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Was die néchsten Wochen bringen sollen:

In der Mitte des Monats Juni wird die Ablieferungsprobetahrt des zweiten Tankers fiir die Vereinigte
Arabische Republik, der 20 000 t groBen ,SAD EL FURAT", vor sich gehen. Die ,SAD EL FURAT" ist
ein Schwesterschiff der am 24. Mai abgelieferten ,ALSAD ALAALY", die in Anwesenheit des Bot-
schafters der Vereinigten Arabischen Republik ibergeben wurde.

Am 30. Juni 1960 soll der Stapellauf Bau-Nr. 771, eines Motor Bulk Carriers (22350 t), fir die ,ZIM
ISRAEL NAVIGATION COMPANY LTD", erfolgen. Bau-Nr. 771 ist ein Schwesterschiff des Neubaus
+MASSADA", der am 19. Mai vom Stapel gelaufen ist.

Stapellauf der ,,Massada”

Bei strahlendem Sonnenschein lief am 19. Mai 1960 der Motor-
Bulk-Carrier ,Massada” fiir die ZIM Israel Navigation Com-
pany Ltd. vom Stapel. In seiner Ansprache brachte Dr. Schoiz
zum Ausdruck, daB das Schiff die erste Einheit eines neuen Typs
sei, dem weitere folgen werden. Er wies darauf hin, dab fir die
Handelsflotte Israels von der Deutsche Werft bereits eine Reihe
von Passagierschiffen, Tankern und Stiickgutfrachtern gebaut
worden sei. Der neue Typ wird die Leistungsfahigkeit der Flotte
Israels weiter erhohen.

Mr, Palgi von der Israel-Mission in Koln dankte den Mannern

der Werft und an ihrer Spitze Dr. Scholz fiir die zehn Schiffe,

die die ZIM von der Werft bereits erhalten hat und erklarte,
daB er zuversichtlich sei, daB die weiteren Neubauten der Deutsche Werft fiir Israel ebenfalls wert-
volle Schiffe sein werden. Die Taufe nahm Frau Lea Pinkas vor. Sie wiinschte dem Schiff gliickliche
Fahrt.

Die technischen Daten: Lange 158,49 m — Breite 22,56 m Seitenhéhe 14,72 m Tiefgang 10,55 m
— Tragfahigkeit 22350 tons — Bruttovermessung ca. 15000 BRT — MAN-Motor mit 9600 PSe —

Geschwindigkeil 15 kn. Die Schiffe sind flir Schiittladung jeglicher Art eingerichtet.

Titelbild: Das Osebergschiff im Musevm zu Bygdd, Oslo

Aquarellierte Zeichnung von Wolfram Claviez (zum Aufsatz Wikingerschiife, S. 13)
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Neuzeitliche Fertigung im Schiffbau

Dipl.-Ing. Ludwig Raudenkolb

Der Deu!sche Ingenieurtag, die alle zwei Jahre stattfindende Hauptversammiung des VDI, fand in der vergangenen Woche
in Hamburg statl. Unsere Deulsche Werfl war als eines der gréBten Industrieunternehmen der Stadl mehriach in den Ta-
gungsverlaui einbezogen. So besichligle eine Gruppe von Tagungsteilnehmern unseren Betrieb Finkenwerder. Unser wichlig-
ster Beitrag war der Vortrag, den Obering. Dipl.-Ing. Raudenkolb in der Vortragsgruppe Fertigungstechnik uber die neu-
zeilliche Fertigung im Schiftbau gehalten hal. In dem Vortrag, der fiir inleressierte Mitarbeiter der Werit wiederholt werden
soll, berichtet L. Raudenkolb iiber Forlschritle in der Fertigungstechnik, die aui unserer Werit erarbeitel und verwirklicht

worden sind.

Die Werftindustrie der schiffbautreibenden Léander der
Welt — ohne Sowjetunion — hat in den letzten Jahren
durchschnittlich fast 9 Millionen Brutto-Register-Tonnen
Handelsschiffsraum jahrlich zur Ablieferung gebracht. Der
augenblickliche Auftragsbestand belauft sich auf mehr als
20 Millionen BRT. Seine Abarbeitung allein sichert den
Werften noch eine Beschdftigung von gut zwei Jahren.
Angesichts der gewaltigen Produktion an Schiffsraum
liegt der Gedanke nahe, daB im Schiffbau eine weitge-
hende Serienfabrikation Eingang gefunden habe. Es darf
in diesem Zusammenhang erwahnt werden, daB wdhrend
der Kriege in den USA schon einmal ein Riesenbedarf an
Schiffsraum zu einer groBangelegten Massenfertigung
geflihrt hatte und im letzten Krieg uber 3000 Liberty-
Schiffe in einer erstaunlich kurzen Zeit gebaut wurden.

Das gegenwartige Bauprogramm der Werften umfaft —
abgesehen von kleineren Serienauftragen, deren Einhei-
ten in vielen Fadllen nicht einmal zeitlich im Bauprogramm
hintereinander folgen, und bei denen erfahrungsgemal
doch noch Anderungen zu beriicksichtigen sind — im
wesentlichen Einzelschiffe. Vielfach ziehen die Auftrag-
geber es auch vor, bei der Vergabe einer Serie gleicher
Schiffe aus kaufmdnnischen Gesichtspunkten mehrere
Werften mit dem Bau der Schiffe zu beauftragen. Der
Versuch einiger Werften, zur Erhéhung der Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes Standard-Schiffstypen zu entwik-
keln, um preisgiinstigere Schiffe anbieten zu kénnen, hat

vor dem Kriege zum Teil beachtliche Erfolge gezeitigt.
Nach dem Kriege sind diese Bestrebungen aber durch die
Einstellung der Reeder, hartndackig auf ihren ganz spe-
ziellen Forderungen hinsichtlich der Gestaltung von
Schiffstypen zu bestehen, sowie durch die sprunghafte
Entwicklung zu gréBeren und groften Schiffen, unméglich
geworden. Die Werften sind so nicht in der Lage, die bei
einem derartigen Bauprogramm sich anbietenden groBen
Rationalisierungsméglichkeiten fiir sich selbst und fir die
Auftraggeber nutzbar zu machen.

Auf die nachteiligen wirtschaftlichen Auswirkungen einer
viele Arbeitskréfte bindenden Einzelfabrikation in einer
Zeit groBen Mangels an Arbeitskraften sei kurz hinge-
wiesen. Erschwerend in dieser Richtung wirken sich noch
die fir gleiche Schiffe abweichenden Forderungen der
Klassifikations-Gesellschaften und der oft von den Ree-
dern zur Uberwachung des Baues zusdtzlich eingesetzten
Ingenieurbiiros hinsichtlich der Stahlkonstruktion sowie
die abweichenden Forderungen der Institutionen fir die
Sicherheitsbestimmungen auf See aus. In diesem Zusam-
menhang mufBl weiter erwdahnt werden, daB auch auf dem
Material-Sektor der jeder Rationalisierung widerstre-
bende Umstand der besonderen Materialvorschriften
jeder einzelnen Klassifikations-Gesellschaft flir die Hiit-
tenwerke und Werften von groBem Nachteil ist. Nur das
von der jeweiligen Klassifikations-Gesellschaft abgenom-
mene Material darf zum Bau des Schiffes verwendet wer-
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den. Der Reparatur- und Dockbetrieb einer Werft ist er-
fahrungsgemdB starken Beschdftigungsschwankungen un-
terworfen. Ihr Ausgleich muB aus der Neubau-Kapazitat
erfolgen, was besonders bei groBen und plétzlich auf-
tretenden Reparaturen eine empfindliche Stérung des
Neubauprogramms hervorrufen kann. Diese Tatsache laBt
die Schwierigkeiten in den Arbeitsdispositionen und die
Wichtigkeit einer duBerst elastischen Planung und Ar-
beitsvorbereitung deutlich werden. Die Aufzdhlung der
Schwierigkeiten wire unvollstandig, wenn nicht noch ein
schwerwiegender personeller Umstand Erwdhnung fdande,
namlich die Fluktuation. Diese in Zeiten der Vollbeschaf-
tigung auftretende Erscheinung, die insbesondere die
lohnintensiven Betriebe trifft, bringt hohe Kosten fiir die
Umschulungs- und Einarbeitungszeiten fiir neu im Betrieb
aufgenommene Arbeitskrdfte mit sich.

Trotz der angefiihrten Schwierigkeiten hat der Schiffbau
beachtliche Fortschritte erzielen konnen, was in den er-
reichten kurzen Bauzeiten der Schiffe zum Ausdruck
kommt. An dieser Stelle kann gesagt werden, dai es als
ein groBer Erfolg des deutschen Schiffbaues gewertet
werden muB, daB es ihm nach der aussichtslosen Zeit
nach dem Kriege, die zundchst ein volliges Verbot der
Werftindustrie durch das Potsdamer Abkommen, dann
die Beschrankung auf den Bau von Fischdampfern mit
einer begrenzten Geschwindigkeit von 12 Knoten und erst
1950 eine Aufhebung der Schiffbau-Beschrinkungen
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 Anteil. Der Grundsatz, daB jede Rationalisierung
im Biiro beginnen muf, hat gerade fiir den Schiffbau we-
gen seiner konstruktions- und fertigungsmdBigen Kom-
pliziertheit eine besondere Bedeutung. Durch eine inten-
sivere Abstimmung der ineinandergreifenden konstruk-
tiven Belange der Hauptkonstruktionsabteilungen , Schiff-
bau”, ,Maschinenbau”, , Ausriistung” und ,Einrichtung”
wird ein ungestorteres Arbeiten der vielen Gewerke an
den GroBobjekten mit grofem Arbeitsvolumen ange-
strebt. Die aus der Einzelfertigung hervorgegangene
handwerklich ausgerichtete Struktur des Werftbetriebes,
bei welcher der Betrieb alle Dispositionen der Fertigung
iibernehmen muBte, wurde mehr und mehr durch eine
fabrikationsmdBige Fertigung abgelost. Sie setzte eine
weitgehende Verlegung der Vorarbeiten in das technische
Biiro voraus, die eine dem Betrieb angepafite fertigungs-
gerechte Konstruktion zum Ziele hatte. Fiir eine flieBende
Fertigung sind auBerdem eine genaue Planung und Ar-
beitsvorbereitung eine zwingende Notwendigkeit. Die
Planung hat die Aufgabe, durch Montageflachen- und
Stundenuntersuchungen den optimalen Arbeitseinsatz an
den Neubauten zu gewéhrleisten und genaue Bearbei-
tungs- und Bereitstellungstermine fiir jeden einzelnen
Bauteil festzusetzen und die Einhaltung dieser Termine
zu kontrollieren. Der Arbeitsvorbereitung obliegt es, an
Hand des von der Planung vorgesehenen Arbeitsablaufes
rechtzeitig alle Arbeitsunterlagen und Vorgabewerte zu
erarbeiten und geeignete Vorrichtungen und Lehren zu
entwerfen, um ein wirtschaftliches Arbeiten sicherzu-
stellen.

In dem Bestreben der Werften, die Fertigung zu beschleu-
nigen und die Kapazitdt zu erhohen, wurden neue Her-
stellungsverfahren und rationelle Arbeitsmethoden einge-
fithrt, MaBnahmen zur Verbesserung des Materialflusses
getroffen und schlieBlich Neuinvestitionen vorgenommern,
die im folgenden nédher erldutert werden sollen.

Die altherkommliche mechanische Platten- und Profilbe-
arbeitung an den schweren Bearbeitungsmaschinen ist
nur noch auf wenige Maschinen beschrdnkt, die der Ver-
formung des Materials dienen, wie Pressen, Walzen usw.,
und im lbrigen durch eine wirtschaftlichere Bearbeitung
auf autogenen Brennmaschinen abgelést worden. Durch
die gleichzeitige Einfithrung der SchweiBitechnik konnte
die Zahl der an einem Werkstiick auszufiihrenden Ar-
beitsgdnge betrachtlich herabgesetzt und zugleich eine
erhebliche Gewichtsersparnis erzielt werden. Diese Vor-
zlige flihrten dazu, daB diese beiden Herstellungsverfah-
ren heute die grundlegenden Verfahren der modernen
Fertigung im Schiffbau darstellen. Die Entwicklung fiihrte
in der Einzelteilfertigung zur optischen Anzeichenmethode
und zum vollautomatischen Brennen. Voraussetzung fiir
die Anwendung dieses Verfahrens war eine im verklei-
nerten MaBstab gehaltene Ausarbeitung der Einzelteile
im Gegensatz zur alten Schniirboden-AnreiBmethode
(Bild 1).

