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Woas die ndachsten Wochen bringen sollen

Am 22. Februar 1961 wird der Stapellauf des Schiffes Bau-Nr. 759 erfolgen.
Es handelt sich um ein 3500t groBes Kiihlmotorschiff mit einem Fassungs-
vermdgen von 245000 cu. ft. fiir die Reederei Cargo Ships El-Yam Limited,
Tel Aviv.

Fur den 24. Februar 1961 ist die Probefahrt des Massengutfrachtschiffes
+EN GEDI" (22350t) angesetzt. Die ,EN GEDI" ist ein Schwesterschiff der
vor einigen Monaten gelieferten ,MEZADA".

Am 27. Februar 1961 wird der Neubau S.769 seinem Element tibergeben.
Auftraggeber dieses Schiffes ist die ZIM Israel Navigation Co., Haifa. Das

Schiff ist ein Massengutfrachter des gleichen Typs wie der Bulk-Carrier
«EN GEDI”,

Titelbild : Stapellauf - Gemdlde von Wolfram Claviez
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Zur Jahreswende 1960/1961

Ablauf und Ausblick

130 Millionen
Ausbruch des

Mit einer Gesamttonnage von nahezu
BRT hat sich die Welthandelsflotte seit
zweiten Weltkrieges mehr als verdoppelt (2,3fach).
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Millionen BRT fibersteigt seit Jahren bei weitem den

Der jahrliche Zuwachs an Neubautonnage von

der Zunahme des Welthandels entsprechenden Raumbe-
darf. Die
Schiffbau,

aus Schiffahrt
dem
Markt zu nehmen und abzuwracken um die Frachtenlage

Mahnung einsichtiger Kreise

und unwirtschaftliche Alttonnage aus

zu verbessern, ist bisher nahezu unbertcksichtigt ge-
blieben. Erst die allerletzten Monate zeigen eine etwas
stirkere Abwracktdtigkeit und fast gleichzeitig ein
leichtes Anheben der Frachtraten besonders in der Ge-
treidefahrt, wozu allerdings der grofe Bedarf an Brot-
getreide in weiten Hungergebieten der Welt und die
teilweise recht schlechten Getreideernten in Europa bei-

getragen haben.

Nicht verstdndlich bei dieser Allgemeinlage in Schiffahrt
und Schiffbau ist der 1960 in starkem Umfange erfolgte
Umbau unwirtschaftlicher, alter Ts-Tanker in Massen-
gutschiffe durch Einbau neuer vergroBferter Mittelschiffe
— jumboising — die bei ihren billigen Einstandsprei-
Frachtenmarkt

sen nur einen weiteren Druck auf den

ausiiben werden.

Trotz dieser wenig erfreulichen Zustdnde ist ein lang-
sames aber stetiges Anziehen der Nachfrage auf dem

Neubaumarkt nicht zu verkennen. Auf der einen Seite
zeigt sich ein steter Drang nach einer Steigerung der
Grofie der Schiffe fiir flissige Ladung: Eine ganze Reihe
fiir 45000 t Tragfahigkeit in Auftrag gegebener Tanker
wird auf 77 000 tdw erhoht, und fiir mehrere seit kurzer
Zeit laufende Tanker von 36 000 tdw wird unter Bei-

behaltung der Ldnge eine VergroBerung auf etwa

45 000 tdw erwogen.

Auf der anderen Seite hat die Nachfrage nach Massen-
gutschiffen mittlerer und groBer Tragfdhigkeit in ganz
ungewdthnlichem MaBe zugenommen. Bevorzugt werden
Schiffe von 16000 t und 22 000—24 000 t fiir die euro-
pdische Fahrt, die eine Steigerung auf 60 000—80 000
und 100 000 t lang-
fristige Chartervertrdge zwischen Haéfen vorliegen, die

fir groBe Fahrt erfahren, sofern
Schiffe dieser GroBe mit Tiefgangen von 40°—42' auf-
zunehmen in der Lage sind.

Beachtlich bleibt, daB auch fiir Schiffe dieser GréBe der
Einschraubenantrieb beibehalten wird und der Ubergang
vom Turbinen- zum Motorantrieb immer mehr zunimmt.
Waren bisher Antriebsleistungen von 20 000—25 000 PS
nur mit der Rader-tibersetzten Hochdruck-Dampfturbine
zu erreichen, so hat die Steigerung der Zylinderleistung
des Dieselmotors und seine betriebssichere Durchbildung
in den letzten Jahren so weitgehende Fortschritte gemacht,
daB Motoren in 10-

und 12-Zylinderanordnung mit



Im FRUHJAHR 1960 wurde in Finkenwerder ein
neues 14stéckiges Hochhaus als Sitz der Hauptverwallung,
der technischen und kaufminnischen Biiros, der Betriebs-
leitung sowie aller iibrigen der Verwaltung und dem
Betriebe unterstellten Sonderabteilungen bezogen.

SOMMER 1960 : Luftauinahme des Weslteils der Deutsche Werit, Finkenwerder.
Die Auinahme umiaBt die 8 Neubauhelgen mit dem neuen Grofhelgen fiir Schiffe bis
100 000 tdw und mehr, die neue Schiffbauwerkstatt fiir schwere Bleche und einen Teil
unserer Schwimmdockanlagen fiir Schiffe bis 65 000 t. Der Siidrand des Werftgelindes
zeigt einen Teil der Wohnsiedlungen der Deutsche Werit.

Leistungen von 20000—24 000 PSe von allen groSen
Motorenfirmen angeboten werden -und damit allen Er-
fordernissen der Frachter vorgenannter GroBe ent-
sprochen werden kann.

Der erforderliche Schritt fiir die Erzielung dieser
Leistungssteigerung pro Zylindereinheit des Dieselmotors
war die systematische Entwicklung der Aufladung des
Zylindervolumens mit zusatzlicher Verbrennungsluft, da
das zu Beginn des Kompressionshubs im Arbeitszylinder
vorhandene Volumen an Verbrennungsluft ausschlag-
gebend fiir die Leistung des Zylinders pro Arbeitshub
ist.

Die Deutsche Werft hat auch auf diesem Gebiet
Pionierarbeit geleistet. Bereits auf einem der ersten
von ihr zur Ablieferung gebrachten Motorschiffe Anfang
der zwanziger Jahre, damals noch mit Viertaktmotoren
ausgeriistet, hat sie durch Aufstellung eines elektrisch
angetriebenen Zusatzgebldses den Anfangsdruck im Zy-
linder erhéht und damit Leistungssteigerungen von
20—259/s pro Zylindereinheit herbeigefiihrt. Die weitere
Entwicklung dieses Vorschlags unter Verwendung von
Abgasgebldsen fithrte im letzten Jahrzehnt zu dem
Stande, den wir alle in den hochaufgeladenen Vier-
und Zweitakt-Motoren unserer Tage kennen und der
in der Zukunft im Seeschiffbau fiir alle in Frage kom-
menden Leistungen das Feld unbedingt beherrschen
wird.

Wenn dennoch in Einzelfdllen Turbinenantrieb fir die
groBben Tanker gewdhlt wird, so wird in fast allen Fal-
len der Mangel an geeignetem Motoren-Personal aus-
schlaggebend fiir den Riickgriff auf die Turbine sein.
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Damit hat sich ganz {iberraschend auch fiir den GroB-
schiffbau der Motor endgiiltig durchgesetzt. Der Hoch-

druckturbine wird — abgesehen fiir die Verwendung
im Kriegsschiffbau, bei dem das geringe Gewicht stark
ausschlaggebend ist — hinfort in Verbindung mit auto-

matisch gesteuerten Hochdruckkesselanlagen nur noch
beim Bau groBer Land-Kraftanlagen ein Arbeitsfeld
bleiben.

