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Was die nächsten Wochen bringen sollen

Am 22. Februar 1961 wird der Stapellauf des Schiffes Bau-Nr. 759 erfolgen.
Es handelt s ich um ein 3500 tgroßes Kühlmotorschi ff mit einem Fassungs¬
vermögen von 245 000 cu. ft. für die Reederei Cargo Ships El-Yam Limited,
T e l A v i v .

Für den 24 . Februar 1961 is t d ie Probefahr t des Massengut f rach tsch i f fes
„EN GEDI“ (22 350 t) angesetzt. Die „EN GEDI" ist ein Schwesterschiff der
vor e in igen Monaten ge l ie fe r ten „MEZADA".

Am 27. Februar 1961 wird der Neubau S. 769 seinem Element übergeben.
Auf t raggeber d ieses Schi ffes is t d ie ZIM Israel Navigat ion Co. , Hai fa. Das
Sch i f f i s t e i n Massengu t f r ach te r des g l e i chen Typs w ie de r Bu l k -Ca r r i e r
„ E N G E D I " .

Ti te lb i ld : Stapel lauf ■Gemälde von Wol f ram Claviez



W E R K Z E I T U N G D E U T S C H E W E R F T
N r. 1 / 1 9 6 1

Zur Jahreswende 1960/1961

A b l a u f u n d A u s b l i c k

N e u b a u m a r k t n i c h t z u v e r k e n n e n . A u f d e r e i n e n S e i t e

zeigt sich ein steter Drang nach einer Steigerung der
Größe der Schiffe für flüssige Ladung: Eine ganze Reihe

für 45 000 tTragfähigkeit in Auftrag gegebener Tanker
wird auf 77 000 tdw erhöht, und für mehrere seit kurzer
Z e i t l a u f e n d e T a n k e r v o n 3 6 0 0 0 t d w w i r d u n t e r B e i ¬

b e h a l t u n g d e r L ä n g e e i n e V e r g r ö ß e r u n g a u f e t w a
45 000 tdw erwogen.

Auf der anderen Sei te hat d ie Nachfrage nach Massen¬
g u t s c h i f f e n m i t t l e r e r u n d g r o ß e r Tr a g f ä h i g k e i t i n g a n z
ungewöhn l i chem Maße zugenommen. Bevo rzug t we rden
S c h i f f e v o n 1 6 0 0 0 t u n d 2 2 0 0 0 — 2 4 0 0 0 t f ü r d i e e u r o ¬

pä ische Fahr t , d ie e ine Ste igerung auf 60 000—80 000
u n d 1 0 0 0 0 0 t f ü r g r o ß e F a h r t e r f a h r e n , s o f e r n l a n g ¬
f r i s t i ge Cha r t e r ve r t r äge zw i schen Hä fen vo r l i egen , d i e
Sch i f fe d iese r Größe m i t Tie fgängen von 40 '—42 ' au f¬
zunehmen in der Lage sind.

B e a c h t l i c h b l e i b t , d a ß a u c h f ü r S c h i f f e d i e s e r G r ö ß e d e r

E inschraubenant r ieb be ibeha l ten w i rd und der Übergang
v o m T u r b i n e n - z u m M o t o r a n t r i e b i m m e r m e h r z u n i m m t .

Waren bisher Antr iebsleistungen von 20 000—25 000 PS
nur m i t de r Räde r -übe rse tz ten Hochd ruck -Dampf tu rb ine
zu erreichen, so hat d ie Steigerung der Zyl inder le istung
des Dieselmotors und seine betr iebssichere Durchbi ldung
in den letzten Jahren so weitgehende Fortschritte gemacht,
d a ß M o t o r e n i n 1 0 - u n d 1 2 - Z y l i n d e r a n o r d n u n g m i t

M i t e i n e r G e s a m t t o n n a g e v o n n a h e z u 1 3 0 M i l l i o n e n
B R T h a t s i c h d i e W e l t h a n d e l s fl o t t e s e i t A u s h r u c h d e s

zweiten Weltkr ieges mehr als verdoppelt (2,3fach).

D e r j ä h r l i c h e Z u w a c h s a n N e u b a u t o n n a g e v o n 8 — 9
M i l l i o n e n B RT ü b e r s t e i g t s e i t J a h r e n b e i w e i t e m d e n
der Zunahme des Wel thandels entsprechenden Raumbe¬
d a r f . D i e M a h n u n g e i n s i c h t i g e r K r e i s e a u s S c h i f f a h r t
u n d S c h i f f b a u , u n w i r t s c h a f t l i c h e A l t t o n n a g e a u s d e m
Markt zu nehmen und abzuwracken um die Frachtenlage
zu ve rbesse rn , i s t b i she r nahezu unbe rücks i ch t i g t ge¬
bl ieben. Ers t d ie a l ler le tz ten Monate ze igen e ine etwas
s t ä r k e r e A b w r a c k t ä t i g k e i t u n d f a s t g l e i c h z e i t i g e i n
l e i c h t e s A n h e h e n d e r F r a c h t r a t e n b e s o n d e r s i n d e r G e ¬

t re ide fahr t , wozu a l le rd ings der g roße Bedar f an Bro t¬
g e t r e i d e i n w e i t e n H u n g e r g e b i e t e n d e r W e l t u n d d i e
tei lweise recht schlechten Getreideernten in Europa bei¬
getragen haben.

Nicht verständl ich bei d ieser A l lgemein lage in Schi f fahr t
und Schi ffbau is t der 1960 in starkem Umfange er fo lgte
U m b a u u n w i r t s c h a f t l i c h e r, a l t e r T 2 - Ta n k e r i n M a s s e n ¬
gutsch i f fe durch E inbau neuer vergrößer ter Mi t te lsch i f fe
— j u m b o i s i n g — d i e b e i i h r e n b i l l i g e n E i n s t a n d s p r e i ¬
s e n n u r e i n e n w e i t e r e n D r u c k a u f d e n F r a c h t e n m a r k t

a u s ü b e n w e r d e n .

Tro tz d iese r wen ig e r f reu l i chen Zus tände i s t e in l ang¬
s a m e s a b e r s t e t i g e s A n z i e h e n d e r N a c h f r a g e a u f d e m
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S O M M E R 1 9 6 0 : L u f t a u f n a h m e d e s W e s l t e fl s d e r D e u l s d i e W e r f t , F i n k e n w e r d e r .

Die Aufnahme umfafit die 8Neubauhelgen mit dem neuen Großhelgen für Sdiiffe bis
100 000 tdw und mehr, die neue Schiffbauwerkslalt für schwere Bleche und einen Teil
unserer Schwimmdockanlagen für Sdiiiie bis 65 000 t. Der Südrand des Werftgeländes
zeigt einen Teil der Wohnsiedlungen der Deutsche Werft.

I m F R O H J A H R 1 9 6 0 w u r d e i n F i n k e n w e r d e r e i n

neues llstöckiges Hochhaus als Silz der Hauptverwaltung,
d e r t e c h n i s c h e n u n d k a u f m ä n n i s c h e n B ü r o s , d e r B e t r i e b s ¬

l e i t u n g s o w i e a l l e r ü b r i g e n d e r Ve r w a l t u n g u n d d e m
B e t r i e b e u n t e r s t e l l t e n S o n d e r a b t e i l u n g e n b e z o g e n .

Damit hat sich ganz überraschend auch für den Groß¬
schiffbau der Motor endgültig durchgesetzt. Der Hoch¬
druckturbine wird —abgesehen für die Verwendung
im Kriegsschiffbau, bei dem das geringe Gewicht stark
ausschlaggebend ist —hinfort in Verbindung mit auto¬
matisch gesteuerten Hochdruckkesselanlagen nur noch
beim Bau großer Land-Kraftanlagen ein Arbeitsfeld
b l e i b e n .

Leistungen von 20 000—24 000 PSe von allen großen
Motorenfirmen angeboten werden und damit allen Er¬
f o r d e r n i s s e n d e r F r a c h t e r v o r g e n a n n t e r G r ö ß e e n t ¬

sprochen werden kann.

D e r e r f o r d e r l i c h e S c h r i t t f ü r d i e E r z i e l u n g d i e s e r
Leistungssteigerung pro Zylindereinheit des Dieselmotors
war die systematische Entwicklung der Aufladung des
Zylindervolumens mit zusätzlicher Verbrennungsluft, da
das zu Beginn des Kompressionshubs im Arbeitszylinder
vorhandene Volumen an Verbrennungsluft ausschlag¬
gebend für die Leistung des Zylinders pro Arbeitshub

Der al lgemeinen Lage des Frachtenmarktes entsprechend
k o n n t e n a u c h d i e W e r f t e n i m J a h r e 1 9 6 0 ü b e r k e i n b e ¬

sonders großes oder umfangreiches Neubauprogramm be¬
richten. Lediglich Groß-Britannien verfügt im Augenblick
noch über ein größeres Neubauprogramm für mittelgroße
und e in ige größere Fahrgas tsch i f fe , während d ie kont i¬
nentalen Werf ten zum großen Tei l d ie von ihnen in den
l e t z t e n J a h r e n g e b u c h t e n N e u b a u t e n z u r A b l i e f e r u n g
bringen und meist nicht in der Lage sind, den vorliegen¬
d e n A u f t r a g s b e s t a n d m e n g e n m ä ß i g z u h a l t e n
a l l e r d i n g s v i e l f a c h b e g r ü ß t u n d u n t e r s t ü t z t w i r d — u m
baldmöglichst wieder wie in den Vorkriegsjahren zu
Abl ie ferungsze i ten von äußers t 12-18 Monaten zu kom¬
m e n u n d e s d a m i t

i s t .

D i e D e u t s c h e W e r f t h a t a u c h a u f d i e s e m G e b i e t

P i o n i e r a r b e i t g e l e i s t e t . B e r e i t s a u f e i n e m d e r e r s t e n
von ih r zur Ab l ie fe rung gebrachten Motorsch i f fe Anfang
der zwanziger Jahre, damals noch mit Viertaktmotoren
ausgerüstet, hat sie durch Aufstellung eines elektrisch
angetriebenen Zusatzgebläses den Anfangsdruck im Zy¬
l i n d e r e r h ö h t u n d d a m i t L e i s t u n g s s t e i g e r u n g e n v o n
20—25 Vo pro Zylindereinheit herbeigeführt. Die weitere
Entwicklung dieses Vorschlags unter Verwendung von
Abgasgebläsen führte im letzten Jahrzehnt zu dem
S t a n d e , d e n w i r a l l e i n d e n h o c h a u f g e l a d e n e n V i e r -
u n d Z w e i t a k t - M o t o r e n u n s e r e r Ta g e k e n n e n u n d d e r
in der Zukun f t im Seesch i f fbau fü r a l le in F rage kom¬
menden Leistungen das Feld unbedingt beherrschen
w i r d .

W e n n d e n n o c h i n E i n z e l f ä l l e n T u r b i n e n a n t r i e b f ü r d i e

großen Tanker gewähl t w i rd , so wi rd in fas t a l len Fä l¬
len der Mangel an geeignetem Motoren-Personal aus¬
schlaggebend für den Rückgriff auf die Turbine sein.

w a s

e r m ö g l i c h e n , N e u b a u t e n
f e s t e n P r e i s e n z u ü b e r n e h m e n , w a s b e i d e n l a n g e n

Lieferfr isten der vergangenen Jahre kaum möglich war.

z uz u

W e n n t r o t z d e m d i e D e u t s c h e W e r f t i n d e n l e t z t e n W o ¬

chen eine ganze Reihe von Neubauaufträgen für das In-
und Aus land absch l ießen konnte, ohne in das noch zur

Abwicklung vorliegende Neubauprogramm einzugreifen,
s o b e w e i s t d a s n u r i h r e E l a s t i z i t ä t i m S c h i f f s n e u b a u , d i e

d a n k d e r v o n i h r i n d e n l e t z t e n J a h r e n g e s c h a f f e n e n
Neuanlagen eine weitgehende Automatisierung bei der
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Bearbe i tung des Mate r ia l s und in de r Mon tage e rmög¬
l i c h t .

D i e S t e l l u n g d e r D e u t s c h e We r f t i m H a m b u r g e r R a u m
im Jahre 1960 zeigt die nachstehende Übersicht:

No tv /end igke i t heu te fü r j eden ln - und Aus landsau f t rag
l a n g f r i s t i g e n K r e d i t z u g e w ä h r e n , f ü r d e n m e i s t k e i n e
ande re S i che rhe i t a l s das Sch i f f se l bs t zu r Ve r fügung
steht, braucht im einzelnen nicht erörtert zu werden.