Durch den fiir die neue Methode geringeren Platzbedarf
konnte der Schniirboden ganz oder teilweise fiir andere
Zwecke, zum Beispiel fiir die Fertigung, mit herangezogen
werden. Der Materialverschnitt wurde durch die giinsti-
gere Materialausnutzung bei der Ausarbeitung am Zei-
chentisch, die gleichzeitig eine bessere Arbeitsvorberei-
tung einschlieBt, wesentlich herabgesetzt. Beim vollauto-
matischen Brennen werden die Werkstlicke selbsttitig
nach einem von der Maschine photoelektrisch abgetaste-
ten Negativ hergestellt (Bild 2).

Beim optischen Anzeichnen wird das durch einen Projek-
tor auf die Platte projizierte Lichtbild angezeichnet und
in einem weiteren Arbeitsgang fertig bearbeitet. Fiir die
Bearbeitung der der Schiffsform anzupassenden Platten
und Profile sind Holz- und Blechmodelle in natiirlicher
GroBe erforderlich, die zweckmafigerweise mit Hilfe der
Optik hergestellt werden. Beide Verfahren, die mit einer
groBen Genauigkeit von = 1 mm auf einer Linge von
10 m arbeiten, eroffnen neue Wege, die Kosten der Ein-
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Negativ-Modell fir photo-elekirisch gesteuerte ]
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zelteilfertigung erheblich zu senken. Sie sind durch die
leichte Aufbewahrungsmoglichkeit der Negative beson-
ders fiir die Bearbeitung von Nachbauten von groBer
Wirtschaftlichkeit. Wahrend diese Maschinen in erster
Linie fiir die Bearbeitung von Formteilen, wie Rahmen-
spanten, Bodenwrangen, AuBenhautplatten usw., einge-
setzt werden, erfolgt die Bearbeitung von geraden und
parallelen Schnitten auf Portal-Brennmaschinen. In einem
Arbeitsgang wird hierbei jede erforderliche Nahtform an
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beiden Kanten des Bleches durch die doppelte Drei-Bren-
ner-Anordnung hergestellt. Durch verbesserte Brenndiisen
und durch das vorherige Entzundern der Bleche auf
Stahlkiesstrahlanlagen konnte die Brenngeschwindigkeit
betrachtlich erh6ht werden.

Die autogene Bearbeitung hat noch eine weitere niitzliche
Anwendung im Entfernen der Wurzel handgeschweiliter
Stumpfndhte durch das autogene Fugenhobeln erfahren.
Wie das Nieten und das Verstemmen der Ndhte muBte
diese Arbeit frither unter groBer korperlicher Anstren-
gung mit einem PreBluftwerkzeug ausgefiihrt werden.
Bei der allgemeinen Unwilligkeit der Arbeitskrifte,
schwere und larmstarke Arbeiten auszufiihren, fand das
neue Verfahren eine rasche Verbreitung. Fiir den gleichen
Zweck findet auch das Kohle-Lichtbogen-Hobeln zuneh-
mende Anwendung. Das autogene Brennen wie auch das
autogene und elektrische Hobeln sind im Gegensatz zur
mechanischen Bearbeitung gut geeignet, Material- und
SchweiBfehler rechtzeitig aufzudecken, so daB Leerlauf-
zeiten durch Beseitigung zu spdt erkannter Madngel aus-
geschaltet werden und gleichzeitig eine Erhéhung der
Qualitdt durch die stdndige Kontrolle des Materials und
der SchweiBung erzielt wird.

Die SchweiBung bringt als Warmverfahren aber auch
einige Nachteile mit sich, vor allem die Verwerfungen,
die sich durch die Schrumpfung des SchweiBgutes ergeben.
Trotz aller schweiigerechten MaBnahmen ist ihre vollige
Verhiitung nicht immer moéglich. Fiir die Beseitigung die-
ser Mangel wurde nach eingehenden Untersuchungen
tiber das Verhalten des Materials beim Anwdrmen auf
Richttemperatur ein neues, wirksameres Verfahren fir
das Richten mit der Flamme entwickelt.

Auf dem Maschinenbau-Sektor wurden ebenfalls neue
Herstellungsverfahren eingefithrt, von denen besonders
das maschinelle Kaltbiegen von Rohrbogen erwédhnt wer-
den muB. Bei der Verlegung des gesamten Rohrnetzes
auf einem Schiff sind ca. 6000 Rohrbiegungen aller Ab-
messungen erforderlich, die frither durch umstéandliches
Warmbiegen der mit Sand gefiillten Rohre hergestellt
wurden (Bild 3).

Vor etwa 30 Jahren setzte die Entwicklung zur Sektions-
bauweise im ‘Schiffbau ein. Nach anfdnglichen Schwierig-
keiten in der Beherrschung der maB- und formgerechten
Fertigung hat sie heute den gréBten Anteil an dem erziel-

ten Erfolg. Auch hier begiinstigte die SchweiBtechnik
diese Entwicklung, da das wachsende Vertrauen zur
SchweiBung die Anordnung von geraden Stofen uber die
ganze Sektionslinge und -breite zulieB und damit die
Montage der Sektionen wesentlich erleichterte. Sie er-
moglichte es, einen groBen Teil der unter unglinstigen
Bedingungen an Bord zu leistenden Arbeiten besser und
billiger in geschiitzten Montagehallen auszufiihren. Die
GroBe der Sektionen hédngt von den Transportmoglich-
keiten einer Werft ab. Allgemein wdchst die Wirtschaft-
lichkeit dieser Bauweise mit der Hubkraft der Krédne und
damit mit der GroBe der Sektionen. Jedoch ist bei diesen
Uberlegungen die Amortisation der Anlage zu berlicksich-
tigen, die der GroBe der Krdne eine wirtschaftliche Grenze
setzt. Von wenigen Ausnahmen abgesehen, haben sich
im Schiffbau Krédne mit 40 bis 60 t Tragfdhigkeit als wirt-
schaftlich erwiesen. Das &uBere Bild einer modernen
Werft wird heute durch wenige, aber gut ausgeriistete
Hellinge in Verbindung mit einer gut entwickelten Vor-
montage geprdagt. Die Einfilhrung der Sektionsbauweise
ermoglichte weiterhin die Anwendung wirtschaftlicher
Arbeitsverfahren, von denen besonders die automatische
SchweiBung genannt werden muB. Es finden alle Verfah-
ren, wie Unter-Pulver-, Netzmanteldrahtschweilung so-
wie CO:-SchweiBverfahren mit Falz- und Netzmantel-
draht, Anwendung. Leider muB gesagt werden, daf die
automatische Schweifung mit nur 7 bis 10°% an den
Gesamt-SchweiBarbeiten beteiligt ist. Dies ist in erster
Linie in den eingangs erwédhnten Schwierigkeiten begriin-
det. Es werden jetzt Versuche durchgefiihrt, automatische
Kehlnahtschweifungen an senkrechter Wand und auch
automatische Zwangslagenschweiffiungen anzuwenden.
Versuche, mit Hilfe der Elektro-Schlacke und Elektro-
CO:-Schweifiung Vertikal-Schweifungen auszufiihren, ge-
winnen zunehmende Bedeutung.

Weitere RationalisierungsmaBnahmen in der Fertigung
der Sektionen wurden auf dem Gebiet des Arbeitsein-
satzes getroffen. Bild 4 zeigt den Aufbau eines Tankers
auf der Helling.

Die Konstruktionsteile sind naturgeméf durch die Schiffs-
form, die nach hydro- und aerodynamischen Gesichts-
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punkten gestaltet werden muB, nicht einander gleich.
Trotzdem lag aber der Gedanke nahe, zumindest die
formahnlichen Bauteile, wie sie im parallelen Mittelschiff
vorhanden sind, zu einem Arbeitsprogramm zusammenzu-
fassen, z. B. Quer- und Ldngsschotte, Boden-, Aulienhaut-
und Decksektionen. Es sei bemerkt, daB gerade Tanker
durch ihren gleichmdBigen Tankaufbau hierfiir besonders



geeignet sind. Die Fertigung dieser Sektionen wird in
detailierten Arbeitsphasen vorgenommen (Bild 5).

Diese sind die Vorfertigung fiir die Erstellung von Aus-
steifungselementen, wie Rahmenspanten, Bodenwrangen,
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Seitentrager usw., ferner die Fertigung von transport-
fahigen, automatisch geschweiiten Plattenfeldern, die
Fertigung der Profile und der Zusammenbau dieser Ele-
mente zur ganzen Sektion. Fir jede Arbeitsphase wird
von der Arbeitsvorbereitung ein Zeitplan ausgearbeitet,
nach welchem die Werkergruppen eine bestimmte Arbeit
an einem bestimmten Bauteil in einer bestimmten Zeit
ausfiihren miissen und nach Beendigung der Arbeit in der
im Zeitplan vorgeschriebenen Weise die ndchste Arbeit in
Angriff nehmen. Bild 6 zeigt einen Ausschnitt aus einem
Zwei-Schicht-Taktplan flir die Fertigung von Quer- und

7~

zweite Schichtkolonne der Montage-Schiffbauer darstel-
len. Die tbrigen Gewerke-Kolonnen, z. B. die Elektro-
SchweiBer, werden durch entsprechend starke Besetzung
der Kolonnen in den Plan eingeordnet. Bild 7 zeigt die
Vorfertigung von Seitentragern und Bild 8 die Montage

von drei Bodensektionen in verschiedenen Baustadien.

Flir den reibungslosen Ablauf dieser Arbeitsphasen ist
eine exakte Materialbereitstellung unbedingt erforderlich.
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Die Einfiihrung derartig gesteuerter Arbeitsabldufe ist
aus arbeitspsychologischen Griinden, wonach Anderungen
bestehender und gewohnter Gepflogenheiten zundchst
auf eine allgemeine und starke Ablehnung stoBen, schwie-
rig und kann nur durch groBe Beharrlichkeit zum Ziele
fiihren. Durch diese Arbeitsmethode werden die Warte-
und Nebenzeiten, die durch die Arbeitseinsatzdispositio-

Werkfoto

Vorfertigung der Einzelteile

Seitenldngsschotten und AuBenhautsektionen von zwei
Neubauten, auf dem der zeitgebundene Einsatz der ver-
schiedenen Gewerke-Kolonnen an den einzelnen Sektio-
nen ersichtlich ist.

Ausschlaggebend fiir den , Takt” sind die mit ,Sb" be-
zeichneten Zeitfelder, die jeweils eine erste und eine

6

nen der Meister auftreten, ausgeschaltet. Ferner kénnen
die wenigen hochqualifizierten Fachkrafte fiir Schliissel-
aufgaben in diesem Programm eingesetzt und die routine-
madbBigen Arbeiten durch angelernte Krafte ausgeftihrt
werden. AuBerdem wird eine terminliche Selbstkontrolle
der einzelnen Arbeitskolonnen erreicht.
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Die Montage der Sektionen erfordert eine 1- bis 1'/2fache
Flache des Helgenbauplatzes, die mit Montagerosten fiir
den Aufbau der Sektionen und mit schweren Krdnen fiir
deren Zusammenbau und Transport ausgeriistet sein muB.
Durch die angeflihrten MaBnahmen wird eine kurze Mon-
tagezeit der Sektionen und damit eine hohere spezifische
Montagefldachenleistung, die in Tonnen/qm und Zeitein-
heit ausgedriickt wird, erreicht.

Neben dieser Fertigung werden Sektionen des Vor- und
Hinterschiffes sowie auch rdumliche Sektionen, von denen
die Vor- und Hintersteven typische Beispiele darstellen,
in Einzelfertigung hergestellt (Bild 9).

Sie erfordern ein besonders groBies schiffbauliches Kon-
nen hinsichtlich der Bearbeitung der stark verformten
Bauteile, der Einhaltung der MaBhaltigkeit und des ver-
werfungsfreien Schweilens.