Der allgemeinen Lage des Frachtenmarktes entsprechend
konnten auch die Werften im Jahre 1960 iiber kein be-
sonders groBes oder umfangreiches Neubauprogramm be-
richten. Lediglich GroB-Britannien verfiigt im Augenblick
noch iiber ein gréBeres Neubauprogramm fiir mittelgrofie
und einige groBere Fahrgastschiffe, wdahrend die konti-
nentalen Werften zum grofien Teil die von ihnen in den
letzten Jahren gebuchten Neubauten zur Ablieferung
bringen und meist nicht in der Lage sind, den vorliegen-
den Auftragsbestand mengenmaBig zu halten — was
allerdings vielfach begriiBt und unterstiitzt wird — um
baldmoglichst wieder wie in den Vorkriegsjahren zu
Ablieferungszeiten von auBerst 12-18 Monaten zu kom-
men und es damit zu ermdglichen, Neubauten zu
festen Preisen zu iibernehmen, was bei den langen
Lieferfristen der vergangenen Jahre kaum moglich war.

Wenn trotzdem die Deutsche Werft in den letzten Wo-
chen eine ganze Reihe von Neubauauftrigen fir das In-
und Ausland abschlieBen konnte, ohne in das noch zur
Abwicklung vorliegende Neubauprogramm einzugreifen,
so beweist das nur ihre Elastizitat im Schiffsneubau, die
dank der von ihr in den letzten Jahren geschaffenen
Neuanlagen eine weitgehende Automatisierung bei der



Bearbeitung des Materials und in der Montage ermog-
licht.

Die Stellung der Deutsche Werft im Hamburger Raum
im Jahre 1960 zeigt die nachstehende Ubersicht:

Ablieferungeﬁ:

Werit: Zahl der t Trag-

Schiffe fahigkeit
1. Deutsche Werft 14 283 009
2. Howaldtswerke, Hamburg 8 131 449
3. Schlieckerwerft 5 95 573
4. Blohm & VoB AG. 3 51 250
5. Stiilckenwerft 3 36 327

Die weitere Entwicklung des Schiffbaus auf dem deut-
schen Markt wird von der Moglichkeit der Finanzierung
der in Auftrag zu gebenden Neubauten abhdngen.

Bei deutschen Reedern liegt noch die Befriedigung des
letzten Nachholbedarfs fiir die im Kriege verlorene Ton-

Notwendigkeit heute fiir jeden In- und Auslandsauftrag
langfristigen Kredit zu gewéhren, fir den meist keine
andere Sicherheit als das Schiff selbst zur Verfligung
steht, braucht im einzelnen nicht erortert zu werden.

Aus all diesen Umstdnden ergibt sich, daB ein normales
langfristiges Liefergeschdft, wie es der Schiffbau nun ein-
mal verlangt, erst wieder eintreten kann, wenn die deut-
schen Auftraggeber in der Lage sind, aus eigenen Mitteln
die in Auftrag zu gebenden Schiffe zu finanzieren oder
ihnen Kreditinstitute zur Verfligung stehen, die ihnen
langfristige Kredite zu maidBigen Zinssdtzen iiberlassen.
Die heute von unseren Finanzinstituten fiir diesen Zweck
geforderten Zinssdtze von 6'/2>—7—8 %/ sind fiir die Schiff-
fahrt nicht tragbar.

Bei der Hereinnahme von Auslandsauftrdgen steht zwar
die mit Rickbiirgschaft des Bundes geschaffene Hermes-
Versicherung zur Abdeckung des wirtschaftlichen und
politischen Risikos zur Verfiigung, jedoch mufl die Bau-

HERBST 1960 : Nordteil des etwa 800 m langen Ausriistungs-
hafens mit einem 47 000 tdw grofen Turbinen-Tanker im Ausbau

nage vor. Da eine Bundesbeihilfe nicht mehr zu erwar-
ten ist, bleibt nur die Finanzierung der Bauauftrige aus
eigenen Mitteln, die aber aus den Frachtertragen der letz-
ten Jahre nicht anzusammeln waren; oder die Aufnahme
von Anleihen und Darlehen, die aufzunehmen die hohen
Zinssdtze des Inlandsmarktes nicht zulieBen, wahrend
das auslandische Kapital sich dem inldndischen Darlehns-
sucher fast ausnahmslos verschloB.

Der von uns zu allen Zeiten stark bearbeitete Auslands-
markt, auf dem wir eine grofie Klientel besitzen, ist zwar
bereit, Auftrdge zu erteilen, ist aber nicht gewillt, irgend-
ein Wahrungsrisiko zu laufen. Was das bedeutet, bei der

WINTER 1960 : Blick auf die Neubau-Helgen von 270 m Linge von
der Landseite mit dem grofien Fahrgastschiif ,,HANSEATIC" im Dock V

werft in jedem Falle 20 /o des Baupreises als Selbstbehalt
ibernehmen, ein Betrag, der zuziglich der sonstigen
Hermes-Spesen bei den groBen Summen, um die es sich
im Schiffbau handelt, eine nicht tragbare Belastung bei

Verfolg internationaler Geschifte darstelit.

Eine stabile Beschiftigungslage auf dem Auslandsmarkt
kann sich fiir die deutschen Werften erst dann wieder
einstellen, wenn dem deutschen Schiffbau zum mindesten
die gleichen Bedingungen eingerdumt werden wie sie den
auslandischen und vor allem auch den in der EWG mit uns
zusammengeschlossenen Werften zur Verfligung stehen.

W.E.H.S.



Am 16. 12, lief die ,,En Gedi” vom Stapel, ein Schwester-

" schiff der ,,Mezada" und ,,Elat” und wie diese beiden, ein

neuer Beleg der bewundernswerten Aufbauleistung
der jungen israelischen Handelsflotte nach dem zweiten
Weltkrieg.

»En Gedi” ist der Name eines Landstriches am Rande des
Toten Meeres, der einst in biblischen Zeiten, — zur Zeit
des Konigs Salomo — besondere Bedeutung fiir das Land
Israel gehabt hatte. An der Stelle jener Oase (das Wort
»Quelle” ist in dem Namen ,En Gedi” enthalten) ist heute
eine junge, bliithende Ortschaft entstanden.

Die Taufpatin Mrs. Najar sagte in ihrer Ansprache: ,Ich
bin gliicklich, von der Zim Israel Navigation Company,
durch Mr. Yechieli, mit dieser Aufgabe betraut worden
zu sein. Mr. Yechieli ist mir seit langem als einer der
Manner bekannt, die Grofies fiir die Entwicklung der
israelischen Wirtschaft und Schiffahrt geleistet haben.
Dariiber hinaus erfiillt es mich mit besonderer Freude und
Stolz, daB unserer jungen israelischen Generation die Ver-
pflichtung auferlegt wurde, in unserem jungen Staat auch
Aufgaben zu bewadltigen, die bisher fiir uns nahezu unbe-




kannt waren und dazu rechnet vor allem der Aufbau einer
eigenen Handelsflotte.