Aus al l diesen Umständen ergibt sich, daß ein normales
langfristiges Liefergeschäft, wie es der Schiffbau nun ein¬
mal verlangt, erst wieder eintreten kann, wenn die deut¬
schen Auftraggeber in der Lage sind, aus eigenen Mitteln
d ie in Auf t rag zu gebenden Sch i f fe zu finanz ieren oder
i h n e n K r e d i t i n s t i t u t e z u r Ve r f ü g u n g s t e h e n , d i e i h n e n
lang f r i s t i ge Kred i te zu mäß igen Z inssä tzen über lassen .
D i e h e u t e v o n u n s e r e n F i n a n z i n s t i t u t e n f ü r d i e s e n Z w e c k

geforderten Zinssätze von 6V2—7—8 ”/o sind für die Schiff¬
fahrt nicht tragbar.

Be i der Here innahme von Aus landsauf t rägen s teh t zwar
die mit Rückbürgschaft des Bundes geschaffene Hermes-
Ve r s i c h e r u n g z u r A b d e c k u n g d e s w i r t s c h a f t l i c h e n u n d
pol i t ischen Ris ikos zur Ver fügung, jedoch muß die Bau-

A b l i e f e r u n g e n :
Z a h l d e r
S c h i f f e

W e r f t : t T r a g ¬
f ä h i g k e i t

1 . D e u t s c h e W e r f t

2. Howaldtswerke, Hamburg
3 . S c h l i e c k e r w e r f t

4 . B l o h m & V o ß A G .

5 . S t ü l c k e n w e r f t

1 4 2 8 3 0 0 9

1 3 1 4 4 9

9 5 5 7 3

5 1 2 5 0

3 6 3 2 7

8

5

3

3

D ie we i te re Entw ick lung des Sch i f fbaus au f dem deut¬
schen Mark t w i rd von der Mögl ichke i t der F inanz ierung
der in Auftrag zu gebenden Neubauten abhängen.

Bei deutschen Reedern l iegt noch d ie Bef r ied igung des
letzten Nachholbedarfs für d ie im Kr iege ver lorene Ton-

! r S S t e . £ : Ä » P * *

W I N T E R 1 9 6 0 : B l i c k a u f d i e N e u b a u - H e l g e n v o n 2 7 0 m L ä n g e v o n

der Landseite mit dem großen Fahrgastschiff ,,HANSEATIC" im Dock V
H E R B S T 1 9 6 0 : N o r d t e i l d e s e t w a 8 0 0 m l a n g e n A u s r ü s t u n g s ¬

hafens mit einem 47 000 tdw großen Turbinen-Tanker im Ausbau

werft in jedem Falle 20 'Vo des Baupreises als Selbstbehalt
ü b e r n e h m e n , e i n B e t r a g , d e r z u z ü g l i c h d e r s o n s t i g e n
Hermes-Spesen bei den großen Summen, um die es sich
im Schi f fbau handel t , e ine n icht t ragbare Belastung be i
Ver fo lg in ternat ionaler Geschäf te dars te l l t .

E ine s tab i le Beschäf t igungs lage au f dem Aus landsmark t
k a n n s i c h f ü r d i e d e u t s c h e n W e r f t e n e r s t d a n n w i e d e r

einstel len, wenn dem deutschen Schiffbau zum mindesten

die gleichen Bedingungen eingeräumt werden wie sie den
a u s l ä n d i s c h e n u n d v o r a l l e m a u c h d e n i n d e r E W G m i t u n s

zusammengesch lossenen Wer f ten zur Ver fügung s tehen.
W . E . H . S .

nage vor. Da e ine Bundesbeih i l fe n icht mehr zu erwar¬
ten ist , b leibt nur die Finanzierung der Bauaufträge aus
eigenen Mitteln, die aber aus den Frachterträgen der letz¬
t e n J a h r e n i c h t a n z u s a m m e l n w a r e n ; o d e r d i e A u f n a h m e

v o n A n l e i h e n u n d D a r l e h e n , d i e a u f z u n e h m e n d i e h o h e n

Z i n s s ä t z e d e s I n l a n d s m a r k t e s n i c h t z u l i e ß e n , w ä h r e n d

das ausländische Kapital sich dem inländischen Darlehns¬
s u c h e r f a s t a u s n a h m s l o s v e r s c h l o ß .

D e r v o n u n s z u a l l e n Z e i t e n s t a r k b e a r b e i t e t e A u s l a n d s ¬

markt, auf dem wir eine große Klientel besitzen, ist zwar
bereit, Aufträge zu erteilen, ist aber nicht gewillt, irgend¬
ein Währungsrisiko zu laufen. Was das bedeutet, bei der

5



Am 16. 12. lief die „En Gedi" vom Stapel, ein Schwester¬
s c h i f f d e r , , M e z a d a " u n d , , E l a t " u n d w i e d i e s e b e i d e n , e i n

n e u e r B e l e g d e r b e w u n d e r n s w e r t e n A u f b a u l e i s t u n g
der jungen is rae l ischen Handelsflot te nach dem zwei ten
W e l t k r i e g .

, , E n G e d i " i s t d e r N a m e e i n e s L a n d s t r i c h e s a m R a n d e d e s

To t e n M e e r e s , d e r e i n s t i n b i b l i s c h e n Z e i t e n , — z u r Z e i t

des Königs Salomo —besondere Bedeutung für das Land
Israel gehabt hatte. An der Stel le jener Oase (das Wort
,,Quelle" ist in dem Namen ,,En Gedi" enthalten) ist heute
eine junge, blühende Ortschaft entstanden.

Die Taufpat in Mrs. Najar sagte in ihrer Ansprache: , , Ich
bin glücklich, von der Zim Israel Navigation Company,
du rch Mr. Yech ie l i , m i t d iese r Au fgabe be t rau t wo rden
zu se in . Mr. Yech ie l i i s t mi r se i t langem a ls e iner der
Männer bekannt, die Großes für die Entwicklung der
i s rae l i schen Wi r t scha f t und Sch i f f ah r t ge le i s te t haben .
D a r ü b e r h i n a u s e r f ü l l t e s m i c h m i t b e s o n d e r e r F r e u d e u n d

Stolz, daß unserer jungen israelischen Generation die Ver¬
pflichtung auferlegt wurde, in unserem jungen Staat auch
Aufgaben zu bewältigen, die bisher für uns nahezu unbe-

i
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k a n n t w a r e n u n d d a z u r e c h n e t v o r a l l e m d e r A u f b a u e i n e r

e igenen Handelsflot te .

Herzlichen Dank spreche ich der gesamten Belegschaft der
DW fü r d ie von ih r ge le is te te Arbe i t aus und wünsche
ihr Freude und Erfolg für die endgültige Fertigstellung
d i e s e s N e u b a u s , d e r n u n s c h o n a l s 3 . S c h i f f s e i n e r K l a s s e

innerhalb eines Jahres zur Ablieferung kommen wird und
den Namen einer Siedlung im Negev trägt, durch den im
besonderen d ie Bedeutung d ieses Te i les des Landes in
alle Welt hinausgetragen wird. Ich taufe dies Schiff nun¬
mehr au f den Namen ,En Ged i ' . G lück und Segen au f
a l l e n F a h r t e n ! "

Bei dem anschließenden Empfang in der Halle des neuen
Hochhauses der DW wurde ein Telegramm der Leitung
der Zim Israel Navigation' Co., Haifa, an die Taufpatin,

Mrs. Najar, verlesen, in dem diese neben den herzl ichen
Glückwünschen für d ie , , launching lady" darauf h inwies,
daß de r Name , ,En Ged i " d ie enge Verbundenhe i t de r
, , E r o b e r e r d e r W ü s t e u n d E r w e i t e r e r d e r O a s e m i t d e n

Bezwingern der Ozeane und Erwe i te rn der i s rae l i schen
Hande lsflo t te " symbo l is ie ren so l l .

A m 3 0 . 1 2 . l i e f a l s l e t z t e s S c h i f f d e s J a h r e s d i e , , H A R

S I N A I " v o m S t a p e l . A u c h s i e g e h ö r t w i e d i e f r ü h e r e n
„HAR"-Schiffe der Reederei Cargo Ships El-Yam, gleicht im
Typ aber den Neubauten der , ,MEZADA"-Klasse.

Letzte Abl ieferung des Jahres 1960 und erster Stapel lauf
1961 bildeten zwei Schwesterschiffe für die Hamburg-Ame¬
r i k a L i n i e . A m 2 9 . 1 2 . n i a c h t e d a s 1 1 0 0 0 - t - M o t o r s c h i f f

, , M ü n s t e r l a n d " s e i n e P r o b e f a h r t ; a m 2 5 . 1 . l i e f d i e , , K u T

merland" vom Stapel. Darüber mehr im nächsten Heft.

k l e i n e c h r o n i k d e r w e l i s c h i f f a h r i . . .

Seit Jahren berichten „Die letzten Wochen" von dem Ge¬
schehen auf der DW. Was in der weiten Welt passiert, ist
eigentlich nicht unsere Sache; darüber berichten tagtäglich
Zeitungen und Zeitschriften. Aber man empfindet es beim
Durchblättern alter Jahrgänge unserer Werkzeitung doch

Ein Auszug aus dem Kapitänsbericht läßt uns durch die
Unmittelbarkeit der Schilderung die Ereignisse miterleben;
„20. Dez. 60 um 2318 fangen SOS-Ruf der Küstenfunkstelle
Genua auf, daß das italienische Motorschiff ,GIOIA' 10
Seemeilen nördlich der Insel Capraia in Seenot geraten ist

oft als ein Manko, daß gar keine Anhaltspunkte dafür vor¬
liegen, wann diese und jene Ereignisse aus der Welt un¬
seres Berufes, die einmal unser Interesse erregten, stattge¬
f u n d e n h a b e n .

Diese „Kleine Chronik der Weltschiffahrt" soll darum fort¬
laufend in ein paar kurzen Sätzen die uns zugänglichen
und wichtig erscheinenden Meldungen festhalten.
Abgelieferte Schiffe sind zunächst einmal aus unserem Ge¬
sichtskreis verschwunden. Hin und wieder kommen manche
von ihnen zu uns zurück, gehen ins Dock, um überholt oder
neu gemalt zu werden. Doch auch in anderer Weise be¬
gegnen sie uns wieder.

Da tauchte unlängst in allen Zeitungen der Name „JOHN
AUGUSTUS ESSBERGER" auf . Es hande l t s ich um den

20 000-t-Tanker S. 752, den die Deutsche Werft 1959 gebaut
hat. Die Besatzung dieses Schiffes rettete kurz vor Weih¬
nach ten fün f See leu te des vo r de r i t a l i en ischen Wes t¬
küste in Seenot geratenen und gesunkenen Küstenfrachters

G I O I A " .

u n d z u s i n k e n d r o h t . D e r W i n d i s t N W 5 i n B ö e n 7 . D i e

See ist grob. 2320 melden der Küstenfunkstelle Genua un¬
seren Standort mit 42°56" Nund 10°05" O, ändern den
Kurs und eilen auf die Unfallstelle zu. Auf dem Wege zur
Unfallstelle wird der Suezkanalscheinwerfer aufmontiert,
Tauwerk, Rettungsringe, Lotsenleitern werden an Deck
klargelegt.

21. Dez. 60 um 0048 noch 3Seemeilen von der Unfallstelle
entfernt wird die Suche mit 2Scheinwerfern aufgenommen.
Da im Radar keine Echos ausgemacht und auch keine Not¬
signale gesichtet werden, wird das Suchen erschwert. Es
muß angenommen werden, daß das Schiff inzwischen ge¬
sunken ist. 0105 nehmen einen starken Olgeruch wahr und
sichten dicht an Stb.-Seite einen Rettungsring. An BB-Seite
wird ein treibender Gegenstand gesichtet. 0115 werden
auf Stb.-Seite voraus ganz schwach Hilferufe wahrgenom¬
men. Kurz darauf erfassen die Scheinwerfer ein vollge¬
schlagenes Rettungsboot, an dem sich 5Mann festhalten.
Zwei weitere Menschen treiben bewegungslos im Wasser./ /
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dem Wege von Hamburg nach Kalkutta, als es am 31.12.
1960 in Brand geriet. Der Frachter trieb fast 60 Stunden
brennend in der Biskaya. Mehrere Bergungsgesellschaften
bemühten sich vergeblich, das von der Besatzung verlas¬
sene Schiff in Schlepp zu nehmen. Ein Bergungskommando
von 11 Mann der „INDIAN SUCCESS" gelangte schließlich
an Bord, bezahlte aber den mutigen Einsatz mit dem Le¬
ben, als die brennende „INDIAN NAVIGATOR" plötzlich
s a n k .