Die neuerdings wegen groBierer Haltbarkeit geforderten,
verhdltnismdBig dinnen Kunststoffdecksbeldge fiir Auf-
baudecks verlangen eine iiber das iibliche MaB hinaus-
gehende Ebenheit der Bauteile. Kostspielige Richtarbeiten
waren deshalb nétig, um dieser Forderung gerecht zu
werden. Durch geeignete konstruktive und fertigungstech-
nische MaBnahmen konnte eine erhebliche Verbesserung
erzielt werden. Fiir die Innenwdnde der Aufbauten sowie
fiir Quer- und Ldngsschotte in den Laderdumen der
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Frachtschiffe wurden mit dem gleichen Ziel, die Richt-
arbeiten herabzusetzen, profillose, also ungeschweilBite
Bauteile entwickelt, deren Aussteifung durch eingedriickte
Sicken erreicht wird (Bild 10).

Die frither auch flir Tanker angewandte Methode der
Knickschotte muBite wegen der groBeren Korrosionsanfdl-
ligkeit der verformten Stellen wieder aufgegeben werden.

Die schiffbauliche Arbeit auf der Helling beschrdnkt sich
bei einer gut ausgebauten Sektionsbauweise auf das An-
einanderfligen der einzelnen, von der Fertigungskontrolle
abgenommenen Sektionen. Von ihrer MaBhaltigkeit und
Durcharbeitung der Anschliisse und Verbindungen der
Sektionen untereinander hdngt die Schnelligkeit der
Montage ab. Um UnregelmdBigkeiten, die durch die
Schrumpfung beim SchweiBen und. durch die moglichen
kleinen Fehler bei der Bearbeitung der SektionsstoBe,
deren Ldnge bis zu Schiffsbreite betragen kann, korri-
gieren zu konnen, werden Materialzugaben an gewissen
Sektionen angeordnet, die dann an Bord auf das genaue
MaB der AnschluBsektion gebracht werden. Unter Ein-
haltung der festgelegten SchweiBfolge werden die Sek-
tionsstoBe geschweiBt und durch Réntgenaufnahmen kon-
trolliert.

Fertigung von gesickten Wénden

Werkfoto

Einen besonders starken Gewerke-Einsatz erfdahrt das
Schiff nach dem Stapellauf bei der Einrichtung und Aus-
ristung. Seine Steuerung muB nach einem genauen Plan
erfolgen, damit keine gegenseitige Behinderung der Ge-
werke eintritt. In den Ausriistungswerkstiatten werden die
zum groBten Teil durchgefiihrten rationellen Fertigungen
erweitert, z. B. zum Einbau fertige Kammerwinde, Liifter-
kandle, Masten, Lukendeckel usw. AuBerdem wird ange-
strebt, den schon erreichten Umfang der genormten Bau-
teile weiter zu erhohen.

Wenn man bedenkt, daBi auf einer GroBwerft taglich etwa
300 Tonnen Material an Platten und Profilen transportiert,
bearbeitet und an Bord eingebaut werden miissen, so
wird klar, daB die Lagerhaltung, der Materialfluf und das
Transportwesen einer Werft eine erhebliche Rolle spielen.
Im Zuge der Vereinfachung der Lagerhaltung wurden fir
Vorratsdispositionen Bleche und Profile mit genormten
Abmessungen eingefiihrt. Zum Teil 1&8t sich die Anwen-
dung von Standardblechen und -profilen auch fiir den
Neubau anwenden. Fiir die Hauptkonstruktionsteile ist
aber eine Normung wegen der Forderung, der mit der
Tankldnge abzustimmenden Plattenlange, aus Griinden
der rationellen Fertigung und der einfacheren Montage
auf der Helling nicht durchzufiihren, es sei denn, es wird
ein erheblich gréBerer Materialverschnitt in Kauf genom-
men. Durch die Errichtung leistungsfdahigerer Walzen-
straBen ist das Walzprogramm der Walzwerke hinsicht-




lich der Platten- und Profilabmessungen erheblich erwei-
tert worden. Dies fithrte auch im Schiffbau zur Verwen-
dung von grofieren Plattenbreiten und -langen und damit
zu einer allgemeinen Verringerung der Transporte und
der Verarbeitungskosten.

Das Entladen der Bleche, das Sortieren nach Schiffen und
Bauteilen sowie die Zustellung zu den Bearbeitungs-
maschinen wird in zunehmendem MafBie von Magnet-
kranen bewerkstelligt (Bild 11).

Ihre Vorteile gegeniiber der alten Anschlagmethode sind
eindeutig und brauchen nicht besonders erlautert zu wer-
den. Die wirtschaftliche Ausnutzung dieser Anlagen ist
jedoch unvollkommen und die Steuerung des Arbeits-
flusses mangelhaft, wenn die hierzu notwendigen schrift-
lichen Unterlagen nicht in aller Klarheit und Ubersicht-
lichkeit vorhanden sind. Diese den Betrieb bisher stark
belastenden Schreibarbeiten werden heute mit Hilfe der
Lochkartentechnik ausgefiihrt. In enger Zusammenarbeit
mit dem Konstruktionsbiiro ist es gelungen, ausgehend
von einer im technischen Biiro ausgefertigten Stiickliste,
die alle Angaben jedes einzelnen Werkstiickes bezliglich
Schiffs- und Sektionszugehorigkeit, Liefer- und Einbau-

Werkfoto

Transport von Blechen mittels Magnetkran ]]

marken, Abmessungen und Gewichte usw. sowie Angaben
des Fertigungsablaufes und des Bereitstellungsplatzes
enthdlt, diese Technik in den Dienst der Fertigung zu
stellen. Durch die lochkartenmdBige Verarbeitung dieser
Stiickliste werden dem Betrieb rechtzeitig alle Unterlagen,
von der Materialanforderung beginnend bis zur vollstdn-
digen Sektionsliste, zugestellt (Bild 12).

Fiir den kontinuierlichen ArbeitsfluB in der Einzelteil-
fertigung haben sich in Rollbahnen eingeschaltete Bear-
beitungsmaschinen sehr gut bewdhrt. Sie ermdéglichen eine
vom Kran unabhdngige Materialzustellung und schlieBen
eine Gefdhrdung der empfindlichen Maschinen durch
Krantransporte aus. Die Werkstiicke werden sofort nach
ihrer Bearbeitung nach ihrer Sektionszugehorigkeit sor-
tiert und zum Bereitstellungsplatz transportiert, von wel-
chem aus ohne weitere Zwischentransporte die Weiter-
verarbeitung erfolgt. Fiir den Transport der groBen Sek-
tionen, die nicht unmittelbar im Bereich der schweren
Hellingkrdane zusammengebaut werden, wurden Spezial-
fahrzeuge entwickelt, mit deren Hilfe die Bauteile zu den
Hellingkrdanen gebracht werden. Die Wegldnge des Trans-
portes spielt hierbei praktisch keine Bedeutung (Bild 13).
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Die Jahre der Vollbeschaftigung und der hohe Auftrags-
bestand versetzte die Werften in die Lage, groBere In-
vestitionen in Form von Erweiterungen vorhandener An-
lagen und Erstellung von neuen Anlagen vorzunehmen,
um den Forderungen der Entwicklung zu groBen und

Abmessung (mm) ConkM bg | Cowsbi bp | Forth
Eindoo- |Beatelr| Bestell- |Seste MG PAoirafll il prcarfll K
Marke Seite | Morke | Stick | tdoge | Brete |Dicke Habe Mo | fofge

12 |5l4lolo) 26lsio] 810 11
| |5ielo0|28 50 laha] 11 1 2

lof2 1ol 18to} Lrf | L | | l9isiu] | |6] 3k |TIRS
2 teial a

||
1

Werkfoto

Mil Lochkarlen erstelite Fertigungsiisten ] 2

groBten Schiffen Rechnung zu tragen und auBerdem fir
Krisenzeiten die Moglichkeit zu schaffen, auf dem Welt-
markt konkurrenzfdahig zu bleiben. Fir den deutschen
Schiffbau ist dies insofern von besonderer Wichtigkeit,
als die Wirtschafts- und Lohnpolitik anderer Lander, dar-
unter vor allem Japans, bereits heftige Erschiitterungen
der Weltmarkttonnagepreise bei neu in Auftrag gegebe-
nen Schiffen ausgelost hat. Durch die Erweiterung der
Anlagen werden vor allem auch die Vorteile der Sektions-
bauweise weiter ausgeschopft. Sie wird erst dann ihre
hochste Wirtschaftlichkeit erlangt haben, wenn die Sek-
tionen mit allen erforderlichen Einbauten versehen zur
Hellingmontage gelangen. Bild 14 zeigt das Aufsetzen
eines 80 t schweren Mittelaufbaues eines Tankers.

Werkfoto Schwerguttransport auf einem Tiefloder
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Uber den normalen Rahmen der Sektionsbauweise hinaus
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



nur 6 Scheiben, die durch Quer- und Lingsverschiebungen
zusammengesetzt wurden, zu bauen. Es hat sich gezeigt,
daB diese Methode, die librigens im FluBschiffbau durch
das Vorhandensein groBerer Serien Anwendung gefun-
den hat, durchaus auch Vorteile im GroBschiffbau bei ent-
sprechender Serienarbeit bieten wiirde. Zu einer tiblichen
Bauweise flir GroBtanker hat sich auBerdem bei der
Deutsche Werft die Zweiteil-Bauweise entwickelt, obwohl
der neuerstellte GroBhelgen in seiner jetzigen GréfSe den
Bau von 80 000-t-Schiffen in voller Ldange zulassen wiirde.
Der Grund der Bauweise liegt in der besseren Ausnut-
zung der mit hohem Kostenaufwand erstellten Anlage,
indem durch die Uberlapptbauweise ein tdglich gleich-
maBiger Stundenanfall erreicht wird (Bild 15).

Diese Methode erfordert ein Abslippen des auf dem obe-
ren Helgenteil gebauten Teilschiffes nach dem Stapellauf
der im unteren Helgenteil gebauten Schiffshdlfte. Nach
eingehendem Studium der Krifteverhdltnisse beim Slip-
pen schwerer Gewichte auf einer geneigten Ebene wurde

‘erkfoto
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der Helgen mit den entsprechenden Einrichtungen fiir die
Langs- und Querverschiebungen von Schiffsteilen bis
3000 t Gewicht ausgeristet. Bild 16 zeigt das Slippen
eines 3000 t schweren Schiffsteiles eines 36 000-t-Erztan-
kers. Da der etwa 150 m lange Verschiebeweg in etwa
90 Minuten zuriickgelegt wird, spielt die Zeit des Arbeits-
ausfalles durch das Verschieben praktisch keine Rolle.
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Werkfoto Slippen eines 3000to Schiffsteils

Die Zweiteilbauweise ermoglicht auBerdem eine weitere
Verkiirzung der Bauzeit, indem bis zum Stapellauf des
Vorschiffes das Hinterschiff, das fiir die Montage der
Hauptmaschinenanlage und fiir die Ausristung und Ein-
richtung die langste Kai-Liegezeit bendtigt, weitgehend
fertiggestellt werden kann. Nach dem Stapellauf des Vor-
schiffes kann dann sofort nach einer von der Deutsche
Werft entwickelten zuverldssigen Methode der Zusam-
menbau im Schwimmdock erfolgen (Bild 17).

Der Neubaubedarf der kommenden Jahre wird die durch
die langanhaltende Hochkonjunktur stark ausgebaute
Weltschiffbau-Kapazitat bei weitem nicht auslasten. Als
Folge hiervon wird sich ein starker Konkurrenzkampf
entwickeln, der noch gréBere Anstrengungen zum Zwecke
der Kostensenkung erfordern wird. Die noch nicht zum
Stillstand gekommene ungiinstige Lohn- und Preisent-
wicklung stellt in diesem Zusammenhang gerade fiir den
deutschen Schiffbau ein ernsthaftes Problem dar.

Die Ausfiihrungen moégen zeigen, daB der Schiffbau trotz
vieler Schwierigkeiten bestrebt ist, die Erkenntnisse der
modernen Fertigung sowie neue Gedanken zur Rationali-
sierung zu verwirklichen. In diesem Bemiihen findet er —
das kann mit Genugtuung gesagt werden — in dem Ge-
meinschaftsgeist des alten Werftstammes, der immer wie-
der zu neuer Begeisterung fahig ist, wenn es gilt, recht-
zeitig ein Schiff zum Stapellauftermin oder zur Probefahrt
bereitzustellen, eine groBie Unterstiitzung.
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Vollschiff ,Jupiter” 375 BRT, gebaut 1795 auf der Reiherstieg-Werit, rettet die Besatzung eines in Seenot geratenen Seglers

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

Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (3)

Bewegter Ausklang des 18. Jahrhunderts

Die 27 Jahre von 1776 bis 1803 sind fiir Hamburgs See-
handel aufregende Zeiten. 1776 beginnt in Nordamerika
die Befreiung von der englischen Kolonialherrschaft. Das
neutrale Hamburg dringt sehr bald in den Handelsver-
kehr nach Nordamerika und Westindien ein. Der Handel
mit diesen bisher verschlossenen Gebieten wird nach 1783
sogar zur groBen Konjunktur. Zwar treten Riickschlige
ein, doch bald verfligt man iiber gesicherte Handelsver-
bindungen.