Herzlichen Dank spreche ich der gesamten Belegschaft der
DW fiir die von ihr geleistete Arbeit aus und wiinsche
ihr Freude und Erfolg fir die endgiiltige Fertigstellung
dieses Neubaus, der nun schon als 3. Schiff seiner Klasse
innerhalb eines Jahres zur Ablieferung kommen wird und
den Namen einer Siedlung im Negev trdagt, durch den im
besonderen die Bedeutung dieses Teiles des Landes in
alle Welt hinausgetragen wird. Ich taufe dies Schiff nun-
mehr auf den Namen ,En Gedi'. Glick und Segen auf
allen Fahrten!”

Bei dem anschlieBenden 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 herzlichen
Glickwiinschen fiir die ,launching lady" darauf hinwies,
daB der Name ,En Gedi” die enge Verbundenheit der
nEroberer der Wiiste und Erweiterer der Oase mit den
Bezwingern der Ozeane und Erweitern der israelischen
Handelsflotte” symbolisieren soll.

Am 30. 12. lief als letztes Schiff des Jahres die ,HAR
SINAI'" vom Stapel. Auch sie gehort wie die fritheren
+HAR"-Schiffe der Reederei Cargo Ships El-Yam, gleicht im
Typ aber den Neubauten der , MEZADA"-Klasse.

Letzte Ablieferung des Jahres 1960 und erster Stapellauf
1961 bildeten zwei Schwesterschiffe fiir die Hamburg-Ame-
rika Linie. Am 29. 12. machte das 11 000-t-Motorschiff
.Miinsterland" seine Probefahrt; am 25. 1. lief die , Kul-
merland” vom Stapel. Dariiber mehr im ndchsten Heft.

kleine chronik der welischifiahrt. ..

Seit Jahren berichten ,,Die letzten Wochen” von dem Ge-
schehen auf der DW. Was in der weiten Welt passiert, ist
eigentlich nicht unsere Sache; dariber berichten tagtdglich
Zeitungen und Zeitschriften. Aber man empfindet es beim
Durchbldgttern alter Jahrgénge unserer Werkzeitung doch

Ein Auszug aus dem Kapitdnsbericht a8t uns durch die
Unmittelbarkeit der Schilderung die Ereignisse miterleben:
,20. Dez. 60 um 2318 fangen SOS-Ruf der Kustenfunkstelle
Genua auf, daB3 das italienische Motorschiff ,GIOIA" 10
Seemeilen noérdlich der Insel Capraia in Seenot geraten ist

oft als ein Manko, daf3 gar keine Anhaltspunkte dafir vor-
liegen, wann diese und jene Ereignisse aus der Welt un-
seres Berufes, die einmal unser Interesse erregten, stattge-
funden haben.

Diese ,Kleine Chronik der Weltschiffahrt” soll darum fort-
laufend in ein paar kurzen Sétzen die uns zugdnglichen
und wichtig erscheinenden Meldungen festhalten.
Abgelieferte Schiffe sind zundichst einmal aus unserem Ge-
sichtskreis verschwunden. Hin und wieder kommen manche
von ihnen zu uns zuriick, gehen ins Dock, um Gberholt oder
neu gemalt zu werden. Doch auch in anderer Weise be-
gegnen sie uns wieder.

Da tauchte unléngst in allen Zeitungen der Name ,, JOHN
AUGUSTUS ESSBERGER” auf. Es handelt sich um den
20 000-t-Tanker S. 752, den die Deutsche Werft 1959 gebaut
hat. Die Besatzung dieses Schiffes rettete kurz vor Weih-
nachten fiunf Seeleute des vor der italienischen West-
kiste in Seenot geratenen und gesunkenen Kistenfrachters
.GIOIA”.

und zu sinken droht. Der Wind ist NW 5 in Béen7. Die
See ist grob. 2320 melden der Kistenfunkstelle Genua un-
seren Standort mit 42°56” N und 10°05” O, dndern 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 3 Seemeilen von der Unfallstelle
entfernt wird die Suche mit 2 Scheinwerfern aufgenommen.
Da im Radar keine Echos ausgemacht und auch keine Not-
signale gesichtet werden, wird das Suchen erschwert. Es
muf3 angenommen werden, daf3 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 5 Mann festhalten.
Zwei weitere Menschen treiben bewegungslos im Wasser.
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Alle haben orangefarbene Schwimmwesten an, die sehr
gut ausgemacht werden kénnen. 0130 unser Motorrettungs-
boot zu Wasser gelassen. Dicht bei den Schiffbrichigen
ist das Schiff zum Stehen gebracht worden. Ein Schiffbri-
chiger kommt zum Schiff geschwommen. Durch den starken
Suezkanalscheinwerfer kénnen die Schiffbriichigen im
Schein festgehalten werden, was fir das Auffischen der
Uberlebenden sehr zum Vorteil ist. 0145 sind 8 Schiffbri-
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 Vermifiten abgesucht. Die Kusten-
funkstelle Genua, mit der wir sténdig in Verbindung ste-
hen, wird angewiesen, einen Arzt aus Livorno, das 24 Mei-
len von unserem Liegeplatz entfernt liegt, zu schicken.
Waéhrend die 5 Mann, die sich an dem vollgeschlagenen
Rettungsboot angeklammert hatten, lebend geborgen wer-
den kénnen, sind die 4 einzeln aus dem Wasser gefischten
schon bei der Bergung tot gewesen ... "

Der selbe Kapitdn Becker hat Ubrigens 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
ESSBERGER" in Sicht bekamen. Sie umkreisten das Schiff
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 spéter war ein Boot ausgesetzt, die Ma-
schine zu Wasser gegangen und abgesackt. Die beiden
Flieger setzten die Reise mit der , WILHELMINE ESSBER-
GER" fort.

*

Ein anderes DW-Schiff, das kiirzlich in der Presse erwdhnt
wurde, war der 3440 tdw grofle, 1950 fir Zersen gebaute
Frachtdampfer ,,MORSUM" (S. 615). Das Schiff féhrt fur
die Deutsche Orientlinie und wurde Anfang Dezember von
franzésischen Kriegsschiffen vor der Kiste Algeriens auf-
gebracht und gezwungen, den Kriegshafen Mers el Kebir
bei Oran anzulaufen. Die Franzosen begriindeten ihr
rechtswidriges Vorgehen in diesem wie in Ghnlichen Fdllen
mit dem Verdacht auf Waffenlieferungen fir Algerien.
*

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

Noch gréfier war die Katastrophe, die die USA durch den
Brand ihres neuven Flugzeugtréigers ,,CONSTELLATION”
traf. Mit 60000 t war dieses Schiff das gréfite Kriegsschiff
der Welt. Es sollte im Mai dieses Jahres fertig werden.
Der Brand kostete 46 Menschenleben und 43 Verletzte. Der
Schaden wird mit 315 Mill. Dollar angegeben.

*

SchlieBlich sei noch der dramatische Kampf um den indi-
schen Frachter ,INDIAN NAVIGATOR"” (7660 BRT) er-
wdhnt. Das Schiff war mit einer Ladung Schwefeldl auf
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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
bemuhten sich vergeblich, das von der Besatzung verlas-
sene Schiff in Schlepp zu nehmen. Ein Bergungskommando
von 11 Mann der ,INDIAN SUCCESS” gelangte schlieBlich
an Bord, bezahlte aber den mutigen Einsatz mit dem Le-
ben, als die brennende ,,INDIAN NAVIGATOR" plétzlich

sank.
*

.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 héchste Lei-
stung erzielt. Diese Zahlen klingen ganz imponierend.
Richtig beurteilen kann man sie jedoch erst, wenn man sie
mit den Zahlen anderer Héfen vergleicht. Bremen meldet
mit 15 Mill. t ebenfalls einen Hafenrekord.