Alle haben orangefarbene Schwimmwesten an, die sehr
gut ausgemacht werden können. 0130 unser Motorrettungs¬
boot zu Wasser gelassen. Dicht bei den Schiffbrüchigen
isf das Schiff zum Stehen gebracht worden. Ein Schiffbrü¬
chiger kommt zum Schiff geschwommen. Durch den starken
Suezkanalscheinwerfer können die Schiffbrüchigen im
Schein festgehalten werden, was für das Auffischen der
überlebenden sehr zum Vortei l ist. 0145 sind 8Schiffbrü¬

chige von unserem Rettungsboot aufgefischt worden. Nach¬
dem sie an Bord gebracht worden sind, was bei der gro¬
ben See sehr schwierig war, wurde die Umgebung des
Schiffes weiter nach Vermißten abgesucht. Die Küsten¬
funkstelle Genua, mit der wir ständig in Verbindung ste¬
hen, wird angewiesen, einen Arzt aus Livorno, das 24 Mei¬
len von unserem Liegeplatz entfernt liegt, zu schicken.
Während die 5Mann, die sich an dem vollgeschlagenen
Rettungsboot angeklammert hatten, lebend geborgen wer¬
den können, sind die 4einzeln aus dem Wasser gefischten
schon bei der Bergung tot gewesen ..."
Der selbe Kapitän Becker hat übrigens schon einmal auf
einem anderen DW-Schiff, der „WILHELMINE ESSBERGER"
(S. 661), Leute im Mittelmeer aufgefischt. Es handelte
sich um zwei englische Sportflieger, die durch Witterungs¬
umschlag die Orientierung verloren und nur noch eine
Gallone Sprit im Tank hatten, als sie die „WILHELMINE
E S S B E R G E R " i n S i c h t b e k a m e n . S i e u m k r e i s t e n d a s S c h i f f

mehrmals und warfen dann mit einem gut gezielten Bom¬
benwurf einen Stiefel an Deck mit der kurzen, aber ein¬
deutigen Meldung: „We are going forced land in the sea;
get ready to pick us up".
Wenige Minuten später war ein Boot ausgesetzt, die Ma¬
schine zu Wasser gegangen und abgesackt. Die beiden
Flieger setzten die Reise mit der „WILHELMINE ESSBER¬
G E R " f o r t .

*

„Rekord auf der Elbe" melden die Zeitungen. 78 876 Schiffe
haben 1960 Cuxhaven passiert. Mit 30,8 Mill. Tonnen Jah¬
resumschlag hat auch Hamburg seine bisher höchste Lei¬
stung erzielt. Diese Zahlen klingen ganz imponierend.
Richtig beurteilen kann man sie jedoch erst, wenn man sie
mit den Zahlen anderer Häfen vergleicht. Bremen meldet
mit 15 Mi l l . tebenfal ls einen Hafenrekord.

♦

In dem für große Schiffe neu angelegten Europahafen
„EUROPOORT" wurde Ende Dezember das erste Schiff
abgefertigt, der 19 000-t-Tanker „A. K. FERNSTROM".

*

Die immer wieder interessierende Frage, wie große Schiffe
den Suez-Kanal passieren können, fand kürzlich eine klare
Beantwortung durch eine Notiz in „Lloyds List", wonach
Mitte Januar 1961 der maximale Tiefgang 35'-6" betragen
darf. Bis Ende April wird der Kanal soweit ausgebaggert
sein, daß Schiffe mit 37' Tiefgang passieren können.

*

Die Deutsche Werft ist bekanntlich vom Tage ihrer Grün¬
dung an für den Motorantrieb von Seeschiffen eingetreten.
Sie galt seit Anfang der zwanziger Jahre als Spezialwerft
für den Moforschiffbau. Mochte es mit dem ständigen
Wachsen der Schiffe nun scheinen, daß bei hohen Leistun¬
gen die Turbine das Rennen macht, weil dem Motor mit
10 000 bis 12 000 PS eine obere Grenze gesetzt sei, so hat
es heute den Anschein, daß der Motor auch bei sehr ho¬
hen Leistungen seine Position behauptet. Burmeister &
Wain, die ersten Motoren-Lieferer der DW, bauen z. Zt.
D i e s e l m o t o r e n m i t 2 1 0 0 0 P S f ü r 5 0 0 0 0 - t - Ta n k e r. D i e G ö t a -

verke in Göteborg haben mit ihrem 12-Zylinder-Motor DM
850./1700 VGA-U den z. Zt. stärksten Dieselmotor der Welt
en tw icke l t . Er le is te t 25 200 PS.

*

Ein anderes DW-Schiff, das kürzlich in der Presse erwähnt
wurde, war der 3440 tdw große, 1950 für Zersen gebaute
Frachtdampfer „MORSUM" (S. 615). Das Schiff fährt für
die Deutsche Orientlinie und wurde Anfang Dezember von
französischen Kriegsschiffen vor der Küste Algeriens auf¬
gebracht und gezwungen, den Kriegshafen Mers el Kebir
bei Oran anzulaufen. Die Franzosen begründeten ihr
rechtswidriges Vorgehen in diesem wie in ähnlichen Fällen
mit dem Verdacht auf Waffenlieferungen für Algerien.

*

In den vergangenen Wochen hatte die Schiffahrt eine
Reihe Verluste zu beklagen, unter denen einige von er¬
heblichen Ausmaßen waren. Am 6. Dezember sank im Süd¬
at lant ik nach einer Explosion der 56 000-t-Tanker
„SINCLAIR PETROLORE", der 1955 gebaut wurde und der
amerikanischen Reedereigruppe D. K. Ludwig gehörte. Zwei
Mann der Besatzung kamen ums Leben; die Versicherungs¬
summe für das Schiff betrug 8,1 Mill. Dollar. Es fuhr mit
voller Ladung.

*

Es wird viel von Krisen gesprochen. „Japans Schiffbau in
der Krise", „Die Krise im britischen Schiffbau" usw. Um so
mehr muß es wunder nehmen, wenn man gleichzeitig liest,
daß in Japan zwei 130 000-Tonnen-Tanker in Auftrag ge¬
geben sind, die größten Schiffe, die es bisher gegeben
hat. Es handelt sich um japanische Aufträge. Dieses Bei¬
spiel zeigt deutlich, daß alle Theorien über zuviel Schiffs¬
raum zusammenbrechen und es nicht an neuen Aufträgen
fehlen wird, solange es den Werften gelingt, neue Schiffe
zu entwickeln, die eine größere Wirtschaftlichkeit verspre¬
c h e n a l s d i e a l t e n .

*

Noch größer war die Katastrophe, die die USA durch den
Brand ihres neuen Flugzeugträgers „CONSTELLATION"
traf. Mit 60 000 twar dieses Schiff das größte Kriegsschiff
der Welt. Es sollte im Mai dieses Jahres fertig werden.
D e r B r a n d k o s t e t e 4 6 M e n s c h e n l e b e n u n d 4 3 Ve r l e t z t e . D e r

Schaden wird mit 315 Mill. Dollar angegeben.

*

Mit Superlativen sollte man vorsichtig sein.
Kabelleger der Welt wird in Hamburg gebaut" steht in der
Zeitung und man meint damit den 16 000-Tonner, den die
Schliecker Werft bauen soll. Den „größten Kabelleger der
Welt" gab es bereits vor 100 Jahren. Er hieß „GREAT
E A S T E R N " .

G r ö ß t e r

*

Schließlich sei noch der dramatische Kampf um den indi¬
schen Frachter „INDIAN NAVIGATOR" (7660 BRT) er¬
wähnt. Das Schiff war mit einer Ladung Schwefelöl auf
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Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (7)

Aufbaujahre mit Adolph Ferber
wird das alte Werftgelände in Wilhelmsburg an die Leim¬
fab r i k Hü t t ne r &Co . ve r kau f t , (Heu te befinde t s i ch au f
dem Platz Reiherstiegdeich 55 ein Kleinbetrieb der Metall¬
indust r ie . )

D i e A r b e i t a u f d e m n e u e n We r f t g e l ä n d e w i r d i n e i n e r
Zeit aufgenommen, in der in den deutschen Ländern die
w i r t s c h a f t l i c h e n K r ä f t e e r s t a r k e n u n d d i e Ü b e r w i n d u n g
der po l i t i schen Zersp l i t te rung vorbere i te t w i rd .

Der Aufbau der neuen Re ihers t iegwer f t an der Norder¬
elbe ab 1861 ist das Werk des Betr iebsdirektors Adolph
F e r b e r . W i r k e n n e n v o n i h m n u r d e n N a m e n — u n d d a s

Werk, das er mit seinen Schiffbauern, Ingenieuren und
Werftarbeitern geschaffen hat, den Aufbau und den spä¬
teren Ausbau der , .Reiherst ieg Schiffswerfte und Kessel¬
schmiede" sow ie we i t übe r 300 Sch i f f s -Neubau ten , d ie

unter seiner Leitung zwischen 1857 und etwa 1886 ent¬
s t a n d e n s i n d .

A u f d e m n e u e n We r f t g e l ä n d e a n d e r N o r d e r e l b e e n t ¬

stehen fünf Hellinge, eine Maschinenfabrik, eine Kessel¬
schmiede, dazu Tischlerei und Schmiede. Am Reiherstieg¬
ufer wird ein Hebebock mit 60 tHebefähigkeit aufgestel l t .

1863 ist die neue Werft zum Bau auch größerer Dampfer
und zu r Aus füh rung umfang re i che r Repa ra tu ren be re i t .
Am 1. Juni 1864 wird das Unternehmen in , .Reiherst ieg
S c h i f f s w e r f t e u n d M a s c h i n e n f a b r i k " u m b e n a n n t .

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

♦

Von 1815 bis 1871 ist Deutschlands Bevölkerung von 21
auf 40 Mill ionen angewachsen, das bedeutet eine Verdop¬
pelung der Zahl der schaffenden Hände und zugleich eine
Ausweitung des inneren Marktes. Von 1860 bis 1870 hat
s ich d ie deutsche Roheisenprodukt ion mehr a ls verdop¬
pel t , Frankreich is t damit überflügel t und Österre ich-Un¬
garn l i eg t we i t zu rück ; d ie Indus t r i a l i s i e rung kommt in
D e u t s c h l a n d n u n r a s c h e r v o r a n a l s i n d e n N a c h b a r l ä n d e r n .

O b e n :

C . W . A r l o : B l i c k ü b e r d e n S t r o m a u f H a m b u r g i n d e n 4 0 e r J a h r e n
d e s 1 9 . J a h r h u n d e r t s . A u f d e m S ü d u f e r ( V o r d e r g r u n d ) e n t s t e h e n a b

1860 Werften, Industriebetriebe und Hafenbecken. (Kupferstichkabinett
d e r K u n s t h a l l e H a m b u r g , R e p r o d u k t i o n K l e i n h e m p e l )I

Konot

L i n k s :

L a g e p l a n d e r R e i h e r s t i e g m ü n d u n g v o m 4 . 2 . 1 8 5 9 m i t e r g ä n z e n d e n A n ¬

g a b e n v o m 1 4 . 1 . 1 8 6 7 , H a m b u r g e r S t a a t s a r c h i v
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Gefördert wird d iese Entwicklung durch die Freihandels¬
politik der preußischen Regierung, die besonders in Sach¬
sen und Thür ingen und in den Seestädten lebhaf te Zu¬
st immung findet .

Die pol i t ische Einhei t Deutschlands wird in den Kr iegen
v o n 1 8 6 4 u n d 1 8 6 6 v o r b e r e i t e t ; d e r E i n fl u ß D ä n e m a r k s

und Habsburgs auf d ie deutschen Ange legenhe i ten w i rd
ausgescha l te t und de r W ide rs tand e inze lne r deu tsche r
Landestei le gegen Preußen überwunden,

Kräfte des Widerstandes hat es auch in Hamburg gegeben.
Ursprüng l i ch war das Verhä l tn is zw ischen Brandenburg-
Preußen und Hamburg das a l l e rbes te . Ähn l i ch w ie d ie
schwedische, englische und holländische schützte auch die
Ber l iner Reg ierung d ie Stadt Hamburg v ie le Genera t io¬
nen lang gegen seine unmittelbaren Nachbarn, es gewähr¬
l e i s t e t e s e i n e N e u t r a l i t ä t u n d d a s G e d e i h e n d e s T r a n s i t ¬

handels, an dem alle interessiert waren. Diese Grundvor¬

aussetzung der Existenz der Hansestadt in sechs Jahr¬
h u n d e r t e n s a h d i e M e h r h e i t v o n S e n a t u n d K a u f m a n n ¬

schaft gefährdet, als 1867 die Einbeziehung der Stadt in
den deutschen Nationalstaat eingeleitet wurde. Man hatte
Sorge, zur Provinzstadt herabzusinken und an wirtschaft¬
licher Bedeutung einzubüßen. Man erinnerte sich auch der
Kredithi l fe der Wiener Regierung von 1857 und der Tat¬
sache, daß Preußen zu dieser Zeit nicht hatte helfen kön¬

nen. Die Auflösung der Bürgergarde im Jahre 1868 und
die Verlegung des preußischen Inf.-Reg. 76 in die Stadt
fanden deshalb zunächst wenig Beifal l .