Nach dem Ausbruch der Franzésischen Revolution im
Jahre 1789 fallen Hamburg weitere Aufgaben zu. Es wer-
den franzosische Handelshduser in die Elbestadt verlegt,
bis 1802 kommen einige 10000 franzésische Emigranten
nach Hamburg und Altona. Einfuhr, Verarbeitung und
Wiederausfuhr der franzosischen Kolonialwaren gehen
scharf zurlick, statt dessen werden nun amerikanische und
englische Kolonialwaren tiber Hamburg nach Nordeuropa
— und nach Frankreich — geliefert.

Von groBer Bedeutung ist schlieBlich die zunehmende
Industrialisierung Englands. Die Englandfahrt nimmt
sprunghaft zu, englische Garne, Baumwollstoffe und Lei-
nen werden zu Spottpreisen ins deutsche Binnenland ge-
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liefert. Ab 1795 — Holland ist von den Franzosen inzwi-
schen in eine revolutiondre ,,Batavische Republik’ umge-
wandelt — kommen holldndische Kaufleute und Reeder
mit ihren Schiffen nach Hamburg und hissen die Hambur-
ger Flagge, Hamburgs Handel erhdlt dadurch Verbindun-
gen zum Rheinland und zur Schweiz. 1797 gibt England
das Monopol auf die Ostindienfahrt auf, 1799 segeln die
ersten Hamburger Schiffe nach Indien. Die Chronisten
sprechen von ,,goldenen Zeiten".

%k

Die Nachfrage nach Schiffen steigt sprunghaft an. Die
Reeder sind bereit, hohe Preise zu zahlen, denn die Bau-
kosten machen sich bereits mit der zweiten Reise bezahlt.
Der Hamburger Schiffbau blitht méachtig auf. Hamburgs
Flotte wdchst von 159 Schiffen im Jahre 1788 auf 223
Schiffe im Jahre 1797 und auf 280 im Jahre 1799. Dieser
Zuwachs stammt in nennenswertem Umfang von den
Hamburger Werften. Allein die Reiherstiegwerft baut in
13 Jahren 20 Schiffe. Zwei Schiffe sind fiir Berend Roo-
sens Bruder Salomon und fiir dessen Sohn Berend (III)
bestimmt, die librigen 18 Schiffe kommen zur Flotte von
.Berend Roosen Erben”, denen auch die Werft gehort.



Baujahr Schiffstyp Name Grofie Bemerkungen
1792 Georg der 3te 300 BRT 1799 Charleston
1795 Amphitrite 150 BRT 1798 Bordeaux
1795 Vollschiff Jupiter 375 BRT fiir Salomon
1797 Atlas Roosen
1797 De witte Voss 225 BRT 1798 Archangel
1797 De jonge Berend 240 BRT 1797 Charleston
1798 Reyherstieg 270 BRT 1797 Charleston
1798 Argo 150 BRT 1798 St. Thomas
1798 De vergiilde Roos 270 BRT acht Kanonen
1798 Castor & Pollux 270 BRT 1798 Baltimore
1799 Wilhelmsburg 300 BRT 1798 Baltimore
1799 Votlschiff Ocean 225 BRT
1800 Vollschiff Galathea 280 BRT f{. Berend R.,

Salomons Sohn
vor 1802 Concordia 288 BRT 1832 Rio,

1833 N.Orl.
vor 1802 Louisa

vor 1802 Gabriel

vor 1802 Irene

vor 1802 Spes

vor 1805 Gertrud

vor 1805 Et Zeepard

Im Walfang setzen Berend Roosen Erben nur noch drei
Schiffe ein. Sie nutzen die Konjunktur der Zeit, ihre
Schiffe gehen nun auch nach den nordamerikanischen
Atlantikhdfen und nach Westindien. Die Frankreich- und
Archangelfahrt wird weiterbetrieben.

Die gewinnbringende Zeit geht jedoch bald voriiber. Es
kommt wahrend des zweiten Koalitionskrieges zum fran-
zOsischen Embargo der Waren aus Ladndern, gegen die
Frankreich Krieg fiihrt. Zwar werden 1796—1799 und 1802
die hamburgischen Schiffe vom Embargo ausgenommen.
1803 beginnen die Schwierigkeiten jedoch von neuem.
Wieder ist Kriegszustand zwischen England und Frank-
reich; Napoleon besetzt das Kurfiirstentum Hannover,
das Erbland des englischen Konigs Georg 111., sowie das
hamburgische Amt Ritzebiittel an der Elbmiindung. Die
Englédnder beginnen ihrerseits mit der Blockade der Elbe.
Hamburgs Seehandel und Schiffbau kommen schnell zum
Erliegen. Ein Teil der Hamburger Schiffe fahrt noch auf

den Meeren, ohne nach Hamburg zu kommen. Roosens
Erben aber bleiben im Lande.

*

Einer der Erben, Berend Roosen (II), ein Neffe des alten
Berend Roosen, kauft 1809 den Landsitz ,Die Bost" in
Dockenhuden. Dort fiihrt die Familie ein idyllisches Da-
sein, Ein Angehoériger berichtet: ,Auf dem Stuhlwagen
machten wir nun wohl zuweilen kleine Ausflige, um
Besuche abzustatten, oder auch um eine Koppel in Isern-
brook gelegen, mitten in der Heide, zu beschauen und
den Gras- und Kleewuchs zu untersuchen. So fuhren wir
denn hinaus und erfreuten uns am Gesange der aufstei-
genden Lerche, am Wallen des Korns, am Fliegen der
Schwalben oder am Nicken der vom Winde bewegten
weiBflockigen Heidegraser!"

In dieser Zeit wird die Reiherstiegwerft von den Fran-
zosen niedergebrannt. Auch hieriiber berichtet der Fami-
lienangehérige: ,,Als in der Zeit der Franzosen die letz-
teren die Schiffswerfte am Reiherstieg in Brand gesteckt
hatten, war tags darauf der alte Wechselmakler Frinckel
zu Berend Roosen (II) gegangen, hatte sein Bedauern
iiber den Verlust ausgesprochen und hinzugefiigt: ,Der
Herr Roosen miite wohl vor Schreck und Kummer aufBler
sich gewesen sein, als er die Feuerbrunst gesehen.’ Roo-
sen hatte aber ganz ruhig ihn angeguckt und gesagt: ,Wat
Frdanckel, du geist doch in dien Schaul und kennst so
wenig Gottvertruen? — Als ick hit Nacht vor't Finster
stun un dat Flier anseeg, da hev ick dacht — uns Herr-
gott het di dat geven, un nu nimmt he't di wedder, he
weet aber immer, wat fiir di dat Beste is" —"."

GewiB hat auch der alte Berend Roosen (I) bei Schicksals-
schldgen sein Gottvertrauen bewahrt, ebenso gewiB aber
hdtte er alles daran gesetzt, das Unternehmen wieder in
die Hohe zu bringen. Berend Roosen (II) aber iiberlaBt
diese Aufgabe 1805 seinem Sohn Herman Roosen (V) und
einem entfernteren Verwandten, Berend Roosen (IV). kr

Vollschiif ,Galathea”, 288 BRT, gebaut im Jahre 1800 auf der Reiherstieg-Werit

~4

-\r\§~ _ [

NE: (TR 4T :
.\’/ '

11



Schnelle Frachtschiffe fir norwegische Reeder:

Tarantel” und ,,Concordia Taleb”

In den letzten Wochen iibergab die Deutsche Werft an
norwegische Auftraggeber zwei Einheiten eines Schiffs-
typs, der im immer schdrfer gewordenen Wettbewerb

der Handelsflotten den Reedern die Aussicht bietet, er-
folgreicher als die Konkurrenz zu sein. An Wilh. Wil-
helmsen, Tonsberg, wurde am 22. April 1960 das schnelle
Frachtmotorschiff , Tarantel” tbergeben und an Christi-
an Haaland, Haugesund, am 10. Mai das Motorschiff
+Concordia Taleb".

Die , Tarantel” ist ein Schwesterschiff der , Tai-Ping",
«Tagaytay” und ,Traviata”, die von uns 1958 und 1959
fur Wilh. Wilhelmsen gebaut worden sind. Die ,Taran-
tel” (Bau-Nr. 749) hat die folgenden technischen Da-
ten: Ldnge 146,30 m — Breite 19,96 m — Seitenhdhe
11,89 m — Tiefgang 7,78 m — Tragfdhigkeit 9086 t —
Bruttovermessung 6200 BRT — Maschinenleistung 11 350
PSe.

Die ,,Concordia Taleb" ist ein Schwesterschiff der ,Con-
cordia Tadj” und der ,Concordia Tarek', die von der
Deutsche. Werft im Jahre 1958 fiir Christian Haaland
gebaut worden sind. Die technischen Daten der ,,Concor-
dia Taleb” (Bau-Nr. 756): Lange 137,16 m -— Breite
20,73 m — Seitenhohe 12,35 m — Tiefgang 8,80 m —
Tragfdhigkeit 11 137 t — Bruttovermessung 9350 BRT —
Maschinenleistung 8200 BHP. Beide Frachtmotorschiffe
werden im Liniendienst eingesetzt.

Eine besondere Freude ist es flir uns, daB diese Schiffe
so kurz vor dem 17. Mai, dem Nationalfeiertag Norwe-
gens, in den Besitz der norwegischen Auftraggeber ge-
langen. Wir haben nun schon seit Jahrzehnten niitzliche
Wirtschaftsbeziehungen zu ihnen. Wir haben zahlreiche
Schiffe fiir sie gebaut, die nun die norwegische Flagge
iber die sieben Meere tragen. Wir zweifeln nicht, daB
das ein gutes Vorzeichen auch filir die kiinftige Zusam-
menarbeit ist.



Wikingerschiffe

Von

Wolfram Claviez

Columbus gilt gemeinhin als der Entdecker
Amerikas, wenngleich wir mit Sicherheit
wissen, daBB er nicht der erste abendldn-
dische Mensch war, der an den Gestaden
der Neuen Welt landete. Nur insofern
verdient er den ehrenvollen Namen fir
immer mit Recht, als seit ihm erst die
Verbindung der Kontinente Europa—Ame-
rika geschichtliches Ereignis wurde.

Wieviel vor ihm nach driiben gelangten,
bleibt in Dunkelheit gehillt, in die der
Lichtstrahl der Geschichtsforschung nie-
mals ganz eindringen kann. Immerhin gibt
es genug Spuren in Gestalt von sprach-
lichen Ubereinstimmungen, Mythen, rassi-
schen Merkmalen und Funden, die, ob-
schon sie der Wissenschaft noch viele Rétsel aufgeben,
doch die Mdglichkeit selbst vorchristlicher Berithrungen
mit dem fernen Lande im Westen immer wieder zu unter-
suchen auffordern. Es gibt zu denken, daB nicht nur ver-
einzelte Nachrichten auf sehr frihe Verbindungen mit der
Neuven Welt schlieBen lassen, sondern daf3 es sich ,um
ein dichtes Gewebe von allen méglichen Einzelziigen han-
delt. Gerade die Vielartigkeit dieser Meldungen, die ja
vollig unabhéngig voneinander sind und die zahlreiche,
verschiedenste Gebiete menschlicher LebensduBBerungen
und Betdtigungen betreffen, macht es so wahrscheinlich,
daf} ihnen doch wahre und tatsdchliche Geschehnisse zu-
grunde liegen.” *)

Nachweisbar sind jedoch die Amerikafahrien der Wikinger
um das Jahr 1000 n. Chr.; seemdnnische Leistungen, die
den Reisen des Columbus durchaus nicht nachstanden und
ein halbes Jahrtausend weiter zurickliegen. Aber von
geschichtlicher Tragweite waren sie nicht. Die kihnen
Fahrten, die die Nordménner aus eigenem Antrieb unter-
nahmen und sie fremde Lande finden lief3en, hatten noch
nicht die zindende Kraft wie spdter die Expansion einer
abendléndischen GroBmacht bei dem Stof3 auf alte mittel-
amerikanische Kulturen. Erst jetzt entstand der Funke, der
eine neue Epoche der Weltgeschichte einleitete.