*

In dem fur groBe 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 grofBe Schiffe
den Suez-Kanal passieren kénnen, fand kirzlich 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, daf3 Schiffe mit 37’ Tiefgang passieren kdnnen.

*

Die Deutsche Werft ist bekanntlich vom Tage ihrer Grin-
dung an fir den Motorantrieb von Seeschiffen eingetreten.
Sie galt seit Anfang der zwanziger Jahre als Spezialwerft
fur den Motorschiffbau. Mochte es mit dem sténdigen
Wachsen der Schiffe nun scheinen, daf3 bei hohen Leistun-
gen die Turbine das Rennen macht, weil dem Motor mit
10 000 bis 12000 PS eine obere Grenze gesetzt sei, so hat
es heute den Anschein, daf3 der Motor auch bei sehr ho-
hen Leistungen seine Position behauptet. Burmeister &
Wain, die ersten Motoren-Lieferer der DW, bauven z. Zt.
Dieselmotoren mit 21 000 PS fir 50 000-t-Tanker. Die Goéta-
verke in Géteborg haben mit ihrem 12-Zylinder-Motor DM
850/1700 VGA-U den z. Zt. stéirksten Dieselmotor der Welt
entwickelt. Er leistet 25 200 PS.

*

Es wird viel von Krisen gesprochen. ,Japans Schiffbau in
der Krise”, ,Die Krise im britischen Schiffbau” usw. Um so
mehr mu3 es wunder nehmen, wenn man gleichzeitig liest,
daf3 in Japan zwei 130 000-Tonnen-Tanker in Auftrag ge-
geben sind, die gréfiten Schiffe, die es bisher gegeben
hat. Es handelt sich um japanische Auftréige. Dieses Bei-
spiel zeigt deutlich, da3 alle Theorien iber zuviel Schiffs-
raum zusammenbrechen und es nicht an neuen Auftrégen
fehlen wird, solange es den Werften gelingt, neue Schiffe
zu entwickeln, die eine gréBere Wirtschaftlichkeit verspre-
chen als die alten.

*

Mit Superlativen sollte man vorsichtig sein. ,Gréfter
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 , gréfiten Kabelleger der
Welt” gab es bereits vor 100 Jahren. Er hief3 , GREAT
EASTERN".
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Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (7)

Aufbaujahre mit Adolph Ferher

Der Aufbau der neuen Reiherstiegwerft an der Norder-
elbe ab 1861 ist das Werk des Betriebsdirektors Adolph
Ferber. Wir kennen von ihm nur den Namen -— und das
Werk, das er mit seinen Schiffbauern, Ingenieuren und
Werftarbeitern geschaffen hat, den Aufbau und den spad-
teren Ausbau der ,Reiherstieg Schiffswerfte und Kessel-
schmiede” sowie weit iliber 300 Schiffs-Neubauten, die
unter seiner Leitung zwischen 1857 und etwa 1886 ent-
standen sind.

Auf dem neuen Werftgelinde an der Norderelbe ent-
stehen fiinf Hellinge, eine Maschinenfabrik, eine Kessel-
schmiede, dazu Tischlerei und Schmiede. Am Reiherstieg-
ufer wird ein Hebebock mit 60 t Hebefdahigkeit aufgestellt.
1863 ist die neue Werft zum Bau auch gréBerer Dampfer
und zur Ausfithrung umfangreicher Reparaturen bereit.
Am 1. Juni 1864 wird das Unternehmen in ,Reiherstieg
Schiffswerfte und Maschinenfabrik” umbenannt.

Mit Aufnahme des Schiffbaubetriebes an der Norderelbe
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wird das alte Werftgeldnde in Wilhelmsburg an die Leim-
fabrik Hittner & Co. verkauft. (Heute befindet sich auf
dem Platz Reiherstiegdeich 55 ein Kleinbetrieb der Metall-
industrie.)

Die Arbeit auf dem neuen Werftgelinde wird in einer
Zeit aufgenommen, in der in den deutschen Landern die
wirtschaftlichen Krifte erstarken und die Uberwindung
der politischen Zersplitterung vorbereitet wird.

*

Von 1815 bis 1871 ist Deutschlands Bevdlkerung von 21
auf 40 Millionen angewachsen, das bedeutet eine Verdop-
pelung der Zahl der schaffenden Hdnde und zugleich eine
Ausweitung des inneren Marktes. Von 1860 bis 1870 hat
sich die deutsche Roheisenproduktion mehr als verdop-
pelt, Frankreich ist damit Gberfliigelt und Osterreich-Un-
garn liegt weit zurick; die Industrialisierung kommt in
Deutschland nun rascher voran als in den Nachbarldndern.

Oben:

C. W. Arlo: Blick iiber den Strom aufi Hamburg in den 40er Jahren
des 19. Jahrhunderts. Auf dem Siidufer (Vordergrund) entstehen ab
1860 Werften, Industriebetriebe und Hafenbedken. (Kupferstichkabinett
der Kunsthalle Hamburg, Reproduktion Kleinhempel)

Links:
Lageplan der Reiherstiegmiindung vom 4. 2. 1859 mit ergdnzenden An-
gaben vom 14. 1. 1867, Hamburger Staatsarchiv



Gefordert wird diese Entwicklung durch die Freihandels-
politik der preuBischen Regierung, die besonders in Sach-
sen und Thiiringen und in den Seestddten lebhafte Zu-
stimmung findet.

Die politische Einheit Deutschlands wird in den Kriegen
von 1864 und 1866 vorbereitet; der EinfluB Danemarks
und Habsburgs auf die deutschen Angelegenheiten wird
ausgeschaltet und der Widerstand einzelner deutscher
Landesteile gegen PreuBen iiberwunden.

Krafte des Widerstandes hat es auch in Hamburg gegeben.
Urspriinglich war das Verhdltnis zwischen Brandenburg-
PreuBen und Hamburg das allerbeste. Ahnlich wie die
schwedische, englische und holldandische schiitzte auch die
Berliner Regierung die Stadt Hamburg viele Generatio-
nen lang gegen seine unmittelbaren Nachbarn, es gewdhr-
leistete seine Neutralitdt und das Gedeihen des Transit-
handels, an dem alle interessiert waren. Diese Grundvor-
aussetzung der Existenz der Hansestadt in sechs Jahr-
hunderten sah die Mehrheit von Senat und Kaufmann-
schaft gefdhrdet, als 1867 die Einbeziehung der Stadt in
den deutschen Nationalstaat eingeleitet wurde. Man hatte
Sorge, zur Provinzstadt herabzusinken und an wirtschaft-
licher Bedeutung einzubtifen. Man erinnerte sich auch der
Kredithilfe der Wiener Regierung von 1857 und der Tat-
sache, daB PreuBien zu dieser Zeit nicht hatte helfen kon-
nen. Die Auflosung der Biirgergarde im Jahre 1868 und
die Verlegung des preuBischen Inf.-Reg. 76 in die Stadt
fanden deshalb zundchst wenig Beifall.

