigen Dienstjul)iläuras sage ich hiermit der
Betr iebsleitung und meinen Arbeitskol legen herzl ichen Dank.

E r i c h G e b i e r

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e
anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums sage ich der Be¬
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

G ü n t e r D e m a n t

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e f r e u n d l i c h s t e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m ¬
keiten und Glückwünsche anläßlich meines 25jährigen Arbeits-
Jubiläums der Betriebsleitung und allen Arbeitskolleginnen und
Arbeitskollegen. M a r t i n W u l f

F ü r d i e m i r e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e
anläßl ich meines 25 jähr igen Arbei ts jub i läums sage ich der
Betr iebslei tung und al len Arbei tskol legen meinen herzl ichen

H e i n r i c h H e s s e

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubilüums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich allen
Arbeitskollegen auf diesem Wege meinen herzl ichsten Dank.

H e r m a n n N e u m a n n

S o h n :

Elektr iker Kar l -Heinz Meyer am 31. 3. 1960
E'Schweißer Günther Fuchs am 6. 4. 1960
Mtge.-S'bauer Helmuth Wol ter am 8. 4. 1960
V o r a r b e i t e r H e r m a n n K ö h l m a n n a m 7 . 4 . 1 9 6 0

Helfer Wolfgang Poznanski am 16. 4. 1960
H e l f e r H e i n r i c h A d l e r a m 1 8 . 4 . 1 9 6 0

B r e n n e r H o r s t O e h l k e a m 2 0 . 4 . 1 9 6 0

D a n k .

T o c h t e r :

Schiffszimmerer Bernhard Luther am 4. 4. 1960 (Zwillinge)
Ausgeber Fri tz Zimmermann am 8. 4. 1960
S - b a u e r J o a c h i m P r e c h e l a m 1 1 . 4 . 1 9 6 0

E'Schweißer Egon Benthien am 11. 4. 1960
M a t r o s e F r i t z S c h i e m a n n a m 1 1 . 4 . 1 9 6 0

Helfer Johann Fey am 11. 4. 1960
H e l f e r G e r d R i e d m a n n a m 1 2 . 4 . 1 9 6 0
Helfer Hans Rüffer am 16. 4. 1960
S c h l o s s e r P e t e r G r ü n w a l d a m 1 7 . 4 . 1 9 6 0

Für die herzl iche Tei lnahme und Blumenspende seitens der
Direkt ion und Betr iebsangehörigen beim Heimgange unseres
Heben Entschlafenen, Er ich Reinke, sagen ihren herzl ichen
" I l s e R e i n k e , G e r d a M i n n e m a n n

Für die herzl iche Tei lnahme beim Heimgange meines l ieben
Mannes und unseres l ieben Vaters, Dipl .- Ing. Alfred Giese,
sagen wir unseren innigen Dank.

D a n k

G r e t c h e n G i e s e u n d K i n d e r

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e Te i l n a h m e .
F r a u E m m a S d i r e i t e r

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Dienstjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich allen
Beteiligten herzlichen Dank. O t t o B o h n s a c k

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Arbeitsjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Beteiligten meinen herzlichen Dank.

H e r m a n n S c h u l z

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Dienstjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der
Betriebsleitung und allen meinen Arbeitskollegen meinen herz¬
lichen Dank.E r n s t B a b z

über die mir zu meinem 40jährigen Diensljubiläum in überaus
reichl ichem Maße zugegangenen Glückwünsche und die mir
zuteil gewordenen Aufmerksamkeiten habe ich mich aufrichtig
gefreut. Ihnen al len spreche ich hiermit meinen besonderen

E r n s t F l ü g g e

F ü r d i e z a h l r e i c h e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e
läßlich meines 40jährigen Dienstjubiläums sage ich der Be¬
tr iebs le i tung und a l len Arbei tsko l legen meinen herz l ichsten

W i l l y O c k e l m a n n

F ü r d i e B e w e i s e l i e b e v o l l e r T e i l n a h m e a n l ä ß l i c h u n s e r e s
schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten Dank.