Uberstrahlt von der nachhaltigen Wirkung der Ent-
deckungsreisen um die Wende vom fiinfzehnten zum

*) Paul Hermann, Sieben vorbei und acht verweht, S. 257.

Das Gokstadschiff im Museum zu Bygdd, Oslo (Skizze des Verfassers)

sechzehnten Jahrhundert geraten jedoch die Taten der
frihen Ozeanbezwinger unverdientermafen leicht in Ver-
gessenheit. Auch ich nahm sie aus Bichern lediglich zur
Kenntnis, bis ich in Oslo die ausgegrabenen Wikinger-
schiffe sah und mich plétzlich brennend dafir interessierte.
Die Fragen Uberstirzten sich: Wer waren eigentlich die
Wikinger im historisch prézisierten Sinne? Wie weit sind
sie wirklich gekommen und waren es solche Schiffe wie
dort im Osloer Museum, mit denen sie sich in die Un-
gewiBheit grenzenlos erscheinender Meere hinauswagten?
Schiffe mit knapp einem Meter Tiefgang und noch weniger
Freibord?

Der Versuch einer ndheren Charakterisierung soll unsere
Reihe von Schiffsportrdts verschiedener Lénder und Zeiten
fortsetzen. Wir haben in der WZ 11/56 Gber das Nydam-
boot gesprochen, jenes germanische Ruderboot des 4. Jh.
n. Chr., das man unweit Flensburg in einem Torfmoor ge-
funden hat und das heute als einer der kostbarsten Funde
unserer Frihgeschichte in Schleswig aufbewahrt wird. Wir
betonten damals, doB es sich noch nicht um ein eigent-
liches Wikingerschiff handele, wenngleich man Nydam —
Gokstad — Oseberg zuweilen in einem Atemzug genannt
hort. Die Schiffsfunde von Gokstad und Oseberg dagegen
sind echte Zeugen der Wikingerzeit, worunter wir eine
verhdltnisméBig kurze, fest umrissene Zeitspanne zu ver-
stehen haben, etwa zweihundert Jahre vom Ausgang des
achten Jahrhunderts an gerechnet.

13



Markland

> GTHESE
. SAGA

GRONLAND

Karte aus Zechlin, Maritime Weltgeschichte
Rechts: Das Osebergschiff in Oslo iSkizze des Verfassers)

Die Herkunft des Namens Wikinger ist nicht ein-
deutig gekldrt. Wir leiten die Bedeutung des
Namens aus der Literatur jener Lénder her, die
von diesen Nordmdnnern (isl. vikingr) aufgesuchi
oder Uberfallen wurden und wodurch die 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 seit den frihesten skan-
dinavischen Einféllen in England und West-
europa angenommen. In dem Namen selbst ist
sie jedoch noch nicht enthalten. Wéhrend Viking
friher von dem lateinischen Wort vicus (Dorf,
Flecken) abgeleitet wurde, wird heute eher an-
genommen, daf3 der Name auf das germanische
Wort vik (Bucht) zuriickzufihren sei. Man ver-
stand unter Wikingern wohl zundchst die Leute,
die in den Buchten*) wohnten und Handel trie-
ben oder dort mit ihren Schiffen lagen in nicht
eben friedlicher Absicht, sondern tatséchlich als
Piraten.**)

Ich halte es fir wahrscheinlich, dafl aus dem
Namen ,vikingr” fir die Leute, die in den Wie-
ken der nordischen Kisten ihre Wohnstdtten oder
auch Schlupfwinkel hatten und von dort aus ihre
gefirchteten Zige unternchmen, eine Bezeich-
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nung im Sinne von ,Seerduber” ganz allgemein wurde, den die
kihnen Seefahrer der eigentlichen Wikingerzeit sich dann zum
Ehrennamen machten, wie es solche Vorgénge in der Geschichte
ja héufiger gibt. So waren z. B. im 16. Jahrhundert aus einem ,tas
de gueux”, einem ,Haufen Bettler”, womit man zundchst verdchtlich
die Aufsténdischen gegen die spanische Herrschaft bezeichnete, die
+Geusen” geworden, wie sich stolz alle nannten, die sich im nieder-
Idndischen Freiheitskrieg gegen die fremde Gewalt erhoben.

*) Die Heimskringla beginnt mit den Worten: ,,Der Wellkrela, den das Men-
schenvolk bewohnt, ist durch Meeresbuchten gegliedert.'

**) Vgl. Egmont Zechlin, Maritime Weltgeschichte, S. 458.



Die Fahrten der Wikinger waren in der Tat Kriegs- und
Eroberungsziige. Seit dem Ende des achten Jahrhunderts
griffen sie das Christliche Abendland an und drangen mit
ihren leichten und schnellen Schiffen in die Buchten ein
und weit die Flisse hinauf ins Land hinein, wo sie mit
ungestimem Zuschlagen Angst und Schrecken verbreiteten.
Indessen darf man sie sich nicht nur als reine Kraftmen-
schen und Zerstérer denken; es war ein Volk mit eigener
Kultur, obwohl es nicht die Kultur des christlichen Westens
war. Schon lange vor der Wikingerzeit blihte im nor-
dischen Seeraum ein reger Handelsverkehr, der sich bis
zum Beginn jener Epoche vom Nordkap bis zum Mittel-
meer ausgedehnt hatte. Die eigentlichen Triebkréfte fir
das ,Hinausstirmen der nordgermanischen Krieger in die
Welt” ging aber Uber alle handelspolitische Nutzlichkeit
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 Uberfall auf das Kloster
Lindisfarne an der schottischen Ostkiste im Jahre 793 war
das Signal fir den Aufbruch gegeben. In Friesland fielen
sie ein, 845 wurde Paris Uberfallen, im gleichen Jahre
Hamburg gebrandschatzt, Toulouse und Pisa geplundert.
Doch dies sind nur einige herausgegriffene Pldtze. Es gab
tatsdchlich keine europdische Kuste, die vor Uberfdllen
sicher war. Die Zahl der Méanner und Schiffe mu3 dem-
nach immens gewesen sein; sonst wdre es nicht zu ver-
stehen, daf3 man sich der Eindringlinge nicht erwehren
konnte. Allerdings dirfen wir nicht die europdische Be-
vdlkerungsdichte von heute fir 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 mit 40 000 Wikingern
beteiligt.

So kraftvoll diese Anstirme auch waren, es blieben zu-
meist Raubziige 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 Staatsgrin-
dungen und es darf hervorgehoben werden, daf3 sich die
Normandie bis zum 11. Jahrhundert zum bestregierten
Lande Frankreichs entwickelte. Von staatsbildendem Ein-
fluB waren auch die Wardgerzige, die als letztes Ergeb-
nis der ,zentrifugalen Tendenz der Wikingerbewegung”*)
sich bis ins Innerste Stidosteuropas verloren.

Aber wir wollen uns mit den Wikingerzigen nur insoweit
beschdftigen, als es sich um Hochseeunternehmungen han-
delt. Die eingangs erwdhnten
Fahrten bilden Héhepunkie,
die ohne eine lange Erfahrung
im Bootsbau und eine See-
verbundenheit ohnegleichen
nicht denkbar sind. Die Gron-
landsaga ist eine der ergie-
bigsten und zuverldssigsten
Quellen aus jener Zeit, na-
mentlich dort, wo sie sich mit

*) Zechlin, a. a. O. S, 251,

Pfosten mit
Drachenkopf aus
dem Osebergfund

Ein Stick des
Stevenschmuckes
vom Osebergschiff

der ganz unabhdngig davon Uberlieferten Island- oder
Eiriksaga deckt. Diesen Quellen verdanken wir in erster
Linie Einzelheiten Uber die Wikingersiedlungen auf Island
und Grénland, den stdndigen Seeverkehr dorthin und die
ersten Fahrten, die Uber Grénland hinausgingen. Es
scheint kein Zweifel mehr dariber zu bestehen, daf3 Bjarni
Herjulfsson, 985 auf der Reise nach Grénland vom Kurse
abgekommen, der erste Wikinger war, der die Ost-
kiste Nordamerikas sah. Er ging jedoch nicht an Land bis
er nach Grénland gelangte und die Siedlung seines Vaters
fand. Leif Erikson, der Sohn Eriks des Roten, untersuchte
dann finfzehn Jahre spdter jenes Land im Westen, von
dem Bjarni berichtet hatte und das nicht untersucht zu
haben er schwere Vorwiirfe einstecken muBte. Erik fand
das Land und nannte es Winland, da es ihn sehr Uber-
raschte, daf3 es dort Weinreben gab. Uber die genauve
geographische Lage von Winland hegt man heute eben-
falls kaum noch einen Zweifel.

Die Reise des Thorfin Karlsefni um 1004 ging an Entdek-
kungserfolgen und praktischem Nutzen fir die grénldn-
dische Kolonie noch iber die Fahrten seiner Vorgdnger
hinaus, denn von nun an scheint die Verbindung mit dem
neuventdecktien Land, vor allem mit dem nach seinem
Holzreichtum benannten ,Markland” — Labrador — lange
Zeit nicht abgerissen zu sein. Es gibt aufsehenerregende
Funde aus der Spétwikingerzeit, die der Nachforschung
nach dem Schicksal der ersten europdischen Auswanderer
immer neue Nahrung geben.

Wie haben die Schiffe ausgesehen, mit denen man vor
tausend Jahren den Atlantik Uberquerte? Wir besitzen nur
wenige Zeugen aus jener Zeit und daf} es Uberhaupt welche
gibt, verdanken wir einer Verkettung glicklicher Zufélle. Ist
es schon ein Wunder, da3 man Uberhaupt Stétten fand, wo
Schiffe im Boden steckten, und zwar unversehrte Schiffe,
die als Grabstdtten von Herrschern unverbrannt an Land
vergraben waren, so ist es ein noch gréBeres, daB sie in
einem Boden lagen, der das Holz einigermaflen konser-
vierte und nicht véllig verrotten lief. Auf diese Weise sind
die Schiffe von Gokstad und Oseberg erhalten geblieben,
die Norwegen mit Recht als seine archéologischen Heilig-
tUmer hitet und pflegt. Beschrdnken wir uns auf eine
kurze Darstellung dieser beiden Schiffe, die, obwohl sie
gewif3 keine Durchschnittsschiffe waren, doch sehr gut
AufschluB3 Gber die Bauweise der Ubrigen Fahrzeuge jener
Zeit geben. Sie nehmen deshalb eine Sonderstellung ein,
weil es Kénigsschiffe waren. Namentlich das Oseberg-
schiff verrdt durch seine Abmessungen und elegante
Linienfohrung, daB3 mehr Wert auf hohe Geschwindigkeit
und Manévrierfihigkeit gelegt wurde als auf lange See-
transporte. Es gehérte der Kénigin Asa (Aasa), der Tochter
des Kénigs Harald von Agdir. lhr Enkel Harald Schénhaar
wurde eine der bekanntesten Gestalten der norwegischen
Geschichte. Er unterwarf sich im ersten Drittel des zehnten
Jahrhunderts ganz Norwegen*). Nach Asa heifit jenes
Oseberg am Westufer des Oslofjordes, wo das Schiff ge-
funden wurde.

*) Die Zusammenhdnge und Schicksale werden in der Heimskringla,
der groBen norwegischen Konigsgeschichte des isldndischen Ge-
schichtsschreibers Snorri Sturluson, genau berichtet.




Das in der Néhe ausgegrabene Gokstadschiff gehorte
dem Kénig Olaf Geirstadaalf, einem Sohne Asas, dem
Onkel Haralds. Die Uberlieferungen sind durch Funde be-
legt worden. Die beiden Schiffe unterscheiden sich in Bau-
art und Kostbarkeit der Ausfihrung nicht allzusehr. Die
einmalig schénen Holzschnitzereien am Osebergschiff he-
ben dieses Uber alle anderen Funde hinaus; aber daf3 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, daf3 das Gokstadschiff das
bessere Seeschiff gewesen ist. Man hat seine Seetichtig-
keit nachgewiesen, indem man mit einem exakten Nach-
bau 1893 nach Chicago segelte, um der damals noch
wenig vertrauten Hypothese der frihen Ozeanfahrten
Nachdruck zu verleihen.