Neben den konservativen gab es damals in Hamburg —
auch unter den Kaufleuten — modernere Krifte, die den
deutschen Nationalstaat nicht nur als gute Deutsche her-
beisehnten — das taten ja alle —, sondern auch einen
wirtschaftlichen Aufschwung der Stadt erwarteten. Sie
rechneten mit einem weiteren rascheren Ansteigen der
deutschen Industrieproduktion und einer Zunahme der
Fertigwarenausfuhr und Rohstoffeinfuhr. Allerdings war
es bis dahin noch weit: der industrielle Vorsprung des da-
maligen England war bedeutend; und Deutschlands Um-

wandlung in einen Industriestaat steckte immerhin erst
in den Anfangen.

Dieses Nebeneinander der Meinungen spiegelt sich im
wirtschaftlichen Tun der Hamburger Kaufmannschaft wi-
der. Die von Bismarck zugestandene vorldufige Beibe-
haltung der Zoll- und Wahrungsverhdltnisse ermoglichte
es den Hamburger Hausern, die alten Wirtschaftsbeziehun-
gen weiter zu pflegen. Noch 1869 iliberwiegen der jahr-
hundertealte Skandinavienhandel und die Ostseefahrt.
Daneben regen sich jedoch die neuen Krafte. Die Linien-
fahrt nach Stidamerika, die Sloman schon einmal mit Pa-
ket-Seglern versucht hatte, wird wieder aufgenommen,
nun aber mit Dampfern; 1867 wird die ,Brasilianische
Dampfschiffahrts-Gesellschaft” gegriindet, die Vorlduferin
der ,Hamburg-Siid”. 1868 schickt Carl Woermann erst-
mals ein Schiff nach Westafrika. Und die Hapag vergro-
Bert ihre Dampferflotte, 1865—69 wird je ein Neubau in
Dienst gestellt.

Diese Dampfschiffneubauten kommen aus England. Dort
werden in den 60er Jahren jahrlich an die 200 000 t fertig-
gestellt. Auch auf dem Stettiner Vulcan arbeiten 1868 be-
reits 2000 Mann im Eisenschiffbau. In Hamburg ist man
jedoch noch nicht so weit. Zwar tritt die Schiffahrtszeit-
schrift ,,Hansa'" gleich in ihrer ersten Ausgabe des 1. Jahr-
gangs (1864) fiir Eisenschiffe auch im Seeverkehr ein. Auch
bemiihen sich fortschrittliche Krédfte um eine moderne
Ausbildung der Schiffbauer. Und als 1869 der Suezkanal
eroffnet wird, erklart man, das sei der Sieg der Dampf-
schiffahrt, da Segler diese Route nicht befahren kénnen.
Von den 15 Werften jedoch, die es 1870 auf dem Kleinen
Grasbrook und auf Steinwerder gibt, baut nur eine ein-
zige Eisenschiffe fiir die Seefahrt — die Reiherstiegwerft
— und auch hier steckt man noch in den Anfangen.
*

Unter den Neubauten, die zwischen 1862 und 1870 von der
Reiherstiegwerft an die Auftraggeber abgeliefert werden,
iiberwiegen nach wie vor die Alster-, Hafen- und FluB-
fahrzeuge. Es werden in diesem Jahr weitere zehn Alster-
dampfboote gebaut, sie sind nun bis zu 18 m lang und

FluB-Fahrgast-Dampischiff ,,Stade® (II), 1872 fiir die Stade-Altlinder Dampischifiahris- u. Rhed. Ges. gebaut, Bau-Nr. 238, Linge 43 m, Breite 5m,
70 PSn, Wooli'sches System (Original-Bauzeichnung im Archiv Deutsche Weril)
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fast 4 m breit, die Maschinen leisten jetzt bis zu 10 PSn.
15 Dampfboote dhnlichen Typs entstehen fiir den Hafen-
verkehr, so fuir Grells bekannte Fdhre nach Steinwerder;
zwei Boote ldBt Godeffroy fiir seinen eigenen Bedarf
bauen.

Auch die Serie der Hafen- und FluBschlepper wird fort-
gesetzt. Zu den Auftraggebern gehoren wieder die Nord-
deutschen FluBdampfsch. Ges. und namhafte Hamburger
Hauser, wie F. W. Wencke, Wachsmuth & Krogmann,
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
und haben z. T. starkere Maschinen; sie dienten vermutlich
dem Schleppverkehr in der Elbmiindung. Die dazugehori-
gen Leichter, z. T. mit eigenem Dampfantrieb, die Prihme
und Schuten entstehen auf der Werft ebenfalls in gro-
Berer Zahl. Sechs dieser Prahme werden 1866 an die ,,In-
spektion des Schleswig-Holsteinischen Kanals™ geliefert.
Drei der Dampfleichter erhdlt Wm. O'Swald & Co. fiir den
afrikanischen Kiistenverkehr.

Sehr bekannt geworden sind in Hamburg die FluBfahr-
gastschiffe, die als Rad- oder Doppelschraubendampfer ge-
baut wurden. Rad-D. ,Delphin" (II), Reederei Wachsmuth
& Krogmann, 46 m lang, 50 PSn, verkehrte 1862—1877
zwischen Hamburg und Harburg und wurde dann nach
RuBland verkauft; 1877 baute die Werft den ,Delphin" (III).
Rad-D. ,Primus” (III), Primus-Compagnie (ehem. Har-
burger Fahrschiffer), 42 m lang, 60 PSn, fuhr von 1863 bis
1898 zwischen Harburg und Hamburg; das Schiff wurde
1898 nach Altenwerder und 1919 nach Wismar verkauft.
Rad-D. ,,Courier” (II), Courier-Compagnie (ehem. Harbur-
ger Fihrschiffer), 44 m lang, 60 PSn, verkehrte von 1865
bis 1920 zwischen Harburg und Hamburg, er kam 1922
zum Abbruch. Ebenfalls zwischen Hamburg und Harburg
fuhr 1867—1893 der Rad-D. ,Phonix" (II), Reederei T. G.
Gleichman, 40 m lang, 50 PSn. Fiir die Stade-Altldnder
Dampfschiffahrts- u. Rhed. Ges. baute die Werft 1867 den
Rad-D. ,,Germania”, 38 m lang, 50 PSn, das Schiff war bis
1919 im Dienst. Etwas groéBer und stdrker, namlich 43 m
lang, 70 PSn, war der 1872 fiir die gleiche Reederei er-
baute Rad-D. ,Stade”. Der D. , Altenwdrder”, 21 m lang,
20 PSn, der erste Doppelschraubendampfer der Reiher-
stiegwerft, verkehrte 1864—1879 zwischen Altenwdrder
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 m lang,

Abb. 1:
Alster-Dampiboot ,,Matador'’, Bau-Nr. 103, Baujahr 1863

Abb. 2:
Forschungsdampfer ,,Weli’", Bau-Nr. 119, Baujahr 1863/64

Abb. 3:
Alster-Dampfiboot , Harvestehude'' am Anleger , Auguststrafie’’, Bau-
Nr. 142, Baujahr 1865

Abb. 4:

FluB-Doppelschrauben-Fahrgast-Dampischiif , Fortschritt'* (II), 1866 fiir
Cranzer Schiffer gebaut, Bau-Nr. 155, Linge 21 m, Breite 5 m, 20 PSn,
Hochdruckmaschine (Foto nach Szymanski)

Abb. 5:
Alsterdampier ,,Schwan'’, Bau-Nr. 206, Baujahr 1870 (Fotos der Alster-
dampfer: Sammlung R. Siepmann)




25 PSn, fir Cranzer Schiffer gebaut und 1867—1903 im
Verkehr nach Hamburg eingesetzt. Doppelschrauben-D.
«Neuenfelde"”, 1868 fiir J. Rahmsdorf & Cons. gebaut, ist
mit 21 m Lange und 25 PSn fast der gleiche Schiffstyp. Fur
die ExpreB-Compagnie wurde schliefilich 1863 der Rad-D.
»ExpreB” gebaut (26 m lang, 30 nom. PS).