Wand lung in e inen Indus t r ies taa t s teck te immerh in e rs t
in den Anfängen.

D ieses Nebene inander de r Me inungen sp iege l t s i ch im
wi r tschaf t l i chen Tun der Hamburger Kaufmannschaf t w i¬
der. D ie von B ismarck zuges tandene vo r läufige Be ibe¬
ha l tung der Zo l l - und Währungsverhä l tn isse ermög l ich te
es den Hamburger Häusern, die alten Wirtschaftsbeziehun¬
gen wei ter zu pflegen. Noch 1869 überwiegen der jahr¬
h u n d e r t e a l t e S k a n d i n a v i e n h a n d e l u n d d i e O s t s e e f a h r t ,

Daneben regen sich jedoch die neuen Kräfte. Die Linien¬
fahrt nach Südamerika, die Sloman schon einmal mit Pa¬
ke t -Seg le rn ve rsuch t ha t te , w i rd w iede r au fgenommen,
nun abe r m i t Dampfe rn ; 1867 w i rd d ie , ,B ras i l i an i sche
Dampfsch i f fahr ts-Gesel lschaf t " gegründet , d ie Vor läufer in
der , ,Hamburg-Süd" . 1868 sch ick t Car l Woermann ers t¬
mals ein Schiff nach Westafr ika. Und die Hapag vergrö¬
ßert ihre Dampferflot te, 1865—69 wird je e in Neubau in
Dienst gestel l t .

D iese Dampfsch i f fneubauten kommen aus Eng land. Dor t
werden in den 60er Jahren jährlich an die 200 000 tfertig-
gestellt. Auch auf dem Stettiner Vulcan arbeiten 1868 be¬
rei ts 2000 Mann im Eisenschi ffbau. In Hamburg ist man
jedoch noch nicht so weit . Zwar tr i t t die Schiffahrtszeit¬
schrift ,,Hansa" gleich in ihrer ersten Ausgabe des 1. Jahr¬
gangs (1864) für Eisenschiffe auch im Seeverkehr ein. Auch
b e m ü h e n s i c h f o r t s c h r i t t l i c h e K r ä f t e u m e i n e m o d e r n e

Ausbi ldung der Schiffbauer. Und als 1869 der Suezkanal
eröffnet wird, erklärt man, das sei der Sieg der Dampf¬
schiffahrt, da Segler diese Route nicht befahren können.
Von den 15 Werften jedoch, die es 1870 auf dem Kleinen
Grasbrook und auf Steinwerder g ibt , baut nur e ine ein¬
zige Eisenschi ffe für d ie Seefahrt —die Reiherst iegwerf t
—und auch hier steckt man noch in den Anfängen.

Neben den konservat iven gab es damals in Hamburg —
a u c h u n t e r d e n K a u fl e u t e n — m o d e r n e r e K r ä f t e , d i e d e n

deutschen Nationalstaat nicht nur als gute Deutsche her¬
b e i s e h n t e n das taten ja a l le —, sondern auch einen
w i r t s c h a f t l i c h e n A u f s c h w u n g d e r S t a d t e r w a r t e t e n . S i e
rechne ten m i t e inem we i te ren rascheren Ans te igen de r
d e u t s c h e n I n d u s t r i e p r o d u k t i o n u n d e i n e r Z u n a h m e d e r

Fe r t i gwa renaus fuh r und Rohs to f f e i n fuh r. A l l e rd i ngs wa r
es bis dahin noch weit: der industrielle Vorsprung des da¬
mal igen England war bedeutend; und Deutsch lands Um-

*

U n t e r d e n N e u b a u t e n , d i e z w i s c h e n 1 8 6 2 u n d 1 8 7 0 v o n d e r

Reiherst iegwerf t an d ie Auf t raggeber abgel ie fer t werden,
überwiegen nach wie vor d ie A ls ter - , Hafen- und F luß¬
fahrzeuge. Es werden in diesem Jahr weitere zehn Alster¬
dampfboote gebaut , s ie s ind nun b is zu 18 mlang und

Fluß-Fahrgast-Dampfschiff „Stade" (II), 1872 für die Stade-Altländer Dampfschiftahrts- u. Rhed. Ges. gebaut, Bau-Nr. 238, Länge 43 m, Breite 5m,
70 PSn, Woolf'sches System (Original-Bauzeichnung im Archiv Deutsche Werft)
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fast 4mbreit , die Maschinen leisten jetzt bis zu 10 PSn.
15 Dampfboote ähnlichen Typs entstehen für den Hafen¬
verkehr, so für Grei ls bekannte Fähre nach Steinwerder;

z w e i B o o t e l ä ß t G o d e f f r o y f ü r s e i n e n e i g e n e n B e d a r f
b a u e n .

Auch die Ser ie der Hafen- und Flußschlepper wird for t¬
gesetzt. Zu den Auftraggebern gehören wieder die Nord¬
deutschen Flußdampfsch. Ges. und namhafte Hamburger
H ä u s e r , w i e F. W. W e n c k e , W a c h s m u t h & K r o g m a n n ,
J. D. Mutzenbecher und L. F. Mathies. Einige dieser insge¬
samt 26 ,.Bugsierboote" der Jahre 1862/70 werden in alten
Listen als Seeschiffe bezeichnet, diese sind breiter gebaut
u n d h a b e n z . T. s t ä r k e r e M a s c h i n e n , - s i e d i e n t e n v e r m u t l i c h

dem Schleppverkehr in der Elbmündung. Die dazugehöri¬
gen Leichter, z. T. mit eigenem Dampfantrieb, die Prähme
und Schuten ents tehen auf der Werf t ebenfa l ls in grö¬
ß e r e r Z a h l , S e c h s d i e s e r P r ä h m e w e r d e n 1 8 6 6 a n d i e , . I n ¬

spekt ion des Schleswig-Hols te in ischen Kanals" ge l ie fer t .
Drei der Dampfleichter erhält Wm. O'Swald &Co. für den
a f r i k a n i s c h e n K ü s t e n v e r k e h r . 2

Sehr bekannt geworden s ind in Hamburg d ie F lußfahr¬
gastschiffe, die als Rad- oder Doppelschraubendampfer ge¬
baut wurden. Rad-D. „Delphin" ( I I ) , Reederei Wachsmuth
& K r o g m a n n , 4 6 m l a n g , 5 0 P S n , v e r k e h r t e 1 8 6 2 — 1 8 7 7
zw ischen Hamburg und Ha rbu rg und wu rde dann nach
Rußland verkauft; 1877 baute die Werft den „Delphin" (III).

( I I I ) , P r imus -Compagn ie ( ehe rn . Ha r -R a d - D . „ P r i m u s

burger Fährschiffer), 42 mlang, 60 PSn, fuhr von 1863 bis
1898 zwischen Harburg und Hamburg; das Schi f f wurde
1 8 9 8 n a c h A l t e n w e r d e r u n d 1 9 1 9 n a c h W i s m a r v e r k a u f t .

Rad-D. ,,Courier" (II), Courier-Compagnie (ehern. Harbur-
ger Fährschiffer), 44 mlang, 60 PSn, verkehrte von 1865
bis 1920 zwischen Harburg und Hamburg, er kam 1922
zum Abbruch, Ebenfa l ls zwischen Hamburg und Harburg 3
fuhr 1867—1893 der Rad-D. „Phönix" (II), Reederei T. G.
Gleichman, 40 mlang, 50 PSn. Für die Stade-Altländer
Dampfschiffahrts- u. Rhed. Ges. baute die Werft 1867 den
Rad-D. ,,Germania", 38 mlang, 50 PSn, das Schiff war bis
1919 im Dienst. Etwas größer und stärker, nämlich 43 m
lang, 70 PSn, war der 1872 für die gleiche Reederei er¬
baute Rad-D. , ,Stade". Der D. , ,Al tenwärder" , 21 mlang,
20 PSn, der erste Doppelschraubendampfer der Reiher¬
stiegwerft, verkehrte 1864—1879 zwischen Altenwärder
und Hamburg, war seitdem an der Este beheimatet und
fuhr bis 1910, zuletzt als Frachtschiff. 1866 wurde ein wei¬
terer Doppelschrauben-D., die ,,Fortschritt" (II), 22 mlang.

A b b . 1 :

Alster-Dampfboot ,,Matador", Bau-Nr. 103, Baujahr 1863

A b b . 2 :

Forschungsdampfer ,,Welf", Bau-Nr. II9, Baujahr 1863/64

A b b . 3 :

Alster-Dampfboot , ,Harvestehude" am Anleger , ,Auguststraße", Bau-
Nr. 142 , Bau jah r 1865

A b b . 4 :

Fluß-Doppelschrauben-Fahrgast-Dampfschiff ,.Fortschritt" (II), 1866 für
Cranzer Schiffer gebaut, Bau-Nr. 155, Länge 21 m, Breite 5m, 20 PSn,
Hochdruckmasdiine (Foto nach Szymanski)

A b b . 5 :

Alsterdampfer ,,Schwan", Bau-Nr. 206, Baujahr 1870 (Fotos der Alster¬
dampfer: Sammlung R. Siepmann)



V o l l s d i i f f „ H e l e n e D o n n e r " ,

B a u - N r. 1 3 8 , 7 3 2 B r. T. , 1 8 6 6

f ü r E t a t s r a t D o n n e r g e b a u t
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B a r k „ D o r o t h e a " , B a u - N r. 2 1 5 ,
1 0 1 5 B r . T. , 1 8 7 0 i ü r R e e d e r

M . A r n e s e n g e b a u t

I

£

25 PSn, für Cranzer Schiffer gebaut und 1867—1903 im
Verkeh r nach Hamburg e ingese tz t . Doppe l sch rauben -D .
„Neuenfe lde” , 1868 für J . Rahmsdorf &Cons. gebaut , is t
mit 2! mLänge und 25 PSn fast der gleiche Schiffstyp. Für
die Expreß-Compagnie wurde schließlich 1863 der Rad-D.
,,Expreß” gebaut (26 mlang, 30 nom. PS).

1 8 6 3 l i e ß s i c h d e r h a n n o v e r s c h e B a r o n v . d . D e c k e n e i n e n

ähnlichen Raddampfer namens ,,Welf", Bau-Nr. 119, 35 m
lang, 40 PSn, für eine Forschungsfahrt aut dem Djubatluß
i n O s t a f r i k a b a u e n . I n z e r l e g t e m Z u s t a n d w u r d e d e r
Dampfer auf einer O'Swaldschen Bark 1864 nach Sansibar
gebracht und dor t unter Mi th i l fe von Handwerkern eng¬
l ischer und f ranzösischer Kr iegsschi ffe zusammengebaut .
Hierdurch angeregt bestellte der Sultan von Sansibar 1867
ü b e r W m . O ' S w a l d & C o . b e i d e r W e r f t e b e n f a l l s e i n e n

Dampfer, das Schraubenschi ff „Star" (Bau-Nr. 165, 32 m
l a n g , 6 m b r e i t , 5 0 P S n ) ; d a s S c h i f f w a r m i t 8 B r o n z e ¬
k a n o n e n a u s g e r ü s t e t ; d e n K a p i t ä n u n d d e n I n g e n i e u r
n e b s t n e u z u e n t w e r f e n d e n U n i f o r m e n h a t t e l a u t C o n t r a c t

d i e W e r f t z u s t e l l e n .