Die ,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 d&hnlich ge-
wesen sein mag. Rekonstruktionen dieses Typs sind m. W.
bisher nicht gelungen. Das Langskip entspricht jedoch mit
Sicherheit den beschriebenen Funden und wir wissen, daf3
sie z.T. sogar erheblich gréBer waren, nach der Zahl der
Ruderer, die die Uberlieferungen uns mitteilen. Die Schiffe
waren alle zum Segeln und Rudern eingerichtet. Daf3 die
Wikinger gute Segler waren, bedarf keines Beweises. Sie
verstanden zu kreuzen und konnten so hoch an den Wind
gehen, wie ein Raasegel dies zulaBt.

Es ist hier nicht der Ort, in technische Details zu gehen.
Wer sich dafir interessiert, findet in der Literatur
genug dariber geschrieben*). Wichtiger ist vielleicht ein
Uberblick, der das rein Schiffskundliche nur als einen Teil
sieht.

Die Bedeutung dieser Schiffsfunde geht Uber die Fragen
des technischen und seemdnnischen Kénnens der Men-
schen jener Zeit weit hinaus. lhre Vollkommenheit ist nicht
allein das Ergebnis handwerklicher und schiffbautech-
nischer Begabung, sondern man muf sie als Niederschlag
der gestaltenden Kréfte eines ganz der See zugewandten
Volkes verstehen. Denn ebensoviel wie die erhaltenen
Planken der Schiffe von der seemdnnischen Tuchtigkeit
jener Mdnner Zeugnis ablegen, sagen die Schnitzereien
an den Steven und die Funde in den Schiffen Uber ihre
kinstlerische Gestaltungskraft aus, verraten Mythologie
und Dichtung Uber das Verhéltnis der Mdnner zu ihren
Schiffen, denen ihre Liebe gehérte, wie kaum ein anderes,
von Menschenhand geschaffenes Gebilde es fir sich in
Anspruch nehmen darf.

Lenken wir zundchst unser Augenmerk auf die Schnitze-
reien am Osebergschiff. Die germanische Kunst hat na-
mentlich im 6. bis 8. Jahrhundert mit ihren abstrahierten,
bis zur Unentwirrbarkeit ineinander verschlungenen und
verwobenen Tierdarstellungen einen ornamentalen Kunst-
stil geschaffen, der in seiner Art einmalig ist. Zweifellos
kamen die ersten Impulse aus der Berbhrung mit der An-
tike, aber was daraus entstand, findet in keinem anderen
Kulturkreis eine Parallele. Es ist eine ganz eigenschopfe-
rische Leistung der Germanen. Fibeln, Schmuck, Schwerter
und anderes Gerdt geben uns eine Fille von Beispielen,

*) Felix Genzmer: Germanische Seefahrt und Seegeltung.
Busch-Docter: Germanische Seefahrt.
Gerhard Timmermann: Vom Einbaum zum Wikingerschiff
(Schiff u. Hafen 1956)
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die von beneidenswerter Phantasie und Erfindungskraft
zeugen.

Der Héhepunkt dieser Periode war mit dem 8. Jahrhundert
eigentlich schon vorbei; dennoch gab es auch danach noch
gldnzende Leistungen und der Osebergfund ist wohl eines
der kostbarsten Beispiele einer fast expressionistisch zu
nennenden Nachblite. So fihrte diese Kunst im Norden
noch ein Eigenleben zu einer Zeit, da Mitteleuropa mit
der karolingischen und romanischen Baukunst die Folge
der groBen Kunstperiode der Neuzeit eroffnete.

Eine eigentimliche Verbundenheit des Mannes mit seinem
Schiff, dem er sich anvertraut und das fir 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 zu ihm ein inne-
res Verhdlinis wie etwa ein Reiter zu seinem Pferd, das
den Willen seines Herrn von selbst versteht. Das schonste
Beispiel einer derartigen Beseelung finden wir in dem
Drachenschiff Ellide der Frithjofsaga. Der Vergleich eines
Schiffes mit einem edlen RoB ist in der nordischen Dich-
tung recht héufig. Wir finden Namen wie seglvigg (Segel-
rof), sundhengest (Sundhengst), byrjar séti (Rappen des
Fahrwindes) und viele andere.”)

In der Mythologie wird das Schiff zum Ubernatirlichen
Wesen erhoben und wir vernehmen von allerlei Wunder-
schiffen, Wolkenschiffen und Riesenschiffen von unvor-
stellbarer Gréfe. So nimmt es uns nicht wunder, daf3 so-
gar Eide bei des Schiffes Bord geschworen wurden.**)

Von herber Schénheit ist die Seelyrik in der germanischen
Dichtung. Es ist nicht unsere Aufgabe zu untersuchen, wel-
ches Volk unseres Kulturkreises hier das Schénste geleistet
hat; vielleicht waren es die Angelsachsen. Wir wollen zum
AbschluB ein paar Verse wiedergeben, die das, was
unsere nordischen Vorfahren aufs Meer hinaustrieb sché-
ner zum Ausdruck bringt als irgend eine rationale, histo-
rische Betrachtung es vermdchte. Es heifit in einem alten
Gedicht: .

... Nimmer versteht's
Wer am Lande lebt  nach der Lust des Herzens,
Wie elend ich  auf eiskalter See,
Den Winter verbracht  auf Wanderziigen,
Meinen Freunden fern, der Freuden bar,
Von Eiszapfen schwer, durchschauert vom Hagel.
Da hért ich nichts  als heulende Wogen,
Die eis'ge See, den Gesang der Schwiine.
Die einz'ge Wonne  des Wasserhuhns Stimme,
Statt scherzender Zwiesprach  der Schrei des Seehunds,
Statt frohen Mettrunks der Méwen Krdchzen . ..

... Ich kann nicht anders:
Mein Herz es heischel, die hohen Strome
Wieder zu schauen, und den Salzschwall der Wogen.
Alle Stunden  streb’ ich hinaus,
Die Flut zu durchfurchen, und fern von hinnen
Fremdsprachiger Vélker  Gefilde zu sehen ...

Hinauszusteuern zur StraBe des Meeres,

Ob ihn warne  der Wiichter des Sommers,

Der klagende Kuckuck, Kiinder des Ungliicks
Und banger Sorge.  Verborgen bleibt

Dem Gemdichlichen,  was mancher ausstehl,
Der weithin wallet — auf Wogen des Elends . . .

*) Vgl. Conrad Miller, Altgermanische Meeresherrschaft S. 117 ff.

**) z. B. im Wolundlied:
,.Erst sollst Du mir alle Eide schworen
bei des Schiffes Bord und des Schildes Rand . . ."" usw.
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Schiffsreparaturen, Uber die die Zeitungen berichteten:

,,Gopher State”’, ,,Homeric’’ und ,,Dornbusch”

In unseren Docks herrscht seit Wochen Hochbetrieb. Stdn-
dig kommen und gehen Schiffe, bleiben einen halben,
einen oder auch mehrere Tage, erhalten einen neuen
Bodenanstrich, es werden Routinearbeiten ausgefiihrt,
die Klassifikationsgesellschaften flihren Besichtigungen
durch. Es gibt viel zu tun.

Unter unseren Gasten der letzten Zeit waren drei Schiffe,
die allgemein interessierten. Die , Gopher State” war
bei Brunsbiittelkoog von dem liberianischen Frachter
»Noutsi” gerammt worden, blieb allerdings schwimm-
fahig. Sie wurde nach Hamburg geschleppt, entladen,
nach Finkenwerder verholt und ins Dock 5 genommen.
Die schweren Schdden aus der Kollision wurden in
kiirzester Frist behoben. Schon nach 8 Tagen konnte
die ,,Gopher State” wieder in See gehen. Die States
Marine Lines hatten die Gelegenheit wahrgenommen,
gleich ein paar sonstige Reparaturen am Schiff durch-
fithren zu lassen. Trotzdem konnten die Arbeiten 1'/2 Tage
vor dem zugesagten Termin abgeschlossen werden.

Die ,Homeric”, 25500 BRT, Flaggschiff der Home-Lines,
ein Passagierdampfer in klassischer Form und strahlen-
dem WeiB, besuchte uns vor der Aufnahme der sommer-
lichen Linienfahrt auf dem Nordatlantik. Flir die Spazier-
ganger am Elbwanderweg war es ein prdchtiger An-
blick.

Im Dock 6 liegt der Gehrckensfrachter ,Dornbusch”. Am
22. April war im Sandtorhafen bei der Ubernahme feuer-
gefahrlicher Chemikalien (Natrium-Peroxyd) an Bord
Feuer ausgebrochen, eine anschlieBende Explosion hatte
das Schiff schwerstens in Mitleidenschaft gezogen. Nach

der Schadensbesichtigung wurde der Reparaturauftrag

Das Ledk der ,,Copher State'

unserer Werft erteilt, weil wir zusagen konnten, die Re-
paratur in nur 35 Arbeitstagen auszufiihren. Bereits am
13. Mai wurde die neue Bodensektion im Gewicht von
38 t mit Hilfe eines 100-t-Schwimmkranes innerhalb 13}
Stunden eingesetzt. Unsere Méanner des Reparaturbetriebs
haben den Ehrgeiz, den festgelegten Ablieferungstermin
noch zu unterschreiten.

Diese Reparaturen fordern von unseren Ingenieuren,
Meistern und Werftarbeitern zwar das AuBerste an
Kénnen und Einsatzfreudigkeit. Die rasche und zuver-
ldssige Ausfithrung dieser Auftrdge lohnt sich aber auch:
sie bestdtigt das Vertrauen der Reeder zur Deutsche
Werft und gewadhrleistet, daB wir auch weiterhin ge-
niigend zu tun haben werden.

Gehrckensirachter ,,Dornbusch’’:

Die Explosionsschidden sind so schwer,
daB ein neues Mittelschifi gebaut
werden muB,

Bild links: Die ,,Homeric’ im Dock der Deutsche Werit
in Hamburg-Finkenwerder



Dir. Gréber begrif3t 92 Lehranféanger

Der Beginn der Lehrzeit ist ein wichtiges Datum im
Leben des jungen Menschen. Fiir 89 junge Mdnner und
drei junge Middchen begann im April die Lehrzeit auf
unserer Werft. In einer kurzen Zusammenkunft am 21.
April begriiite unser Direktor Grdber diese 92 Lehran-
fanger.

Dir. Grdber fand sehr warmherzige Worte fiir die jun-
gen Menschen. Er begliickwiinschte sie zu dem Ent-
schluB, sich fiir einen technischen Beruf entschieden zu
haben, denn das Arbeiten in der technischen Welt sei in
unserer Zeit der stdndigen technischen Weiterentwick-
lung zu einer entscheidenden Tatigkeit geworden.

Beruf bedeutet nun allerdings, daB man sich zu der er-
wéhlten Tatigkeit berufen fithlen solle und misse.
Gerade diejenigen, die Freude an der einmal begonne-
nen Arbeit finden und sich auf sie bis zum &duBersten
konzentrieren konnten, wiirden 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 geldst ist. Oft beobachte
man bei Kindern, daB sie sich ins Spiel vertiefen und
sich durch nichts, auch nicht durch elterliche Ermah-
nungen, ablenken lassen. Diese Begeisterung und Lei-
denschaft muB der junge Mensch nun auch fiir seine
Berufsarbeit aufbringen.

In fritheren Zeiten begannen die Lehrlinge in den Me-
tallberufen mit dem Feilen eines Wiirfels. Diese miih-

Unser Deutschlandbild

Das Palais des Prinzen Heinrich, Unter den Linden, von
Johann Boumann 1748—66 erbaut, wurde 1810 zur ersten
Universitdt der preuBischen Hauptstadt, der Friedrich-
Wilhelm-, der heutigen Humboldt-Universitdt. Im Vor-

dergrund das Denkmal des Schopfers der Universitdt,
Wilhelm von Humboldt,

das Paul Otto schuf. Schon
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selige und beinahe unlésbare Aufgabe wiirde heute nicht
mehr gestellt. Vielmehr komme es darauf an, neben
griindlicher Arbeit auch die Vielseitigkeil des Schaf-
fens auf der Werft zu erkennen und an ihr Freude zu
gewinnen.