1863 lieB sich der hannoversche Baron v. d. Decken einen
dhnlichen Raddampfer namens ,,Welf”, Bau-Nr. 119, 35 m
lang, 40 PSn, fiir eine Forschungsfahrt auf dem DjubafluB
in Ostafrika bauen. In zerlegtem Zustand wurde der
Dampfer auf einer O'Swaldschen Bark 1864 nach Sansibar
gebracht und dort unter Mithilfe von Handwerkern eng-
lischer und franzosischer Kriegsschiffe zusammengebaut.
Hierdurch angeregt bestellte der Sultan von Sansibar 1867
iber Wm. O'Swald & Co. bei der Werft ebenfalls einen
Dampfer, das Schraubenschiff ,Star” (Bau-Nr. 165, 32 m
lang, 6 m breit, 50 PSn); das Schiff war mit 8 Bronze-
kanonen ausgeriistet; den Kapitin und den Ingenieur
nebst neu zu entwerfenden Uniformen hatte laut Contract
die Werft zu stellen.

1869 stand die Werft wieder vor einer neuartigen Auf-
gabe; fiir die Libeck-Biichener Eisenbahn war eine Eisen-
bahnfdhre zu bauen. Der Trajekt-Raddampfer ,Lauen-
burg" (Bau-Nr. 182, Mitteldruckmaschine mit 100 PSn) war
45 m lang und 8 m breit. Er hatte die Eisenbahnwaggons
iiber die Elbe zu setzen, bis 1878 die Eisenbahnbriicke bei

12

Vollschiii .Helene Donner”,
Bau-Nr. 138, 732 Br.T., 1866
fiir Etatsrat Donner gebaul

Bark ,Dorothea”, Bau-Nr.215,
1015 Br.T., 1870 fiir Reeder
M. Arnesen gebaut

Hohnstorf fertiggestellt wurde. Schon 1863 war das Dampf-
boot ,,Hohnstorf” (Bau-Nr. 116, 12 m lang, 50 PSn) an die
Direktion d. Hann. Eisenb. u. Telegr. geliefert worden; es
arbeitete direkt als Fahrschiff und diente auch als Bugsier-
boot; als solches war es seitlich an einen hélzernen Prahm
gekuppelt, der 6 Achsen beférdern konnte.

Im Jahre 1867 wird die Mac Donald'sche Eisenbootbau-
fabrik tibernommen. Die eisernen cannelierten Boote aus
verzinktem Eisenblech werden auch als Kiisten-Rettungs-
boote mit Doppelboden und Selbstentleerung gebaut. Bis
Ende 1872 waren 277 Boote fertiggestellt; zu dieser Zeit
lagen Auftrage fiir weitere 86 Boote und 3 Kiisten-Ret-
tungsboote vor.*)

An weiteren FluBfahrzeugen entstehen 1862—1870 auf der
Werft ein Lotsendampfer, zwei Bagger, ein Caisson, ein
Ponton und zwei eiserne Segelboote von 7—8 m Lédnge.

*

Nach der Ubersiedlung der Werft auf den neuen Platz
an der Norderelbe setzt der Bau eiserner Seeschiffe ver-
starkt ein, es werden Schoner, Briggs, Barken und Voll-
schiffe gebaut, in sechs Jahren enstehen 21 Schiffe. Auf-

*) In der Liste der Neubauten der Reiherstiegwerft werden diese
Bootsbauten nicht aufgefiihrt,



traggeber sind fast ausschlieflich Hamburger Handels-
hduser und Segelschiffreeder. Rob. M. Sloman, der es
schon 1860 mit einem eisernen Reiherstiegschiff versucht
hatte, erhdlt nun die ,Eugenie”. Fiir das Ostafrikahaus
Wm. O'Swald & Co. werden die ,Mozambique” und der
70-Br.T.-Schoner ,Darra Salaam” gebaut. Ebenfalls fiir die
Afrikafahrt ist Woermanns ,Johannes & Emilie” be-
stimmt. Aug. Joh. Schon, der 1847 von Westindien nach
Hamburg zuriickkehrt und von hier aus bis zu 20 Schiffe
in wilder Fahrt beschiftigt, 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 tdtig ist. Wachsmuth & Krogmann, die 1832 die Se-
gelschiffahrt aufgenommen haben und sie bis 1914 be-
treiben werden, erhalten vom Reiherstieg in diesen Jah-
ren ebenfalls drei Neubauten, die zundchst in der Linien-
fahrt nach Kalkutta eingesetzt werden. Unter der Flagge
Preufiens wird die ,Helena Donner” des Altonaer Handels-
und Bankhauses Donner 1866 in Fahrt gesetzt. Auch die
alte Familie de VoB gehért zu den Kunden der Werft
(Vollschiff , Dorette”). Das Vollschiff ,,Moltke” wird nach
Bremen geliefert. SchlieBlich 1dBt auch J. C. Godeffroy
wieder bauen; es sind kleine Segler fiir die Siidseefahrt,
der Schoner ,,Upolu” mit nur 56 Br.T., die Schiffe , Johann
Cesar” und ,Peter Godeffroy" von je 400 Br.T. und die
Brigg ,,Alfred” von 160 Br.T.

Der Bau eiserner Segelschiffe ist auf der Werft jetzt
fast etwas Alltdgliches geworden, mit den Seedampfern
kommt man dagegen immer noch nicht recht voran. Es
finden sich immer noch keine Auftraggeber; die Hapag
zum Beispiel 1aBt weiterhin in England bauen. Die weni-
gen Seedampfer, die in den 60er Jahren auf dem Reiher-

stieg gebaut werden, gehen fiir Rechnung Godeffroys und
seiner Partner. D. ,Namaqua" (fir Godeffroy & Beit) miBt
nur 180 Br.T. (39 m lang, 6 m breit, Mitteldruckmaschine
mit 40 PSn). Noch kleiner ist der Schraubendampfer ,,Pa-
triot” der Cuxhavener Dampfsch.-Ges. (Baujahr 1869,
36 m lang, 5 m breit, 60 PSn). Fir Freunde in Valparaiso
wird 1868 der Raddampfer ,Bio-Bio” gebaut (550 Br.T.,
59 m lang, 10 m breit, 150 PSn). 1864 hatte Godeffroy den
Dampfer ,,China" bauen lassen (854 Br.T., 62 m lang, 8 m
breit, 150 PSn). Ihm folgt 1870 der D. ,Sedan” (708 Br.T.,
68 m lang, 10 m breit, 180 PSn); 1871 wird die ,Sedan”
als erstes deutsches Dampfschiff durch den Suezkanal
nach Singapore und China fahren.