1869 s tand d ie Wer f t w ieder vor e iner neuar t igen Auf¬
gabe; für die Lübeck-Büchener Eisenbahn war eine Eisen¬
bahn fäh re zu bauen . De r Tra jek t -Raddampfe r , . Lauen¬
burg” (Bau-Nr. 182, Mitteldruckmaschine mit 100 PSn) war
45 mlang und 8mbre i t . Er ha t te d ie E isenbahnwaggons
ü b e r d i e E l b e z u s e t z e n , b i s 1 8 7 8 d i e E i s e n b a h n b r ü c k e b e i

Hohnstorf fertiggestellt wurde. Schon 1863 war das Dampf¬
boot ,.Hohnstorf” (Bau-Nr. 116, 12 mlang, 50 PSn) an die
Direktion d. Hann. Eisenb. u. Telegr. geliefert worden; es
arbeitete direkt als Fährschiff und diente auch als Bugsier¬
b o o t ; a l s s o l c h e s w a r e s s e i t l i c h a n e i n e n h ö l z e r n e n P r a h m

gekuppel t , der 6Achsen befördern konnte.

I m J a h r e 1 8 6 7 w i r d d i e M a c D o n a l d ' s c h e E i s e n b o o t b a u ¬

f a b r i k ü b e r n o m m e n . D i e e i s e r n e n c a n n e l i e r t e n B o o t e a u s

verzinktem Eisenblech werden auch als Küsten-Rettungs-
boote mit Doppelboden und Selbstentleerung gebaut. Bis
Ende 1872 waren 277 Boote fert iggestel l t ; zu dieser Zeit
l agen Au f t räge fü r we i te re 86 Boo te und 3Küs ten -Re t -
tungsboote vor.*)

An weiteren Flußfahrzeugen entstehen 1862—1870 auf der
Werf t e in Lotsendampfer, zwei Bagger, e in Caisson, e in
Ponton und zwei eiserne Segelboote von 7—8 mLänge.

♦

Nach der Übers ied lung der Wer f t au f den neuen P la tz
a n d e r N o r d e r e l b e s e t z t d e r B a u e i s e r n e r S e e s c h i f f e v e r ¬

stärkt ein, es werden Schoner, Br iggs, Barken und Vol l¬
schiffe gebaut, in sechs Jahren enstehen 21 Schiffe. Auf-

!) In der Liste der Neubauten der Reiherst iegwerf t werden diese
Bootsbauten nicht aufgeführt.
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traggeber sind fast ausschließlich Hamburger Handels¬
häuser und Sege lsch i f f reeder. Rob . M. S loman, der es

schon 1860 mit einem eisernen Reiherstiegschiff versucht
hatte, erhält nun die „Eugenie". Für das Ostafrikahaus
Wm. O'Swald &Co. werden die „Mozambique" und der
70-Br.T.-Schoner „Darra Salaam" gebaut. Ebenfalls für die
A f r i k a f a h r t i s t W o e r m a n n s , . J o h a n n e s & E m i l i e " b e ¬
st immt. Aug. Joh. Schön, der 1847 von Westindien nach
Hamburg zurückkehrt und von hier aus bis zu 20 Schiffe
in wilder Fahrt beschäftigt, gibt die Bau-Nr. 194 und 205

in Auftrag. Drei Schiffe von 900—1000 Br.T. gehen an
M. Arnesen, der zwischen 1849 und 1875 als Segelschiffs¬
reeder tätig ist. Wachsmuth &Krogmann, die 1832 die Se¬
gelschi f fahr t aufgenommen haben und s ie b is 1914 be¬
treiben werden, erhalten vom Reiherst ieg in diesen Jah¬
r e n e b e n f a l l s d r e i N e u b a u t e n , d i e z u n ä c h s t i n d e r L i n i e n ¬

fahrt nach Kalkutta eingesetzt werden. Unter der Flagge
Preußens wird die ,.Helena Donner" des Altonaer Handels¬

und Bankhauses Donner 1866 in Fahrt gesetzt. Auch die
alte Familie de Voß gehört zu den Kunden der Werft
(Vol lschi f f , ,Doret te") . Das Vol lschi f f , ,Mol tke" wi rd nach
Bremen geliefert. Schließlich läßt auch J. C. Godeffroy
wieder bauen; es sind kleine Segler für die Südseefahrt,
der Schoner ,,Upolu" mit nur 56 Br.T., die Schiffe ,,Johann

Cesar" und , ,Peter Godeff roy" von je 400 Br.T. und die
Brigg ,.Alfred" von 160 Br.T.

Der Bau eiserner Segelschiffe ist auf der Werft Jetzt
fast etwas Alltägliches geworden, mit den Seedampfern
kommt man dagegen immer noch nicht recht voran. Es
finden sich immer noch keine Auftraggeber; die Hapag
zum Beispiel läßt weiterhin in England bauen. Die weni¬
gen Seedampfer, die in den 60er Jahren auf dem Reiher¬

stieg gebaut werden, gehen für Rechnung Godeffroys und
seiner Partner. D. ,,Namaqua" (für Godeffroy &Beit) mißt
nu r 180 B r.T. ( 39 m lang , 6mbre i t , M i t t e l d ruckmasch ine
mit 40 PSn). Noch kleiner ist der Schraubendampfer ,,Pa¬
t r i o t " d e r C u x h a v e n e r D a m p f s c h . - G e s . ( B a u j a h r 1 8 6 9 ,
36 mlang, 5mbreit, 60 PSn). Für Freunde in Valparaiso
wird 1868 der Raddampfer ,,Bio-Bio" gebaut (550 Br.T.,
59 mlang, 10 mbreit, 150 PSn). 1864 hatte Godeffroy den
Dampfer ,,China" bauen lassen (854 Br.T., 62 mlang, 8m
breit, 150 PSn). Ihm folgt 1870 der D. ,,Sedan" (708 Br.T.,
68 mlang, 10 mbre i t , 180 PSn) ; 1871 wi rd d ie „Sedan"
a ls e rs tes deu tsches Dampfsch i f f du rch den Suezkana l
nach Singapore und China fahren.

F ü r d i e W e r f t w a r e n e s J a h r e d e s L e r n e n s . D i e m e i s t e

Mühe, so hebt ein zeitgenössischer Bericht hervor, habe
d ie He ranb i l dung t üch t i ge r A rbe i t e r gemach t . Genauso
haben d ie Konst ruk teure le rnen müssen. Das Z ie l , s ich
mit dem Eisenschiffbau vertraut zu machen, ist wohl doch

recht schnell erreicht worden. Schon 1864 wird mit Genug¬
tuung vermerk t , daß schon . .se i t längerem" ke ine aus¬
ländischen Ingenieure und Fachleute mehr mitarbeiten.
Den Betrieb leitet jetzt uneingeschränkt Adolph Ferber.

*

D a ß m a n a u f d e r W e r f t v o m H o l z - z u m E i s e n s c h i f f b a u ü b e r ¬

gegangen war, ist das Neue dieser 60er Jahre. Daß mehr

und mehr Ingenieure und neu herangebildete Werftarbei¬
ter in dieser neuen Technik Erfahrungen sammeln kön¬
nen, ist bedeutend genug. Und daß diese neuartigen Rad-
und Schraubensch i f fe mi t ih ren hohen Schorns te inen in

w a c h s e n d e r Z a h l H a f e n u n d E l b e b e f a h r e n , w i r d z u m

Vollschiff ,,Dorette“, Bau-Nr. 172, 1868 für Peter de Voss &C. L. Melosdi gebaut (Segelschiffbilder: Sammlung Kornilzer)
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überseefahrt , wie sie sich in den 50er Jahren entwickelt
h a b e n .

*

Joh. Ces. Gocleffroy &Sohn haben in der 57er Krise das
Amer ika- , Aust ra l ien- und Ind iengeschäf t aufgeben müs-

um sich mit dem verbl iebenen Kapital ganz auf die
S ü d s e e k o n z e n t r i e r e n z u k ö n n e n .

t / S t
v : » - s e n ,

Das Südseegeschäft ist wieder einmal völliges Neuland.
Godeffroy betreibt Tauschhandel und den Import von
Perlmutter, Perlen und Kokosnußöl. Das Netz seiner Nie¬
derlassungen erweitert er laufend, insgesamt sind es
schließlich an die fünfzig im Bismarckarchipel, auf den
Admiral i täts inseln, den Marshal l inseln, den Mar ianen und
den Carolinen. 20 eigene und viele gecharterte Segler
u n t e r h a l t e n d e n V e r k e h r z w i s c h e n d e n A u ß e n n i e d e r l a s ¬

sungen und Samoa, seiner Hauptniederlassung. Ab 1865
legt er eigene Baumwollplantagen an und betreibt die
Coprabereitung selbst. Er schickt Forscher zu volkskund¬
lichen Studien in die Südsee, richtet in Hamburg das fach¬

kundig geleitete ,,Museum Godeffroy” ein und läßt eine
wissenscha f t l i che Ze i t schr i f t he rausgeben . 1867 t i l g t e r
die letzten Verpflichtungen aus der 57er Krise, er ist
jetzt wieder mächtig, man nennt ihn den ,,König der Süd¬
s e e ” .

;/

S e n a t o r

G u s t a v

G o d e f f r o y

S ignal e iner neuen Zei t , d ie von v ie len f reudig begrüßt
wi rd, d ie aber doch noch e in rechter Fremdkörper wäre

in dieser al ten Stadt mit ihren engen Twieten und Gän¬
gen, mit ihren Fachwerk- und Barockhäusern, gäbe es nicht
im Aufbaugebiet der vom großen Brand im Jahre 1842
zerstörten Innenstadt neue Straßenzüge, die freier, groß¬
zügiger und moderner sind.

D i e s e s N e b e n e i n a n d e r v o n a l t e r U m w e l t u n d n e u e r Te c h ¬

n ik , von bewähr ter Trad i t ion und neuer po l i t ischer Lage
spiegelt sich auch im Wirtschaftsdenken und -tun der Stadt
w i d e r. Z w a r i s t P r e u ß e n n u n a l l z e i t i g e r N a c h b a r u n d
Hamburg größter Hafen des Norddeutschen Bundes. Wohl

wird der Bau der Harburger Bahn und der Elbbrücken un¬
v e r z ü g l i c h a u f g e n o m m e n . A u c h i s t 1 8 6 6 d e r m o d e r n e
Sandtorhalen in Betr ieb genommen worden. Und die er¬

sten Hamburger Seedampfer verbinden den Hafen im
regelmäßigen Linienverkehr mit dem Ausland. Trotzdem
b a s i e r t d e r W o h l s t a n d d e r K a u f m a n n s c h a f t n o c h u n v e r ¬

ändert auf dem Segelschiff , dem Transitgeschäft und der

I m W i n t e r l ä d t e r d i e M ä n n e r v o n S e n a t u n d B ö r s e m i t

ihren Fami l ien in sein Haus im Hirschpark, läßt s ie auf
Schlitten mit Dienern in Livree von Hamburg abholen und
über die zugefrorene Elbe nach Dockenhuden fahren; nach
f e s t l i c h e r B e w i r t u n g f ä h r t d e r S c h l i t t e n z u g s p ä t a m
Abend denselben Weg unter Fackelbeleuchtung zurück.

*

Johann Cesars Bruder, der Senator Gustav Godeffroy, ver¬
f o l g t d i e S ü d s e e u n t e r s u c h u n g e n n i c h t o h n e B e d e n k e n
und zieht seine Beteiligung aus diesem Geschäft nach und
nach zurück ; g le ichze i t ig geh t d ie Re ihers t iegwer f t zu¬
n e h m e n d i n s e i n e n B e s i t z ü b e r . k r

Godeiiroys Landsitz im Hirschpark, Zeichnung aus dem Jahre 1806



Wie ein DW-Neubou entsfehf (II. Teil)

Die Schiffbaubearbeitungshallen
In der November-Ausgabe unserer Werkzeitung haben

gesehen, welche Aufgaben der Schnürboden und die
Anzeichnerei bei einem Schiffsneubau haben.
Heute wollen wir uns kurz die Schiffbauhallen ansehen,
in denen jährlich bis zu 100 000 tMaterial (Bleche und
Profile) verarbeitet werden. Bezeichnend für diese Hal len
sind die großen, klobigen Maschinen und Brennmaschi¬
nen, die hier aufgestel l t worden sind, um die Bleche zu
bearbei ten. Die Stärken und Größen d ieser Plat ten s ind
s e h r v e r s c h i e d e n . D i e P l a t t e n s i n d e t w a 6 m m b i s
4 0 m m s t a r k , 2 0 0 0 b i s 3 0 0 0 m m b r e i t u n d 7 0 0 0 b i s
13 000 mm lang. Etwa 2000 tMaterial pro Woche werden
vom Eisenlager sortiert und an die Hallen geliefert. Diese
Arbeit wird von Magnetkränen ausgeführt, um die Plat¬
ten schnell und ohne großen Aufwand bewegen zu kön¬
nen. In den Schi ffbauhal len müssen d iese 2000 tet l iche
Male von Maschine zu Maschine transportiert werden. Um
die Transportkosten so niedrig wie möglich zu halten,
muß die Anzahl der Arbeitsgänge an den Platten auf ein
Minimum beschränkt werden, außerdem müssen die Ma¬
schinen so angeordnet sein, daß al le vorkommenden Ar¬
beitsgänge nacheinander ausgeführt werden können, d. h.
mit anderen Worten, der Materialfluß muß gut und kurz
s e i n .