Dir. Grdber schilderte den jungen Menschen die schwie-
rigen Zeiten nach 1945, in der die Begeisterung fiir
den Schiffbau die alten Ingenieure, Meister und Fachar-
beiter befdhigt habe, mit den Kriegstrimmern, den Bau-
beschrankungen und der allgemeinen Not schlieBlich
doch fertig zu werden und die Arbeit so in Gang zu
bringen, daB die Deutsche Werft 1953 im Weltschiffbau
bereits wieder an der Spitze stand. In einem solchen be-
deutenden Unternehmen den Schiffbau zu erlernen, sei
eine besonders glinstige Voraussetzung, zu gutem fach-
lichen Konnen zu gelangen.

Besonders appellierte Dir. Grdber an die jungen Mad-
chen, es ihren Vorgdngerinnen gleich zu tun, die in
ihrem Verhalten, in ihrem FleiB und in ihren Leistun-
gen das Vorbild fiir alle Lehrlinge ihres Jahrgangs ge-
wesen seien.

Im AnschluB an die BegriBungsansprache stellte Dir.
Graber seine Oberingenieure, die Herren Heeckt, Rau-
denkolb und Méller den Lehrlingen vor.

Der fiir die Lehrlingsausbildung verantwortliche Betriebs-
ingenieur Sass schlof darauf die kurze Feierstunde.

flihlbarer
Raummangel bemerkbar, und seit 1905 bestanden auch
feste Plane zur Ubersiedlung der gesamten Universitat

um die Jahrhundertwende machte sich ein

nach Dahlem, wo ein deutsches Oxford entstehen
sollte. Doch zwei Weltkriege und Geldmangel machten
dieses Projekt vorlaufig zunichte. Als nach der Teilung
Berlins 1948 in Dahlem die Freie ent-
stand, gingen damit erzwungenermaBen die seit 43 Jah-
ren bestehenden Wiinsche der Wissenschaftler, Dozenten

und Studenten Berlins in Erfiillung.

Universitat
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Der Unfallschutz:
Unser Fahrrad

Nicht nur in der Verkehrssicherheitswoche, sondern auch
sonst sollte man wissen, was man mit seinem Fahr-
rad anstellen darf und was nicht. Ein Fahrrad ist und
bleibt ein zuverldssiges Verkehrsmittel, wenn es sich
in ordnungsmdBigem Zustand befindet und wenn es nur
fir die Zwecke benutzt wird, fiir die es vorgesehen
ist.

Benutze Dein Fahrrad nie ...

. als Familienkutsche, Ein Kind unter 7 Jahren darf
mitgenommen werden, wenn eine geeignete Sitzge-
legenheit vorhanden ist. Der Gepécktrager gilt nicht als
solche. Dabei muB Vorsorge getroffen werden, daB die
FiBe des Kindes nicht in die Speichen geraten konnen,
es miissen FuBstiitzen vorhanden sein. Schwiegermiitter,
Braute und Kollegen diirfen weder auf dem Lenker,
noch auf dem Gepdcktriger mitgenommen werden.

Adressendnderungen

miissen dem Lohnbiiro mitgeteilt werden, damit Deine
Angehoérigen in jedem Fall schnellstens erreicht werden
konnen.

als Lastiuhrwerk. Gegenstinde diirfen nur mitge-
nommen werden, wenn sie die Bewegungsfreiheit des
Radfahrers nicht beeintrdachtigen und Personen oder
Sachen nicht gefdhrden. Der Radfahrer mufl immer eine
Hand frei haben, um Fahrtrichtungsdanderungen anzei-
gen zu konnen. Auch das Mitfiihren eines zweiten Fahr-
rades ist verboten.

.. als Lastroller oder Mobelwagen, indem Du es mit
schweren und sperrigen Gegenstinden so vollpackst, daB
Du Miihe hast, das Fahrrad im Gleichgewicht zu hal-
ten und nicht einmal ausweichen kannst.

als Zugmaschine zum Ziehen eines Handwagens;
denn erstens ist das nicht gestattet und zweitens ist es
eine sinnlose Kraftvergeudung.

als Kunstfahrgerdt. Beim Fahren darf die Lenk-
stange nicht losgelassen werden, die FiiBe miissen auf
den Pedalen bleiben. Das verldngerte Riickgrat gehort
auf den Sattel und nicht auf den Gepiacktriger.

... als Anhidnger. Das stindige Fahren neben einem
anderen Fahrrad oder einem anderen Fahrzeug, beson-
ders neben einer StraBenbahn und das Anhédngen an
Fahrzeuge ist gefahrlich und daher streng verboten.

Sei vorsichtig im StraBenverkehr! Berndt

Buddelschiffe

Die Herstellung von Buddelschiffen ist wohl das be-
kannteste Steckenpferd des Seemanns und wahrschein-
lich auch das fir ihn typischste, wenn man von Tau-
werkarbeiten absieht. Thren Hoéhepunkt erreichten die
Buddelschiffe zur Zeit der Tiefwassersegler. Wihrend der
Freiwachen auf den langen Segelschiffsreisen sind zahl-
reiche Flaschenschiffe entstanden. Die Besatzungen der
Barken und Vollschiffe waren international zusammen-
gewlrfelt. Also lernte der eine vom anderen, der Dine
vom Finnen, der Engldnder von Normann die Kunst,
Schiffe in Flaschen hineinzupraktizieren. In allen Hafen-
stddten sah man diese Buddelschiffe und sieht sie auch
heute noch. Der Binnenldnder 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 fir die ,Smeukewer” nicht viel iibrig und
war daher auch nicht daran interessiert, einen Dampfer
in die Flasche zu bringen. Auch heute findet man mei-
stens Segler als Flaschenschiffe. Das hdngt einmal mit
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der ,Romantik” zusammen, zum andern aber auch wohl
damit, daB das Hineinpraktizieren von Dampfern mit
ihren hohen Aufbauten und Schornsteinen besondere
Probleme in sich birgt, das Resultat aber andererseits
nicht so viel hermacht wie ein hochgetakeltes Schiff.

Ja, werden denn heute iiberhaupt noch Buddelschiffe
gebaut? Mitunter liest man ,niemand baut mehr Fla-
schenschiffe!” Das stimmt jedoch nicht. Es ist wohl rich-
tig, daB 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 auBer in den Seefahrer-Altershei-
men, die Buddelschiffe bauen. Die alten Fahrensleute
sind es auch zumeist, die die Andenkenldden belie-
fern.

Heute hat sich auch schon die Modellbauliteratur des
Flaschenschiffes angenommen. Es gibt deutsche und eng-
lische Blicher, die sich nebenbei oder ausschliefilich mit
diesem Thema befassen. Man kann alle nétigen Hand-
griffe daraus lernen. Jeder handwerklich einigermaBen
Geschickte kann es, ob Seemann oder nicht. Nur wird
das Resultat beim Seemann vielleicht etwas mehr nach
einem Schiff aussehen.

GewiB ist die Konstruktion in der Flasche mit einiger
Miihe verbunden: man muB bei einem Segelschiff die
Masten umlegbar einrichten, man muB die Rahen
schwenken kénnen, weil sie mit ihrer doppelten Schiffs-
breite nicht durch den Flaschenhals gehen, und man muf}
die Fdden, mit denen man nachher in der Flasche alles
aufrichtet, moglichst unsichtbar machen. Wenn man sich
schon all dieser Miihe unterzieht, dann sollte man auch
ein ilibriges tun und das Schiff, das man in die Flasche
setzen will, méglichst genau bauen. Man hat nachher am
fertigen Werk unvergleichlich mehr Freude, wenn man
weill, es stimmt alles, und man kann es unter Umstdn-
den vielleicht auch teuer verkaufen. Risse, Zeichnungen
oder Fotos der Schiffe, die man zu modellieren beab-
sichtigt, diirfen wohl fast immer aufzutreiben sein.

Wolfgang Sell

De Goarn:

Mischkulturen

Dat erste Frischgemiis hebb wi nu all ut'n Gemiisegoarn.
Spinot und Salat is good wassen. Spinot het nu de Eegen-
ort, sick 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
Spinotreihen Buschbohnen. Am besten een freue Oart,
Saxa oder sowat eenliches. Siind de Bohnen twischen den
Spinot oplopen, ward eenmal vorsichtig dorchhackt. No-
her brukt nich mehr hadkt weern, wiel de Planten wegen
dat snelle Wassen keen Unkraut mehr dorchkommen lot.
Doar de Spinot un ock de Bohnen veel Kalk bruukt, mutt
man dat bi diisse Plantoart besonners beriicksichtigen.
De Planten brukt op den Quadratmeter ca. 100 bit 150 ¢
Kalk. Ook sonst dorf de Boden nich moger sin. Wenn nu
de Spinot afeernt is, ward dat Beet nochmal dérchhackt
und dorbi n'liit beeten Kunstdiinger mit inhackt. In korte
Tid hebt de Bohnen sick op dat ganze Beet utbreet un
bringt denn een gode Ernte.

Bit Mitte Juni mut ok de Griinkohl utsait warn, sonst
ward de Planten nich mehr groot genoog bit to'n Utplan-
ten. Diissen Sommer brukt we keen Bang to hebben, dat
de Erdbeern wegen veelen Regen fuul woard. In'n Gegen-
dehl, de scharpe Ostwind droogt de Eer so ut, dat wohl
noch manche Erdbeerplant verdréogt.

No Johanni (21. Juni) is't sowit mit Heckensniden. Blos
wo noch Vogelnester mit Jungvogels in sind, t6ft man,
bit se utflogen siind.

Rosen und Dahlien kreegt nochmol'n beten Kunstdiinger.
Am besten is 100 g Blaukorn op tein Liter Woter.

Veel Vergnogen in Goarn Jan Suppengreun



Aus dem Betriebssport:

Verbandssportfest 1960

Auf dem Allianzsportplatz in Lokstedt fand am Sonn-
abend, dem 14. Mai 1960, das Eroffnungssportfest des
Betriebssportverbandes statt. Die Leistungen waren, wie
immer zu Beginn einer neuen Saison, noch etwas schwach.
Als Laufdisziplin war zum ersten Male die 200 m Hiirden-
strecke dabei, in der leider keine DWer starten konnten,
da wir nicht die Moglichkeit haben, dies zu trainieren.
Auch um unsere Einzelerfolge sah es schlecht aus. Wir
gewannen zwar mit vielen 2. und 3. Pldtzen die mei-
sten Urkunden, aber wir stellen auch mit weitem Ab-
stand die meisten Teilnehmer und in den Jugenddiszi-
plinen waren es fast ausschlieBlich DWer, die starten.
Bei den Minnern sind in diesem Jahr unsere ganz
groBen 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 daB auch die
Staffeln ungiinstig ausfallen wiirden, war doch eine
schwere Enttiuschung. Die 4 x 100-m-Staffel der ménn-
lichen Jugend, die wir klar gewonnen hatten, wurde
disqualifiziert, die Mannerstaffel verloren wir trotz
der klaren Fiihrung auf den letzten 100 m. Der Wander-
preis ging an die Allianz, die auch die Frauenstaffel
fiir sich entscheiden konnten.

Im stillen hatten wir gehofft, den Wanderpreis fir die
Frauenstaffel mit nach Hause bringen zu kénnen. Wir
mufBiten uns aber mit dem 3. Platz zufrieden geben. In
der Familienstaffel, in der wir klare Favoriten waren,
konnten wir nicht starten, da unser Familienoberhaupt,
der Senior, fehlte.