Fiur die Werft waren es Jahre des Lernens. Die meiste
Miihe, so hebt ein zeitgendssischer Bericht hervor, habe
die Heranbildung tiichtiger Arbeiter gemacht. Genauso
haben die Konstrukteure lernen miissen. Das Ziel, sich
mit dem Eisenschiffbau vertraut zu machen, ist wohl doch
recht schnell erreicht worden. Schon 1864 wird mit Genug-
tuung vermerkt, daB schon ,seit lingerem’ keine aus-
ldndischen Ingenieure und Fachleute mehr mitarbeiten.
Den Betrieb leitet jetzt uneingeschrankt Adolph Ferber.

*

DaB man auf der Werft vom Holz- zum Eisenschiffbau iiber-
gegangen war, ist das Neue dieser 60er Jahre. Dal mehr
und mehr Ingenieure und neu herangebildete Werftarbei-
ter in dieser neuen Technik Erfahrungen sammeln koén-
nen, ist bedeutend genug. Und daB diese neuartigen Rad-
und Schraubenschiffe mit ihren hohen Schornsteinen in
wachsender Zahl Hafen und Elbe befahren, wird zum

Vollschiif ,,Dorette’’, Bau-Nr. 172, 1868 fiir Peter de Voss & C. L. Melosch gebaut (Segelschiifbilder: Sammlung Kornifzer)
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Senator
Gustav
Godefiroy

Signal einer neuen Zeit, die von vielen freudig begriifit
wird, die aber doch noch ein rechter Fremdkorper wire
in dieser alten Stadt mit ihren engen Twieten und Gén-
gen, mit ihren Fachwerk- und Barockhdusern, gabe es nicht
im Aufbaugebiet der vom groBen Brand im Jahre 1842
zerstorten Innenstadt neue Strafienziige, die freier, groB-
ziigiger und moderner sind.

Dieses Nebeneinander von alter Umwelt und neuer Tech-
nik, von bewdhrter Tradition und neuer politischer Lage
spiegelt sich auch im Wirtschaftsdenken und -tun der Stadt
wider. Zwar ist PreuBen nun allzeitiger Nachbar und
Hamburg gré8ter Hafen des Norddeutschen Bundes. Wohl
wird der Bau der Harburger Bahn und der Elbbriicken un-
verziiglich aufgenommen. Auch ist 1866 der moderne
Sandtorhafen in Betrieb genommen worden. Und die er-
sten Hamburger Seedampfer verbinden den Hafen im
regelmdBigen Linienverkehr mit dem Ausland. Trotzdem
basiert der Wohlstand der Kaufmannschaft noch unver-
dandert auf dem Segelschiff, dem Transitgeschdft und der

Godefiroys Landsitz im Hirschpark, Zeichnung aus dem Jahre 1806

Uberseefahrt, wie sie sich in den 50er Jahren entwickelt
haben.

*

Joh. Ces. Godeffroy & Sohn haben in der 57er Krise das
Amerika-, Australien- und Indiengeschift aufgeben miis-
sen, um sich mit dem verbliebenen Kapital ganz auf die
Siidsee konzentrieren zu kénnen.

Das Siidseegeschift ist wieder einmal volliges Neuland.
Godeffroy betreibt Tauschhandel und den Import von
Perlmutter, Perlen und KokosnuBol. Das Netz seiner Nie-
derlassungen erweitert er laufend, insgesamt sind es
schlieBlich an die fiinfzig im Bismarckarchipel, auf den
Admiralitdtsinseln, den Marshallinseln, den Marianen und
den Carolinen. 20 eigene und viele gecharterte Segler
unterhalten den Verkehr zwischen den AuBenniederlas-
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 Siidsee, richtet in Hamburg das fach-
kundig geleitete ,,Museum Godeffroy” ein und laBt eine
wissenschaftliche Zeitschrift herausgeben. 1867 tilgt er
die letzten Verpflichtungen aus der 57er Krise, er ist
jetzt wieder michtig, man nennt ihn den ,Konig der Siid-
see”.

Im Winter ladt er die Méanner von Senat und Boérse mit
ihren Familien in sein Haus im Hirschpark, laBt sie auf
Schlitten mit Dienern in Livree von Hamburg abholen und
iber die zugefrorene Elbe nach Dockenhuden fahren; nach
festlicher Bewirtung fdhrt der Schlittenzug spdt am
Abend denselben Weg unter Fackelbeleuchtung zuriick.

*

Johann Cesars Bruder, der Senator Gustav Godeffroy, ver-
folgt die Siidseeuntersuchungen nicht ohne Bedenken
und zieht seine Beteiligung aus diesem Geschdft nach und
nach zuriick; gleichzeitig geht die Reiherstiegwerft zu-
nehmend in seinen Besitz tber. kr
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Wie ein DW-Neubau entsteht (Il. Teil)

Die Schiffbaubearbeitungshallen

In der November-Ausgabe unserer Werkzeitung haben
wir gesehen, welche Aufgaben der Schniirboden und die
Anzeichnerei bei einem Schiffsneubau haben.

Heute wollen wir uns kurz die Schiffbauhallen ansehen,
in denen jdhrlich bis zu 100000 t Material (Bleche und
Profile) verarbeitet werden. Bezeichnend fiir diese Hallen
sind die groBen, klobigen Maschinen und Brennmaschi-
nen, die hier aufgestellt worden sind, um die Bleche zu
bearbeiten. Die Stdrken und GréBen dieser Platten sind
sehr verschieden. Die Platten sind etwa 6 mm bis
40 mm stark, 2000 bis 3000 mm breit und 7000 bis
13000 mm lang. Etwa 2000 t Material pro Woche werden
vom Eisenlager sortiert und an die Hallen geliefert. Diese
Arbeit wird von Magnetkrdnen ausgefiihrt, um die Plat-
ten schnell und ohne groSen Aufwand bewegen zu kén-
nen. In den Schiffbauhallen miissen diese 2000t etliche
Male von Maschine zu Maschine transportiert werden. Um
die Transportkosten so niedrig wie méglich zu halten,
mufB die Anzahl der Arbeitsgdange an den Platten auf ein
Minimum beschrinkt werden, auBerdem miissen die Ma-
schinen so angeordnet sein, daB alle vorkommenden Ar-
beitsgdnge nacheinander ausgefiihrt werden kénnen, d. h.
mit anderen Worten, der MaterialfluB mufl gut und kurz
sein.

Friher, als noch alles genietet wurde, muBten alle Plat-
ten angezeichnet werden, wurden die Nietlécher gebohrt
und versenkt, die Kanten mit grofien Scheren geschnitten
und die Platten dann — wenn nétig — verformt,

Heute, da die Nietung durch die SchweiBung und die gro-
Ben Scheren durch moderne kleine Brennmaschinen er-
setzt worden sind, haben sich die Arbeitsginge ver-
andert und in der Zahl verringert.