Früher, als noch al les genietet wurde, mußten al le Plat¬
ten angezeichnet werden, wurden die Nietlöcher gebohrt
und versenkt, die Kanten mit großen Scheren geschnitten
und die Platten dann —wenn nötig —verformt.
Heute, da die Nietung durch die Schweißung und die gro¬
ß e n S c h e r e n d u r c h m o d e r n e k l e i n e B r e n n m a s c h i n e n e r ¬

setzt worden sind, haben sich die Arbeitsgänge ver¬
ändert und in der Zahl verr ingert .
Mit den vol lautomatischen Brennmaschinen, die wir schon
in der November-Ausgabe kurz erwähnten, werden gleich¬
zeitig zwei Bauteile ausgebrannt, ohne daß vorher die
Platten angezeichnet werden. Gesteuert werden die vol l¬
automat ischen Brennmaschinen durch eine Fotozel le, d ie
die Konturen von den kleinen Negativen im Maßstab
1 : 1 0 0 a b t a s t e t . M i t d i e s e n B r e n n m a s c h i n e n w e r d e n a l l e
Formtei le, d ie im Schi ff Vorkommen, wie z. B. Rahmen¬
spanten, Mittelträger, Seitenträger, Bodenwrangen, Strin¬
ger, Horizontalträger, ja sogar Außenhautplatten mit nicht
rechtwinkliger Form und Schweißnahtkantenvorbereitung
gebrannt. Die X- oder Y-Kanten für die Schweißnaht wer¬
den in e inem Arbe i t sgang mi t 3P is to len an jeder Se i te
der Maschine, also mit zusammen 6Pistolen, gebrannt.
Bleche mit geraden, parallelen Kanten wie z. B. die Außen¬
hautplat ten im paral le len Mi t te lschi ff bzw. n icht zu stark
verformten Teil des Schiffes, Decksplatten, Schottplatten
usw. werden mit den Portal-Brennmaschinen gebrannt.
D iese Por ta lmasch inen s ind zwar n ich t vo l lau tomat isch ,
aber doch sehr wirtschaft l ich, da auch sie die Platten in
e inem Arbe i tsgang fer t ig bearbe i ten, ohne daß s ie vor¬
her angezeichnet wurden. Plat ten mit Schweißnahtkanten
werden hier auch gleichzeitig in einem Arbeitsgang mit
6Pistolen gebrannt. Riegelbleche und Kniebleche, die auf
einem Schiff in großer Anzahl gebraucht werden, können,
da sehr viele die gleiche Form haben, mit einer Magnet¬
rol lbrennmaschine gebrannt werden. Wie der Name schon
sagt , w i rd d iese Masch ine mi t e iner Magnet ro l le ange¬
t r i e b e n , d i e s i c h a n d e r K o n t u r e i n e s 6 m m s t a r k e n B l e c h -

w i r

V o n o b e n n a c h u n t e n :

K a r l J a n k e b r e n n t m i t e i n e m H a l b a u t o m a t e n e i n e n H i n t e r s t e v e n b l o c k

H a n s S c h l o t t a u b r e n n t e i n K n i e b l e c h

G ü n t e r H a r t m a n n a n e i n e r F a d e n k r e u z - B r e n n m a s c h i n e i n H a l l e 1

B r e n n e r i n H e r m a R i c h t e r s a n e i n e r M a g n e t r o l l - B r e n n m a s c h i n e i n H a l l e 1
H a n s M a a d i a n d e r P o r t a l - B r e n n m a s c h i n e
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H a n s ö l k e r s u n d

P a u l A n d e r s

a n d e r T a f e l s c h e r e

G ü n t e r M e n k e u n d

C . E . W e s t f e h l i n g
b e i m K o n t r o l l i e r e n

e i n e r g e w a l z t e n
A u D e n h a u t p l a t t e

W a l t e r M e i w a l d ,

J o n n i L a m p k e n ,
J a n H i l s c h e r u n d

M e i s t e r O t t o Z e l l m e r

b e i d e r

B e a r b e i t u n g e i n e r
H i n t e r s t e v e n p l a t t e

H a n s S c h ü t t u n d

E w a l d G r ü t z n e r

a n d e r K a n t b a n k

b e i m A b k a n t e n

e i n e s L u k e n s ü l l s



H e i n r i c h B a r v e l s

b e h a u t e i n

B o d e n l ä n g s s p a n t

modells abwälzt und so die richtige Form des
Baute i ls auf d ie zu brennende Plat te über¬
t r ä g t . D i e M a g n e t r o l l b r e n n m a s c h i n e b r e n n t
meistens gleichzei t ig mit zwei oder drei Pi¬
stolen. Auch hier wird nicht vorher ange¬
zeichnet. Die restlichen noch angezeichneten
Bleche werden mit Halbautomaten gebrannt.
D a s s i n d k l e i n e B r e n n m a s c h i n e n , d i e m i t
einem regelbaren Vorschubmotor ausgerü¬
s t e t s i n d u n d v o n H a n d a u f d i e z u b r e n n e n d e

Platte gesetzt werden.
Interessant ist vielleicht noch, daß wir in der
S c h i f f b a u h a l l e B r e n n s c h n i t t e b i s
S t ä r k e v o n 8 0 0 m m a u s f ü h r e n . D i e Te i l e w e r ¬
d e n d a n n i n d e r H a m m e r s c h m i e d e z u S c h m i e ¬
d e - Te i l e n w e i t e r v e r a r b e i t e t . D i e B r a m m e n —

so heißen diese großen Klötze —wiegen,
w e n n s i e a u f d e r W e r f t a n k o m m e n , e t w a 1 5 t
(1 m-'* Stahl wiegt etwa 8t). Ein Brennschnitt
d u r c h s o e i n e B r a m m e m i t e i n e m Q u e r s c h n i t t

von 800 X800 mm dauert ungefähr 12 Minu¬
ten. Die Vorberei tungen dazu beginnen aber
s c h o n 1 5 S t u n d e n v o r h e r , d a d i e B r a m m e b i s
z u m K e r n g u t d u r c h g e w ä r m t w e r d e n m u ß ,
d a m i t K e r n r i s s e b e i m B r e n n s c h n i t t v e r m i e ¬
d e n w e r d e n . W ü r d e m a n d i e B r a m m e k a l t

a n s c h n e i d e n , s o w ü r d e n m i t S i c h e r h e i t d u r c h
die ungleichmäßige, schnelle Erwärmung des
M a t e r i a l s d i e s e R i s s e a u f t r e t e n , u n d d i e
Te i l e w ä r e n u n b r a u c h b a r .

Kleinere Teile, wie sie z. B. in der Schlosserei
für Lukenbeschläge benötigt werden, werden
in der Hal le 1mi t Magnetro l lbrennmaschinen
a u s d e m i n d e n S c h i f f b a u h a l l e n a n f a l l e n d e n
Nutzschrott gebrannt. Dadurch erreicht man,
daß größere Abfallbleche nicht verschrottet zu
werden brauchen. Man spart dabei viel Geld,
denn 1kg Stahlblech kostet etwa 60 Pfennig,
Die we i te re Bearbe i tung der E inze l te i le , d ie nun schon
ihre Kontur haben, ist sehr unterschiedlich; einige blei¬
ben gerade und verlassen so die Schiffbauhalle, um spä¬
ter in der Vormontage wei terverarbei te t zu werden, an¬
dere werden zur Vorfertigung geleitet, wieder andere,
wie z . B. d ie Außenhautp la t ten, erha l ten in der Presse
oder Rundwalze die r icht ige Form. Ersicht l ich sind diese
ganzen Bearbeitungsvorgänge aus der Markierung der
Einzelteile. Die Bearbeitung der Außenhautplatten durch
P r e s s e u n d R u n d w a l z e i s t a u c h w i e d e r s e h r v e r s c h i e d e n
u n d r i c h t e t s i c h d a n a c h , w i e d i e P l a t t e v e r f o r m t w e r d e n

soll. Einige Platten im Schiff, wie z, B. die Kimmplatten
im geraden Tei l des Schi ffes, s ind nur in der Querr ich¬
tung verformt, man sagt dann „die Platte hat Querbucht".
A n d e r e P l a t t e n h a b e n d i e s e Q u e r b u c h t u n d s i n d a u ß e r ¬
d e m n o c h v e r d r e h t , e s h a n d e l t s i c h d a b e i i n e r s t e r L i n i e
um d ie auflau fenden Bodenp la t ten im Vor - und H in te r¬
schiff. Die am schwierigsten zu bearbeitenden Außenhaut¬
p la t ten s ind d ie , d ie e ine Querbuch t , e ine Ve rd rehung
und außerdem noch eine starke Längsbucht haben. Es ge¬
hört dann schon sehr viel Erfahrung der Pressenkolonne
d a z u , d i e s e P l a t t e n k a l t m i t d e r P r e s s e z u f o r m e n . A l s
Hi l fsmi t te l werden vom Schnürboden Walzmodel le ge l ie¬
fert, die einmal die Querbucht an den betreffenden Span¬
ten angeben —meis tens benö t ig t man fün f Mode l le be i
langen Platten —, und außerdem geben diese Querbucht¬
m o d e l l e d u r c h e i n e F l u c h t k a n t e a n i h r e r O b e r s e i t e a n ,
wie stark die Platte verdreht werden muß. Für die Längs¬
bucht wird ein gesondertes Model l von Plat tenlänge ge¬
l i e f e r t .

Für diese Plat tenbearbei tung stehen uns eine Rundwalze
von etwa 9000 mm Länge, eine Presse von 1300 t, eine

z u e i n e r

von 1000 tund e ine von 400 tDruckkraf t zur Ver fügung.
Für Knickarbe i ten haben wi r dann noch e ine lange Ab¬
kan tbank von 9 ,5 mLänge und e inen Kn icke r f ü r k le i¬
n e r e Te i l e w i e z . B . K n i e b l e c h e . E s w ü r d e z u w e i t f ü h r e n ,

a l le Masch inen und ih re Arbe i t h ie r genau zu erk lä ren.
We n d e n w i r u n s n u n d e r P r o fi l b e a r b e i t u n g z u , P r o fi l e
gibt es auf einem Schiff an sehr vielen Bauteilen, z. B.
im Boden als Längsspanten, an der Außenhaut als Längs¬
oder Querspanten, an den Längs- oder Querschotten als
Versteifungen, soweit es sich nicht um Knickschotte oder
Sickschotte handelt, und unter den Decks als Längs- oder
Q u e r b a l k e n u s w . A m i n t e r e s s a n t e s t e n i s t w o h l d i e B e ¬

arbeitung der Querspanten, die dem Schiff die Form geben.
D iese Profi le werden warm gebogen. Vom Schnürboden
bekommt d ie Glühofenbesatzung (Schmiede) a l le Spant¬
mode l le , d ie ja ih re Kon tu ren angeben, ge l ie fe r t . Nach
diesem Modell wird vor dem Glühofen auf der Lochplatte
(Richtplatte) die Kontur aufgezeichnet. An diese gezeich¬
nete Form steckt man Biegeknaggen, das sind kleine ge¬
bogene Vierkanteisen mi t verschieden langen Schenkeln,
gegen die später das im Glühofen auf 1200° Cerwärmte
Profil gedrückt wird. Liegt das Profil an den Knaggen gut
an, wird es mit starken Bügeln in dieser Lage festgehal¬
ten, bis es wieder etwas abgekühlt und erstarrt ist. Dann
w e r d e n w i e d e r a l l e B ü g e l e n t f e r n t u n d d a s g e b o g e n e
S p a n t n o c h m a l m i t d e m M o d e l l v e r g l i c h e n . E v e n t u e l l e
Abweichungen werden mit der Flamme nachgerichtet .
Bei dieser Arbeit wird erst nach dem Biegen angezeichnet,
und danach wird das Spant weiter bearbeitet, d. h. es wird
von Länge gebrannt, und die Schweißausschnitte und
Mon tage löche r f ü r d i e Kn ieb leche werden ausges tanz t ;
dami t s ind d ie Spanten fer t ig bearbe i te t .
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Glühofen-Kolonne beim Spanienbiegen: Karl Heinz Heitmann, Otto Dettmann, Wil l i Harms, Hans Luther