Trotz der etwas niederschmetternden Ergebnisse hat es
allen Teilnehmern sehr gefallen. Ein Sportfest auf einer
so gepflegten Anlage, wie der der Allianz, entschddigt
uns immer fiir das Training auf unserem Grandacker in

Finkenwerder.
Angelika Rinow

Training unserer Leichtathleten

Wir weisen nochmals darauf hin, daB das Training un-
serer Leichtathleten montags und mittwochs in der Zeit
von 17.00 Uhr bis 20.00 Uhr auf dem Sportplatz Finks-
weg in Finkenwerder stattfindet. An diesen Tagen wer-
den auch die Abnahmen fiir Sport- und Mehrkampf-
abzeichen abgenommen. Alle Interessenten konnen sich
in dieser Zeit dort einfinden.
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 5. 5. 1960

40 Jahre: Johannes Andreasson, Nieter 202
Heinrich Hartig, Brandmeister Martin Arfmann, Ausgeber 300
Wilhelm Schmidt, kaufm. Angestellter KR Ernst Beise, Vorarbeiter 255
Hans Schneede, kaufm. Angestellter KR Hinrich Bott, Schiffer 287
Willy Ockelmann, Matrose 283 Ferdinand Brandt, Nieten-Vorhalter 202
25 Jahre: Hermann Brosowsky, Klempner 655
Heinrich Hodde, kaufm. Angestellter Flb. Otto Kock, Brenner 625
Hermann Ney, techn. Angestellter FTB. Richard Koopmann, Nieten-Vorhalter 602
Kurt Pichlmeier, Kalkulator FA August Patzwald, Schmied 238
Adolf Rehders, kaufm. Angestellter Sz Wilhelm Wendt, Vorarbeiter 204




FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschlieffungen:

Helfer Hans-Joachim Weikusat mit Frl. Ursula Gronwoldt
am 11. 3. 1960

Maschinenschlosser Heinz Samme mit Frl. Gesa Bauer
am 8. 4. 1960

Rohrschlosser Hans-Ulrich Karrasch mit Frl. Christa Hoffmann

am 14. 4. 1960

Maschinenschlosser Walter Feigenspan mit Frl. Katharina Jakei

am 14. 4. 1960

Helfer Waldemar Kernchen mit Frl. Ruth Kriiger am 14. 4. 1960
E'Schweiber Karl-Heinz Stelling mit Frau Irmgard Riickstein

am 16. 4. 1960

Helfer Giinter Graubach mit Frl. Erna Siiringer am 22. 4. 1960

Maler Karl Leiniger mit Frl, Elke Heinrich am 22. 4. 1960

Verkduferin Kdte Brodersen, geb. Wihling, mit Herrn Johann

Brodersen am 22. 4. 1960
Helfer Giinther Vogt mit Frl. Erna Marschel am 22. 4. 1960
Angel. Rohrschlosser Kurt Gnielke mit Frl. Gerda Bruns
am 22, 4. 1960

Geburten:

Sohn:

Elektriker Karl-Heinz Meyer am 31. 3. 1960
E'SchweiBer Giinther Fuchs am 6. 4. 1960
Mlge.-S'bauer Helmuth Wolter am 8. 4. 1960
Vorarbeiter Hermann Kohlmann am 7. 4. 1960
Helfer Wolfgang Poznanski am 16. 4. 1960
Helfer Heinrich Adler am 18. 4. 1960

Brenner Horst Oehlke am 20. 4. 1960

Tochter:

Schiffszimmerer Bernhard Luther am 4. 4, 1960 (Zwillinge)
Ausgeber Fritz Zimmermann am 8. 4, 1960

S-bauer Joachim Prechel am 11. 4, 1960

E'SchweibBer Egon Benthien am 11. 4. 1960

Matrose Fritz Schiemann am 11. 4. 1960

Helfer Johann Fey am 11. 4. 1960

Helfer Gerd Riedmann am 12, 4. 1960

Helfer Hans Riiffer am 16. 4. 1960

Schlosser Peter Griinwald am 17. 4. 1960

Fir die mir anldBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Betriebsleilung sowie allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Ernst Beise

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldBlich meines 25jihrigen Arbeitsjubiliums sage ich der
Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen
Dank. Johannes Andreasson

Fir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeilsjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten sage ich der Betriebsleitung und
allen Arbeitskollegen hiermit meinen herzlichen Dank.

Paul Miiller

Fir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche an-
188lich meines 25jdhrigen Dienstjubiliums sage ich hiermit der
Betriebsleitung und meinen Arbeitskollegen herzlichen Dank.

Erich Gebler

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gluckwiinsche
anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums sage ich der Be-
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Gilinter Demant

Herzlichen Dank fiir die freundlichst erwiesenen Aufmerksam-
keiten und Gliickwiinsche anldBlich meines 25jihrigen Arbeits-
jubildums der Betriebsleitung und allen Arbeitskolleginnen und
Arbeitskollegen. Martin ' Wulf

Fir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums sage ich der
Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen
Dank. Heinrich Hesse

Fir die mir anldBlich meines 25jihrigen Arbeitsjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich allen
Arbeitskollegen auf diesem Wege meinen herzlichsten Dank.

Hermann Neumann

Fiir die mir anldBlich meines 40jahrigen Dienstjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich allen
Beteiligten herzlichen Dank. Otto Bohnsack

Fiir die mir anldBlich meines 40jihrigen Arbeitsjubilaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Ghickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Beteiligten meinen herzlichen Dank.

Hermann Schulz

Fir die mir anlaBlich meines 40jdhrigen Dienstjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen meinen Arbeitskollegen meinen herz-
lichen Dank. Ernst Babz

Uber die mir zu meinem 40jéhrigen Dienstjubildum in iiberaus
reichlichem MaBe zugegangenen Gliickwiinsche und die mir
zuteil gewordenen Aufmerksamkeiten habe ich mich aufrichtig
gefreut. Thnen allen spreche ich hiermit meinen besonderen
Dank aus. Ernst Flugge

Fiir die zahlreichen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche an-
liblich meines 40jahrigen Dienstjubiliums sage ich der Be-
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichsten
Dank. Willy Odckelmann
Fiir erwiesene Ehrung und Aufmerksamkeiten anlaBlich meines
40jihrigen Arbeitsjubilaums sage ich hiermit der Betriebs-
leitung und meinen Arbeitskollegen der Feuerwehr und des
Betriebes meinen herzlichen Dank. Rudolf Rathge

Fiir die grofie Ehrung, die vielen Gliickwiinsche und Aufmerk-
samkeiten anldfilich meines 40jdhrigen Jubiliums danke ich
der Direktion, den Kolleginnen und Kollegen herzlich.

Hans Schneedoe

Fiir die zahlreichen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche an-
liBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubilaums sage ich der Be-
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Hinrich Bott

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliuckwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Beteiliglen meinen herzlichsten Dank.

Martin Arfmann

Fir die erwiesenen Glickwiinsche und Aufmerksamkeiten an-
laBlich meines 25jdhrigen Dienstjubildums spreche ich hiermit
der Betriebsleitung und allen daran beteiligten Kollegen
meinen herzlichsten Dank aus. Richard Koopmann

Fiir die herzliche Teilnahme und Blumenspende seilens der
Direktion und Betriebsangehérigen beim Heimgange unseres
lieben Entschlafenen, Erich Reinke, sagen ihren herzlichen
Dank Iise Reinke, Gerda Minnemann

Fiir die herzliche Teilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes und unseres lieben Vaters, Dipl.-Ing. Alfred Giese,
sagen wir unseren innigen Dank. Gretchen Giese und Kinder

Herzlichen Dauak fur die erwiesene Teilnahme.
Frau Emma Schreiter

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich unseres
schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten Dank.
Frau Erna Wiedner und Kinder

Fir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Vaters, Albert Arndl, sage ich der Direklion, der Betriebs-
leitung und dem Betriebsrat der DW meinen herzlichsten Dank.

Willi Arndt

Fiir die vielen Beweise herzlicher Anteilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes sage ich hiermit meinen herz-
lichen Dank. Im Namen aller Angehorigen Lucie Winkler

Fiir die meinem lieben Mann, unserem herzensguten Vater auf
seinem letzten Wege erwiesene Treue und Verehrung und fiir
die uns bezeugte aufrichtige Anteilnahme sagen wir unseren
herzlichen Dank. Alwine Schmiiser, geb. Ludt
Uwe Schmiiser, Heidi Schmiiser

Herzlichen Dank fir erwiesene Teilnahme. Lina Thomsen

Wir gedenken unserer Toten

Kurt Jentzsch
Rentner
gest. am 2, 5. 1960

Albert Arndt
Rentner
gest. am 11, 4. 1960

Nikolaus Timm
Renlner
gest. am 19. 4. 1960

Franz Werner
Rentner
gest. am 12, 4. 1960

Karl Thomsen
Rentner
gest, am 23. 4. 1960

Erich Reinke
Rentner
gest, am 17. 4. 1960

Hermann Miiller
Vorarbeiter
gest. am 25. 4. 1950

Max Schreiter
Rentner
gest. am 31. 4, 1960

Harry Schmiiser
Schiosser
gest, am 1. 5. 1950
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Es sind unruhige Zeiten, in die wir hineingeboren sind. Die Hoffnungen, die ein groBer
Teil der Menschheit an einen Erfolg der Gipfelkonferenz gekntipft halte, waren bereils
am Abend des ersten Konferenztages in Nichts aufgelost. Wir haben uns ja schon
cinmal hier tiber die Moglichkeiten der Koexistenz unterhalten und sind dabei zu dem
SchluBl gekommen, daB es damit eine dauBerst komplizierte Sache ist, weil das endgtltige
Ziel des 0stlichen Strebens nun einmal die Weltrevolution ist, die je nach Gegeben-
heiten mit den verschiedensten Mitteln zum Ziel fiihren soll. Mal wird leise gelreten und
in den Herzen der Menschen der Glaube an eine friedliche Zukunft erweckt. Mal wird ener-
gisch aufgetreten. Immer handelt es sich darum, die nichtkommunistische Welt in Atem zu
halten. Unter normalen Umstdnden hdtte die Menschheit sicherlich mit Begeisterung
davon Kenntnis genommen, daB das erste Weltraumschiff unseren Planeten umkreist
und daf demndchst die Dominik’'schen Zukunftsideen bis zu einem gewissen Grade Wirk-
lichkeit werden koénnen. Unter den gegebenen Umstdnden jedoch muB man sich fragen,
welche Bedeutung diesem Ereignis wieder zuzumessen ist im Hinblick auf die Aussicht
auf Frieden.

Alle groBen Sorgen diirfen uns aber nicht davon abhalten, unsere tdglichen Pflichten zu
erfiillen und im Rahmen unseres engeren Lebenskreises fleiBig zu arbeiten. Das Jahr 1960
wird der Deutsche Werft, wenn die Planung erfiillt wird, ein héheres Neubauergebnis
bringen als das Jahr 1959. Auch das Jahr 1961 wird uns noch hinreichend mit Auftrigen
versorgl sehen. Fiir die Zukunft sind erfolgversprechende Verhandlungen angebahnt. Es
darf in diesem Zusammenhang erwdhnt werden, daB wir dabei sind, die erste Option in
einen endgiilligen Bauvertrag umzuwandeln. Hierbei handelt es sich um einen norwe-
gischen Auftraggeber.

Auch fiir die personlichen Wiinsche unserer Belegschaft wird einiges getan. Thr habt ja
sicher in der Hamburger Tagespresse gelesen, dali die Unterhaltungen tiber die Schaffung
eines ausreichenden Parkplatzes dazu gefiihrt haben, nunmehr zu einem hoffentlich gliick-
lichen Ende zu kommen. Wir haben mit der Finanz-
behorde einen Kaufvertrag {iber die sogenannte
alte ElbschloB-Brauerei an der Baron-Voght-Strafie
abgesprochen. Im Augenblick der Herausgabe die-
ser Zeitung diirfte der Vertrag bereits unterschrie-
ben sein. Es wird dann nur noch die Zustimmung
der hamburgischen Biirgerschaft fehlen, mit der wir
glauben rechnen zu dirfen. Im Endergebnis wird
in Teufelsbriick eine Parkanlage entstehen, die
mindestens fiir 300 Pkw's ausreichen wird. Wie wir
dariiber hinaus hoéren, geht aber die Planung der
Behorden noch viel weiter, um dem in den kom-
menden Jahren zu erwartenden weiteren Anstieg
der Zahl der Kraftfahrzeuge Rechnung zu tragen.

Im Mai ist zusammen mit der Ehrung der Jubilare
nun auch unser Ernst Christoph durch die
Nordwestliche Eisen- und Stahl-Berufsgenossen-
schaft geehrt worden. Er ist der erste Tradger der
Verdienstnadel der Berufsgenossenschaft. Wir alle
wollen hoffen, daB noch recht viele unserer Be-
triebsangehorigen dieser Ehrung zuteil werden. Je mehr sich der Tatsache bewuBt
werden, daB jeder auch fiir den anderen mitverantwortlich ist, desto besser sind die
Aussichten, die Unfallzahl auch in unseren Betrieben immer mehr herunterzudriicken. Das
kommt allen zugute, und schliefilich ist ja jeder auch noch seiner Familie verantwortlich.
Das sollte niemand vergessen.

Das wire es flr dieses Mal wieder.
Es grifit Euch herzlich

Euer Klabaulermann
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