F r a u E r n a W i e d n e r u n d K i n d e r

Für die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Vaters, Albert Arndt, sage ich der Direkt ion, der Betr iebs¬
l e i t u n g u n d d e m B e t r i e b s r a t d e r D W m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

W i l l i A r n d t

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 b e i m H e i m ¬
gange meines lieben Mannes sage ich hiermit meinen herz¬
lichen Dank. Im Namen aller Angehörigen

Für die meinem lieben Mann, unserem herzensguten Vater auf
seinem letzten Wege erwiesene Treue und Verehrung und für
die uns bezeugte aufrichtige Anteilnahme sagen wir unseren
herzlichen Dank. A l w i n e S c h m ü s e r , g e b . L u d t

U w e S c h m ü s e r , H e i d i S c h m ü s e r

L u d e W i n k l e r

D a n k a u s .
H e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e . L i n a T h o m s e n

a n -

D a n k .

Für erwiesene Ehrung und Aufmerksamkeiten anläßlich meines
40jähr igen Arbei ts jub i läums sage ich h iermi t der Betr iebs¬
lei tung und meinen Arbei tskol legen der Feuerwehr und des
B e t r i e b e s m e i n e n h e r z l i c h e n D a n k .

Wir gedenken unserer Toten
Rudolf Rathge

A l b e r t A r n d t
R e n t n e r

g o s t . a m 11 . 4 . 1 9 6 0

N i k o l a u s T i m m
R e n t n e r

gest. am 19. 4. 1960
Für die große Ehrung, die vielen Glückwünsche und Aufmerk¬
samkeiten anläßl ich meines 40jährigen Jubi läums danke ich
der Direktion, den Kolleginnen und Kollegen herzlich.

H a n s S c h n e e d e F r a n z W e r n e r
R e n t n e r

gest . am 12. 4. I960

K a r l T h o m s e n
R e n t n e r

ges t . am 23. 4 . I960F ü r d i e z a h l r e i d i e n A u f m e r k s a m k e i t e n u n d G l ü c k w ü n s c h e a n ¬
läßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums sage ich der Be¬
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

H i n r i c h B o t t

Für die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums er¬
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der
Belriebsleilung und allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank.

M a r t i n A r f m a n n

E r i c h R e i n k e
R e n t n e r

gest. am 17. 4, 1960

F i e r m a n n M ü l l e r
V o r a r b e i t e r

gest . am 25. 4. I960

M a x S c h r e i l e r
R e n t n e r

gest. am 31, 4, 1960

H a r r y S c h m ü s e r
S c h l o s s e r

gest, am 1. 5. 1960

K u r t J e i i l z s c h
R e n t n e r

gest. am 2. 5. 1960

F ü r d i e e r w i e s e n e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n
läßlidi meines 25jährigen Dienstj i ibi läums spredie ich hiermit
d e r B e l r i e b s l e i l u n g u n d a l l 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 .

a n -

daran bete i l ig ten Ko l legen
Richard Koopmann
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Es sind unruhige Zeiten, in die wir hineingeboren sind, Die Hoffnungen, die ein großer
Teil der Menschheit an einen Erfolg der Gipfelkonferenz geknüpft halte, waren bereits
a m A b e n d d e s e r s t e n K o n f e r e n z t a g e s i n N i c h t s a u f g e l ö s t . W i r h a b e n u n s j a s c h o n
einmal h ier über d ie Mögl ichke i ten der Koex is tenz unterha l ten und s ind dabei zu dem
Schluß gekommen, daß es damit eine äußerst komplizierte Sache ist, weil das endgültige
Ziel des östlichen Strebens nun einmal die Weltrevolution ist, die je nach Gegeben¬
heiten mit den verschiedensten Mitteln zum Ziel führen soll. Mal wird leise getreten und
i n d e n H e r z e n d e r M e n s c h e n d e r G l a u b e a n e i n e f r i e d l i c h e Z u k u n f t e r w e c k t . M a l w i r d e n e r ¬