Decksba lken und Schot tvers te i fungen werden e twas an¬
d e r s b e a r b e i t e t , d a d i e s e P r o fi l e n i c h t e r w ä r m t w e r d e n .
N a c h d e m A n z e i c h n e n w e r d e n d i e s e E i n z e l t e i l e z u n ä c h s t

gebrannt. Sie bekommen dadurch die angegebene Länge,
a u ß e r d e m w e r d e n a b n o r m e A u s k l i n k u n g e n , w i e z . B .
Abschwe iß löcher ausgebrann t . Dann werden d ie P rofi le
zur Stanze transport iert und dort werden wieder, wie bei
den Spanten, die Schweißausschnitte ausgeklinkt. Bei diesen
Arbeitsgängen bleibt das Profil aber nicht gerade und muß
daher an einer besonderen Presse, dem Boxer, nachge¬
r i c h t e t w e r d e n . D i e Q u e r b a l k e n d e r D e c k s m i t B u c h t b e ¬
k o m m e n h i e r a u c h d i e F o r m d e s D e c k s n a c h e i n e m B u c h t ¬

modell, das für alle Balken dieses Decks benutzt wird.
Da am Boxer der le tz te Arbe i tsgang an d iesen Profi len
ausgeführt wird, werden sie hier auch gleich nach Sektio¬
nen gesammelt und gebündelt, um die Arbeit im Sort ier¬
lager zu vereinfachen.
Durch die Weiterentwicklung unserer Sickwerkzeuge
k o n n t e n w i r d i e A n z a h l d e r P r o fi l e b e t r ä c h t l i c h v e r r i n ¬
gern, indem wir die Platten für alle Einbauwände, Motor¬
s c h ä c h t e u n d Q u e r s c h o t t e a u f F r a c h t s c h i f f e n u s w . s i c k t e n .
D i e S i c k e n i n d e n P l a t t e n ü b e r n e h m e n d a n n d i e F u n k t i o n
der Profilverste i fung. Obgleich durch die neue Konstruk¬
t i on d ie Hers te l l ung e ine r Wand bedeu tend ve re in fach t
wurde, sind die Sickwände besser als die Versteifungs¬
wände, da durch den Wegfall der Profilverschweißung
k e i n Ve r z i e h e n d e r W ä n d e m e h r a u f t r i t t u n d d a s P l a t t e n f e l d
z w i s c h e n d e n S i c k e n d u r c h d i e F o r m d e r S i c k e n b e s s e r a u s ¬

gesteift und so bedeutend stabiler gegen Beulen ist.
Damit wäre die eigentliche Bearbeitung der Einzelteile be¬
endet. Wicht ig für al le beschriebenen und erwähnten Ar¬
beitsgänge ist, daß sie schnell und zusammenhängend

ausgeführt werden, damit sich im Sortierlager nicht zuviel
v e r s c h i e d e n e s M a t e r i a l a n s a m m e l t u n d z u v i e l P l a t z e i n ¬

n i m m t .

Gesteuert wird die Bearbeitung, wie schon in der Novem¬
ber-Ausgabe unserer Werkzeitung kurz erwähnt, auch
wieder durch Listen, die mit Hilfe der Lochkarten herge¬
s t e l l t w u r d e n . D i e B r e n n m a s c h i n e n b e k o m m e n A b s t r e i c h -

listen, die Streckwalze Materialanforderungslisten, das
Sort ier lager Kol l i -L is ten usw. Im Sort ier lager wi rd
n a c h d e n K o l l i - L i s t e n d a s a u s d e r S c h i f f b a u h a l l e k o m ¬

mende Material zusammengefaßt und gesammelt, bis alle
Te i l e f ü r e i n e S e k t i o n b e i s a m m e n s i n d . I s t d e r Te r m i n f ü r

den Arbeitsbeginn in der Vormontage herangerückt, so
wird das Material nach bestimmten Gesichtspunkten von
dort angefordert und zu Sektionen zusammengebaut. Um
die Durchlaufzeit der Sektionen in der Vormontage und
die Anzahl der vielen kleinen Einzelteile im Sortierlager
zu ver r ingern , i s t e ine Gruppe von Sch i f fbauern in der
Schiffbauhal le mit der sogenannten Vorfert igung beschäf¬
t ig t , H ier werden v ie le Te i le w ie z . B, Rahmenspanten,
S e i t e n t r ä g e r , M i t t e l t r ä g e r , Z u g a n k e r , H o r i z o n t a l t r ä g e r
usw. mi t ihren Gur tungen und v ie len Ausste i fungen fer¬
tig zusammengebaut und als ein Untergruppentei l an das
Sort ier lager wei tergelei tet , das diese Tei le dann mit den
restl ichen nicht vorgefert igten Teilen zu dem festgesetzen
Termin an d ie Vormontage wei terg ib t .

Es ist ein langer Weg, bis aus den rohen unbearbeiteten
P l a t t e n u n d P r o fi l e n e i n S c h i f f e n t s t a n d e n i s t .

D e r B a u e i n e s S c h i f f e s i s t e i n G e m e i n s c h a f t s w e r k , d a s n u r

d u r c h g u t e Z u s a m m e n a r b e i t a l l e r d a r a n B e t e i l i g t e n z u
s c h a f f e n i s t . K l a u s N e i t z k e , F S 1

M a g n e t - P o r t a l k r a n M a g n e t k r a n f ü r S o r t i e r u n g d e r E i n z e l t e i l e
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D i e o b i g e n B i l d e r s c h o ß S i e g f r i e d G ü n t h e r
b e i d e r R e n t n e r - W e i h n a c h t s f e i e r 1 9 6 0

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 28. 12. 1960

4 0 J a h r e :

Margarethe Kröger, kaufm. Angestel l te
H e i n r i c h S c h e u e r , E - S c h w e i ß e r

2 5 J a h r e :

Rudolf Axel , Ingenieur
Robert F id l iekowski , Anschläger
Reinhold Jagusch, Tischler
Fritz Osterkamp, E-Schweißer
Johannes Pohl, Ausgeber
Emil Probst, Kupferschmied
Christian Rerup, Tischler
E r n s t S c h a d e , S c h l o s s e r

H e r m a n n S c h n e i d e r

C a r l S t e f f e n s , H i l f s k a l k u l a t o r

W i l h e l m W u l f , S c h i f f b a u h e l f e r

Hans Meier ging in den Ruhestand

M i t d e m J a h r e s w e c h s e l v e r a b s c h i e d e t e s i c h n a c h

über 40jähriger Tätigkeit unser Senior im SU-Büro,
Schiffbau-Ingenieur Hans Meier, um in den verdien¬
t e n R u h e s t a n d z u t r e t e n .

Durch sein umfangreiches Wissen und seine uner¬
m ü d l i c h e A r b e i t i n d e r K o n s t r u k t i o n d e r S c h i f f s ¬

ausrüstung und -einrichtung hatte er maßgebenden
A n t e i l a m A u f b a u u n s e r e s K o n s t r u k t i o n s b ü r o s S U .

A u c h ü b e r d e n R a h m e n d e r D W h i n a u s w u r d e e r

als Ingenieur mit reichen praktischen Erfahrungen
geschätzt.

Wir wünschen ihm noch v ie le gesunde Jahre Zei t
für seine Steckenpferde.
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F r i t z O s l e r k a m p
J o h a n n e s P o h l
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Margarethe Kröger
C a r l S t e f f e n s

E m i l P r o b s t

R u d o l f A x e l
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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 ießungen:
Pförtner Ewald Knoke mit Frau Hildegard Berkardt am 18. 11.1960
Köchin Ri ta Schmidt , geh. Engelmann, mi t Herrn Günter Schmidt

a m 2 5 . 1 1 . 1 9 6 0
Matrose Victor Brockel mit Fr l . Al ice Ricker am 16. 12. 1960
K a l f a t e r e r H e r m a n n Te p p e r m i t F r l . M a r g a r e t e M ö l l e r

a m 3 0 . 1 2 . 1 9 6 0

M a s c h i n e n s c h l o s s e r G ü n t h e r We i d i n g e r m i t F r l . G e r t r u d K l ü v e r
a m 7 . 1 . 1 9 6 1

F ü r d i e B e w e i s e l i e b e v o l l e r Te i l n a h m e a n l ä ß l i c h d e s m i c h b e ¬
troffenen Verlustes sage ich meinen herzlichsten Dank.

M a r t a S c h o o f

Für die herzliche Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
M a n n e s E i l e r t F r e e s e m ö c h t e i c h h i e r m i t d a n k e n .

Gretje Freese. geb. Wempe

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

F r a u M a r t h a H e i n u n d K i n d e r
G e b u r t e n :

S o h n :

Maschinenschlosser Franz Grüneberg am 11. 12. 1960
Schlosser Edward Ejsmond am 18. 12. 1960
H e l f e r E r w i n D i e t r i c h a m 2 9 . 1 2 . 1 9 6 0

T o c h t e r :

E'Schweißer Helmuth Apel am 22. 12. 1960
Kupferschmied Herbert Car lsdot ter am 22. 12. 1960
M a s c h i n e n s c h l o s s e r H e i n z F ö r s t e r a m 2 3 . 1 2 . 1 9 6 0

T i s c h l e r P e t e r B ö h n k e a m 2 . 1 . 1 9 6 1

Für die beim Heimgang meines l ieben Mannes und Vaters,
H in r i ch Wi thu t , e rw iesene Ante i lnahme und Kranzspenden
sagen wir der Betriebsleitung und Belegschaft der Deutsche
W e r f t u n s e r e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

F r a u K ä t h e W i t h u t u n d S o h n H a r a l d

Für die vielen Beweise der aufrichtigen Anteilnahme sowie die
zahlreichen Kranz- und Blumenspenden beim Heimgang unseres
lieben Bruders, Karl Gehrmann, danken herzlichst

d i e G e s c h w i s t e r .

Für die Beweise liebevoller Teilnahme anläßlich des uns be¬
troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank. M a r i a H a r d t u n d S o h n H a r a l d

Für die mir anläßlich meines 40jährigen Jubiläums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich hiermit der Be¬
t r iebs le i tung, den Meis tern , Vorarbe i tern und den Arbe i ts¬
kollegen meinen herzlichen Dank.
Für die mir aus Anlaß meines 25jährigen Jubi läums erwie¬
senen Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Be¬
triebsleitung sowie den Arbeitskollegen meinen besten Dank.

E m i l P r o b s t

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 .
Ewald Olthoff, Eva-Marie Olthoff

H e i n r i c h S c h e u e r

M i t d a n k b a r e m H e r z e n b i n i c h a l l e n v e r b u n d e n , d i e m i r i h r e
herzlidie Anteilnahme beim Heimgang meines l ieben Mannes
bewiesen. Für die reichen Blumenspenden spreche ich allen
meinen tiefempfundenen Dank aus. F r a u H e l e n e G r a g e

F ü r d i e 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 z u m e i n e m
80. Geburtstag sage . ich der Direktion, der Betr iebsleitung,
allen Freunden und ehemaligen Mitarbeitern meinen herzlich¬
s t e n D a n k u n d r e c h t s c h ö n e G r ü ß e . C a r s t e n C l a u s e n

Für die mir zu meinem 25jährigen Arbeitsjubiläum erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Glückwünsche sage ich der Betriebs¬
leitung und allen Arbeitskameraden meinen herzlichsten Dank.

J o h a n n e s P o h l Wir gedenken unserer Toten
Für die mir anläßlich meines 25jährigen Arbeitsjubiläums er¬
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 s a g e i c h h i e r ¬
mit der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen meinen herz¬
lichen Dank.W i l h e l m W u l f

H e i n r i c h W i t h u t

K r a n f a h r e r

H a u s b e t r i e b

gest. am 23. 12. 1960

H a n s H a r d t

Transportarbeiter
S c h l o s s e r e i

gest. am 13. 12. 1960
F ü r d i e v i e l e n G l ü c k w ü n s c h e , A u f m e r k s a m k e i t e n u n d E h r u n g e n

meinem 25jährigen Dienstjubiläum bedanke ich mich herz¬
lich bei der Direktion, bei der Betriebsleitung und den vielen
Kolleginnen und Kollegen aus den Betrieben und Büros.

z u

P a u l K ä w i t z

R e n t n e r

Kupferschmiede
gest. am 27. 12. 1960

H e i n r i c h S c h u l t z e

R e n t n e r

f r . W e r k z e u g l a g e r

gest. am 20. 12. 1960

R u d o l f A x e l

F ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s J u b i l ä u m s i n s o r e i c h l i c h e m
Maße erwiesenen Ehrungen und Aufmerksamkeiten bedanke
i c h m i c h h i e r m i t a u f d a s h e r z l i c h s t e . I c h h a b e m i c h s e h r d a r -

H e r m a n n S c h n e i d e rü b e r g e f r e u t .

Der Betriebsleitung, allen Kolleginnen und Kollegen sage ich
f ü r d i e f r e u n d l i c h e A n t e i l n a h m e a n l ä ß l i c h m e i n e s 2 5 j ä h r i g e n
J u b i l ä u m s m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

A u g u s t G r a g e
R e n t n e r

f r . S c h l o s s e r e i

gest. am 28. 12. 1960

W i l h e l m S c h o o i

R e n t n e r

f r . H o l z l a g e r

gest. am 22. 12. 1960

C a r l S t e f f e n s

F ü r d i e A u f m e r k s a m k e i t z u m e i n e m 2 5 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m
sage ich allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank.

E r n s t S c h a d e

R i c h a r d H e i n

R e n t n e r

f r . D r e h e r e i

gest. am 2. 1. 1961

Ich bedanke mich hiermit bei der Betr iebsleitung sowie bei
allen Kollegen und Meistern der Tischlerei für die herzliche
A n t e i l n a h m e a n l ä ß l i c h m e i n e s J u b i l ä u m s .

F ü r d i e v i e l 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 l ä ß l i c h
meines 25jährigen Arbeitsjubiläums sage ich hiermit der Be¬
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

F r i t z O s t e r k a m p

C h r i s t i a n R e r u p

2 1



Flammende Reden, gefühlvolle Gedichte und leckere bunte Teller würzten die traditionelle Weihnachtsfeier der Lehrlinge

VOcf̂ tUüinü̂ )laHtcH
Wir Wer f t komöd ian ten fe ie r ten unsere d ies jäh r ige We ihnach ts fe ie r i n de r Gas t¬
s tä t te von Er i ch Ambauer. Es war e in Fes t vo l le r Bes inn l i chke i t und Frohs inn ,
mi t Kaffee und Kuchen, e inem bunten Tel ler und Überraschungen beim Julk lapp.
F ü r g u t e S t i m m u n g s o r g t e n z w e i f ü r d i e s e n A b e n d b e s t e l l t e M u s i k e r u n d w i r
selbst mi t e in igen net ten Darbietungen.

Wir möchten uns für 1960 von unserem Publ ikum verabschieden und gle ichzei t ig
allen ein recht glückliches neues Jahr wünschen.

Wi r beg innen das Sp ie l jahr 1961 mi t e inem Lus tsp ie l m i t dem Ti te l , ,So 'n Krö t
v o n D e e r n " . W i r w e r d e n v e r s u c h e n . S i e d a m i t i m F e b r u a r z u e r f r e u e n .
B i s d a h i n a l s o a u f W i e d e r s e h e n ! E r w i n S a u t e r

T e r m i n e i n F i n k e n w e r d e r :

Am 11. 2. 1961, 12. 2. 1961 (Stade und Mulsum), 18. 2. 1961, 19. 2. 1961 (Neugraben
und Neuenfelde).

Termine im Haus der Jugend: 22. 2. 1961, 23. 2. 1961, 24. 2. 1961.

B a a a a a a a a a a a B a a a

Der Sicherheitsingenieur meldet:
Am 9. 1. 1961 gegen 15.30 Uhr brannte es auf dem Neubau S765 auf Bb.-Seite, vor dem
Brückenaufbau. Infolge einer undichten Schlauchverschraubung an einem Gasverteiler'Azoren
Brennerschläuche durch ausströmendes Gas in Brand geraten. Das Feuer drohte auf weitere,
vom Verteiler abgehende, Schläuche überzuspringen.
Der Brenner Johannes Mayer sprang beherzt hinzu, drehte die einzelnen Abgänge dicht
und entfernte die in Brand geratenen Schläuche von den anderen. Er verhütete dadurch
e i n A u s w e i t e n d e s B r a n d e s u n d w e n d e t e e i n e G e f a h r f ü r L e i b u n d L e b e n v o n s e i n e n

Kollegen ab. Bravo Johannes Mayer!
Mit einer Prämie anerkannte die Betriebsleitung sein Verhalten.

■ B B a a a B a B B B B B B B B B B B B a a a B B B B a a a B a B a a B a B B a a B a a B a a a B a a a a a B B B B B B a a a a a a a B a a a a a a B B B a a a a a a B B a B B a B B a B a a B a B a B B B a B B B a B a B B B B B a a B B a B a a a a a B B B B a a B B i
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Wir haben das Jahr 1960 mit einem Stapellauf abgeschlos¬
sen. So ziemlich am Anfang des neuen Jahres stand wie¬
derum ein Stapellauf. Nehmen wir das als ein gutes Vor¬
zeichen für den Verlauf dieses Jahres, von dem wir jetzt
schon wissen, daß es uns voll beschäftigt sehen wird. Das
n e u e J a h r h a t f ü r u n s a u f d e r D W d a s B e s o n d e r e m i t s i c h

gebracht , daß wi r bere i ts fünf Neubauauf t räge mi t nor¬
wegischen Reedern abschließen konnten. Sicher, die Ver¬
hand lungen l ie fen schon se i t längerer Ze i t , es is t aber
doch immer ganz schön zu wissen, daß ein Auftrag end¬
gü l t i g un te r Dach und Fach i s t . E inze lhe i t en übe r d i e
neuen Aufträge kann ich Euch leider noch nicht mitteilen,
weil das letzte Wort noch nicht gesprochen ist.

Die Presse hat neuerdings wieder d ie Frage des Baues
d e r C a n t o r - S c h i f f e a u f g e w o r f e n . D a z u i s t z u s a g e n ,
daß von uns her betrachtet eine Änderung der Sachlage
bisher noch nicht eingetreten ist. Das heißt also, daß wir
den Bau solcher Schi ffe für durchaus mögl ich und auch
vertretbar halten, daß aber noch ganz erhebliche Schwie¬
r i gke i t en übe rwunden we rden müssen . Jeden fa l l s s i eh t
es nicht so aus, als wenn morgen schon mit dem Bau der
beiden großen Passagierschiffe begonnen werden könnte.
Vorläufig ist es im großen und ganzen leider immer noch
so, daß die Lage auf dem Schiffbaumarkt nicht befr iedi¬
gend ist. Es bleibt abzuwarten, wie die große Lage sich
e n t w i c k e l t . W i r h a b e n z w a r o f fi z i e l l F r i e d e n i n d e r W e l t ,

an e i nze lnen Punk ten unse re r E rdkuge l w i r d abe r im¬
mer herumgeschossen. An diesen Stellen, seien sie nun
in Nahost, in Nordafrika oder sonstwo, zeigt es sich dann,
d a ß d i e S a c h e m i t d e m F r i e d e n d o c h e b e n s o e i n e S a c h e
ist. Es wird viel davon abhängen, ob die Mächte, auf de¬
r e n V e r h a l t e n e s i m w e s e n t l i c h e n a n k o m m t , w e i s e , d a s

he iß t im S inne f r ied l i cher En tw ick lung , ge lenk t werden.

Wie wohl die meisten Menschen, habe aber auch ich mir
zu Beginn des neuen Jahres fest vorgenommen, Fehler,
die jeder nun einmal macht, in Zukunft nicht zu wieder¬
holen. Ich bin zu dieser Überlegung nicht durch eine Bier¬
zeitung eines unserer Schiffbaugewerke angeregt worden,
h a b e a b e r d a r a u f h i n m i c h d o c h n o c h e i n m a l d u r c h f o r s c h t

und, kann nur sagen, daß ich in diesen kurzen Monats¬
ü b e r s i c h t e n n i e m a l s d e n V e r s u c h u n t e r n o m m e n h a b e , d i e

gesamte Belegschaft irgendeiner Leichtfertigkeit oder
brdnungswidrigkeit zu bezichtigen. Ich kann mir auch
nicht denken, daß die gesamte Belegschaft sich getroffen
fühlen konnte, wenn ich irgendwann einmal gesagt habe,
daß häufig Gruppen von Betriebsangehörigen um die Ge¬
tränkeautomaten herumstehen. Die jen igen, d ie dor t her¬
umstanden oder stehen, wissen es ja selbst recht gut, wie
es ist. Das Gleiche gilt von den anderen Punkten, die
man in dieser Bierzeitung glaubte erwähnen zu sollen. Es
ist nun einmal so, daß im Schiffbau sehr genau kalkuliert
werden muß. Das he iß t , daß der Aufwand an Ze i t und
M a t e r i a l s i n n v o l l s e i n m u ß . D a s g i l t f ü r d e n , d e r d i e
Schiffe praktisch baut, genau so wie für den, der an ihrer

Planung beteiligt ist und den, der für alle mit diesen Din¬
gen zusammenhängenden Rechtsfragen verantwort l ich ist .
Das Entscheidende ist bei allen, daß jeder das Empfinden
hat , mi t den anderen zusammen an e iner gemeinsamen
Aufgabe zu arbeiten. Dann kann es wohl mal Meinungs¬
verschiedenhei ten, aber niemals Mißverständnisse geben.
Ich weiß, daß man al les, was i rgendein Mensch tut , mi t
v e r h ä l t n i s m ä ß i g w e n i g M ü h e z e r r e d e n u n d u n t e r U m ¬
s t ä n d e n s o g a r i n s G e g e n t e i l v e r k e h r e n k a n n . We r m i t
gutem Wi l len und guter Abs icht an d ie uns h ier bewe¬
genden Fragen herangeht, müßte ja e igent l ich erkennen,
w a s d e r a n d e r e w i l l .

Die Werft lei tung ihrerseits hat jedenfal ls sich immer sehr
v i e l Mühe gegeben , ohne s i ch zum Vo rmund ode r ga r
zum Freizei torganisator aufspielen zu wol len, jedem jede
nur denkbare Erleichterung zu geben. Mag es sich darum
g e h a n d e l t h a b e n , d a ß d i e G e w e r k e f ü r i h r e j ä h r l i c h e n
A u s f a h r t e n e i n e n Z u s c h u ß h a b e n w o l l t e n o d e r o b e s s i c h

im größeren um den Bau von Wohnungen handel te. Die
be i uns gefundene Rege lung mi t der Arbe i tsprämie und
dem Weihnachtsgeld kann auf jeden Fall unter vergleich¬
b a r e n B e t r i e b e n m e i n e r A n s i c h t n a c h a l s v o r b i l d l i c h a n ¬

gesehen werden. Die Liste dieser Dinge l ieße sich noch
u m e t l i c h e s v e r l ä n g e r n . A n d e r e r s e i t s d a r f e s n i e ¬
manden wundern, daß die Werf t le i tung s ich h ier und da
auch einmal das Recht nimmt zu sagen, wenn ihr etwas
m i ß f ä l l t .

Ih r w ißt , daß d ie Wer f t mi t e in igem Aufwand d ie Park¬
platzfrage an der Elbchaussee zunächst einmal einer vor¬
läufigen Lösung zugeführ t hat . Diese Lösung is t immer¬
h i n s c h o n e i n b e a c h t l i c h e r F o r t s c h r i t t . I c h m ö c h t e E u c h i n

d iesem Zusammenhang darauf h inweisen, daß in abseh¬
barer Zeit mit einigen Veränderungen an dem alten Park¬
platz zu rechnen ist. Ich habe gehört, daß für die Omni¬
busse auf diesem alten Parkplatz eine Wendeanlage ein¬
ger i ch te t werden so l l . Da rüber h inaus i s t beabs ich t i g t ,
e i n e G r u p p e v o n P a r k u h r e n a u f z u s t e l l e n . E s e m p fi e h l t
s ich v ie l le icht doch, daß die le tzten der dor t parkenden
DWer sich langsam an den Gedanken gewöhnen, mit ihren
Fahrzeugen „umziehen" zu müssen.

Das Gleiche gilt im übrigen auch für die, die ihren Wagen
i m m e r n o c h a u f d e r L a d e s t r a ß e i m Te u f e l s b r ü c k e r F f a f e n

abstellen. Ihr wißt, daß die Polizei schon vor einiger Zeit
B e d e n k e n h i n s i c h t l i c h d e r S i c h e r h e i t d e s D a m m e s e r h o b e n
h a t .

Den ersten Monat des Jahres hätten wir nun wieder ge¬
schaff t . Langsam wird d ie Jahreszei t wieder f reundl icher
werden. Das ist auch gut so, wei l das Arbei ten bei der
K ä l t e n i c h t l e i c h t i s t .

D a s w ä r e e s f ü r h e u t e .

Es grüßt
E u c h h e r z l i c h

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