gisch aufgetreten. Immer handelt es sich darum, die nichtkommunistische Welt in Atem zu
halten. Unter normalen Umständen hätte die Menschheit sicherlich mit Begeisterung
davon Kenn tn i s genommen , daß das e rs te We l t raumsch i f f unse ren P lane ten umkre i s t
und daß demnächst die Dominik'schen Zukunftsideen bis zu einem gewissen Grade Wirk¬
lichkeit werden können. Unter den gegebenen Umständen jedoch muß man sich fragen,
welche Bedeutung diesem Ereignis wieder zuzumessen is t im Hinbl ick auf d ie Aussicht
a u f F r i e d e n .

Alle großen Sorgen dürfen uns aber nicht davon abhalten, unsere täglichen Pflichten zu
erfüllen und im Rahmen unseres engeren Lebenskreises fleißig zu arbeiten. Das Jahr 1960
wird der Deutsche Werft, wenn die Planung erfüllt wird, ein höheres Neubauergebnis
bringen als das Jahr 1959. Auch das Jahr 1961 wird uns noch hinreichend mit Aufträgen
versorgt sehen. Für die Zukunft sind erfolgversprechende Verhandlungen angebahnt. Es
darf in diesem Zusammenhang erwähnt werden, daß wir dabei sind, die erste Option in
e inen endgü l t igen Bauver t rag umzuwandeln . H ierbe i hande l t es s ich um e inen norwe¬
gischen Auf t raggeber.

Auch für die persönlichen Wünsche unserer Belegschaft wird einiges getan. Ihr habt ja
sicher in der Hamburger Tagespresse gelesen, daß die Unlerhallungen über die Schaffung
eines ausreichenden Parkplatzes dazu geführt haben, nunmehr zu einem hoffentlich glück¬

l i c h e n E n d e z u k o m m e n . W i r h a b e n m i t d e r F i n a n z ¬

behörde einen Kaufvertrag über die sogenannte
alte Elbschloß-Brauerei an der Baron-Voght-Straße
abgesprochen. Im Augenblick der Herausgabe die¬
ser Zeitung dürfte der Vertrag bereits unterschrie¬
ben sein. Es wird dann nur noch die Zustimmung
der hamburgischen Bürgerschaft fehlen, mit der wir
glauben rechnen zu dürfen. Im Endergebnis wird
in Teufelsbrück eine Parkanlage entstehen, die
m i n d e s t e n s f ü r 3 0 0 P k w ' s a u s r e i c h e n w i r d . W i e w i r

darüber hinaus hören, geht aber die Planung der
Behörden noch v ie l wei ter, um dem in den kom¬
menden Jahren zu erwartenden weiteren Anstieg
der Zahi der Kraftfahrzeuge Redinung zu tragen.
Im Mai ist zusammen mit der Ehrung der Jubilare
n u n a u c h u n s e r E r n s t C h r i s t o p h d u r c h d i e
Nordwestiiche Eisen- und Stahl-Berufsgenossen¬
schaft geehrt worden. Er ist der erste Träger der
Verdienstnadel der Berufsgenossenschaft. Wir alle
W ü l l e n h o f f e n , d a ß n o c h r e c h t v i e l e u n s e r e r B e ¬

triebsangehörigen dieser Ehrung zuteil werden. Je mehr sich der Tatsache bewußt
werden, daß jeder auch für den anderen mitverantwortlich ist, desto besser sind die
Aussichten, die Unfallzahl auch in unseren Betrieben immer mehr herunterzudrücken. Das
kommt al len zugute, und schließlich ist ja jeder auch noch seiner Famil ie verantwortl ich.
Das sollte niemand vergessen.
D a s w ä r e e s f ü r d i e s e s M a l w i e d e r .

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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