Mit den vollautomatischen Brennmaschinen, die wir schon
in der November-Ausgabe kurz erwahnten, werden gleich-
zeitig zwei Bauteile ausgebrannt, ohne daB vorher die
Platten angezeichnet werden. Gesteuert werden die voll-
automatischen Brennmaschinen durch eine Fotozelle, die
die Konturen von den kleinen Negativen im MaBstab
1:100 abtastet. Mit diesen Brennmaschinen werden alle
Formteile, die im Schiff vorkommen, wie z. B. Rahmen-
spanten, Mitteltrager, Seitentrdager, Bodenwrangen, Strin-
ger, Horizontaltrdager, ja sogar AuBenhautplatten mit nicht
rechtwinkliger Form und Schweifinahtkantenvorbereitung
gebrannt. Die X- oder Y-Kanten fiir die SchweiBnaht wer-
den in einem Arbeitsgang mit 3 Pistolen an jeder Seite
der Maschine, also mit zusammen 6 Pistolen, gebrannt.
Bleche mit geraden, parallelen Kanten wie z. B. die AuBen-
hautplatten im parallelen Mittelschiff bzw. nicht zu stark
verformten Teil des Schiffes, Decksplatten, Schottplatten
usw. werden mit den Portal-Brennmaschinen gebrannt.
Diese Portalmaschinen sind zwar nicht vollautomatisch,
aber doch sehr wirtschaftlich, da auch sie die Platten in
einem Arbeitsgang fertig bearbeiten, ohne daB sie vor-
her angezeichnet wurden. Platten mit SchweiBnahtkanten
werden hier auch gleichzeitig in einem Arbeitsgang mit
6 Pistolen gebrannt. Riegelbleche und Kniebleche, die auf
einem Schiff in groBer Anzahl gebraucht werden, kénnen,
da sehr viele die gleiche Form haben, mit einer Magnet-
rollbrennmaschine gebrannt werden. Wie der Name schon
sagt, wird diese Maschine mit einer Magnetrolle ange-
trieben, die sich an der Kontur eines 6 mm starken Blech-

Von oben nach unten:

Karl Janke brennt mit einem Halbautomaten einen Hinterstevenblock
Hans Schlottau brennt ein Knieblech

Giinter Hartmann an einer Fadenkreuz-Brennmaschine in Halle 1
Brennerin Herma Richters an einer Magnetroll-Brennmaschine in Halle 1
Hans Maadk an der Portal-Brennmaschine
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Hans Olkers und
Paul Anders
an der Tafelschere

Giinter Menke und
C. E. Westfehling
beim Kontrollieren
einer gewalzten
AufBienhautplatte

Walter Meiwald,
Jonni Lampken,

Jan Hilscher und
Meister Otto Zellmer
bei der

Bearbeitung einer

Hinterstevenplatte

Hans Schiitt und
Ewald Griitzner
an der Kantbank
beim Abkanten

eines Lukensiills




Heinrich Barvels
behaut ein
Bodenldngsspant

modells abwadlzt und so die richtige Form des
Bauteils auf die zu brennende Platte iiber-
tragt. Die Magnetrollbrennmaschine brennt
meistens gleichzeitig mit zwei oder drei Pi-
stolen. Auch hier wird nicht vorher ange-
zeichnet. Die restlichen noch angezeichneten
Bleche werden mit Halbautomaten gebrannt.
Das sind kleine Brennmaschinen, die mit
einem regelbaren Vorschubmotor ausgerii-
stet sind und von Hand auf die zu brennende
Platte gesetzt werden.

Interessant ist vielleicht noch, daB wir in der
Schiffbauhalle Brennschnitte bis zu einer
Stdarke von 800 mm ausfithren. Die Teile wer-
den dann in der Hammerschmiede zu Schmie-
de-Teilen weiterverarbeitet. Die Brammen —
so heifen diese groBen Klotze — wiegen,
wenn sie auf der Werft ankommen, etwa 15t
(1 m® Stahl wiegt etwa 8t). Ein Brennschnitt
durch so eine Bramme mit einem Querschnitt
von 800 X 800 mm dauert ungefdhr 12 Minu-
ten. Die Vorbereitungen dazu beginnen aber
schon 15 Stunden vorher, da die Bramme bis
zum Kern gut durchgewdrmt werden mubB,
damit Kernrisse beim Brennschnitt vermie-
den werden. Wiirde man die Bramme kalt
anschneiden, so wiirden mit Sicherheit durch
die ungleichmaBige, schnelle Erwarmung des
Materials diese Risse auftreten, und die
Teile wdren unbrauchbar.

Kleinere Teile, wie sie z. B. in der Schlosserei
fiir Lukenbeschldge benotigt werden, werden
in der Halle 1 mit Magnetrollbrennmaschinen
aus dem in den Schiffbauhallen anfallenden
Nutzschrott gebrannt. Dadurch erreicht man,
daB groBere Abfallbleche nicht verschrottet zu
werden brauchen. Man spart dabei viel Geld,
denn 1 kg Stahlblech kostet etwa 60 Pfennig.
Die weitere Bearbeitung der Einzelteile, die nun schon
ihre Kontur haben, ist sehr unterschiedlich; einige blei-
ben gerade und verlassen so die Schiffbauhalle, um spé-
ter in der Vormontage weiterverarbeitet zu werden, an-
dere werden zur Vorfertigung geleitet, wieder andere,
wie z. B. die AuBenhautplatten, erhalten in der Presse
oder Rundwalze die richtige Form. Ersichtlich sind diese
ganzen Bearbeitungsvorgdinge aus der Markierung der
Einzelteile. Die Bearbeitung der AuBenhautplatten durch
Presse und Rundwalze ist auch wieder sehr verschieden
und richtet sich danach, wie die Platte verformt werden
soll. Einige Platten im Schiff, wie z. B. die Kimmplatten
im geraden Teil des Schiffes, sind nur in der Querrich-
tung verformt, man sagt dann ,die Platte hat Querbucht”.
Andere Platten haben diese Querbucht und sind auBer-
dem noch verdreht, es handelt sich dabei in erster Linie
um die auflaufenden Bodenplatten im Vor- und Hinter-
schiff. Die am schwierigsten zu bearbeitenden AuBenhaut-
platten sind die, die eine Querbucht, eine Verdrehung
und auBerdem noch eine starke Langsbucht haben. Es ge-
hort dann schon sehr viel Erfahrung der Pressenkolonne
dazu, diese Platten kalt mit der Presse zu formen. Als
Hilfsmittel werden vom Schniirboden Walzmodelle gelie-
fert, die einmal die Querbucht an den betreffenden Span-
ten angeben — meistens benétigt man fiinf Modelle bei
langen Platten —, und auBerdem geben diese Querbucht-
modelle durch eine Fluchtkante an ihrer Oberseite an,
wie stark die Platte verdreht werden muB. Fiir die Langs-
bucht wird ein gesondertes Modell von Plattenldnge ge-
liefert.

Fur diese Plattenbearbeitung stehen uns eine Rundwalze
von etwa 9000 mm Léange, eine Presse von 1300 t, eine

von 1000 t und eine von 400 t Druckkraft zur Verfiigung.
Fir Knickarbeiten haben wir dann noch eine lange Ab-
kantbank von 9,5 m Lange und einen Knidker fiir klei-
nere Teile wie z. B. Kniebleche. Es wiirde zu weit fithren,
alle Maschinen und ihre Arbeit hier genau zu erkldren.
Wenden wir uns nun der Profilbearbeitung zu. Profile
gibt es auf einem Schiff an sehr vielen Bauteilen, z. B.
im Boden als Ldangsspanten, an der AuBenhaut als Ldngs-
oder Querspanten, an den Langs- oder Querschotten als
Versteifungen, soweit es sich nicht um Knickschotte oder
Sickschotte handelt, und unter den Decks als Lings- oder
Querbalken usw. Am interessantesten ist wohl die Be-
arbeitung der Querspanten, die dem Schiff die Form geben.
Diese Profile werden warm gebogen. Vom Schniirboden
bekommt die Glihofenbesatzung (Schmiede) alle Spant-
modelle, die ja ihre Konturen angeben, geliefert. Nach
diesem Modell wird vor dem Glithofen auf der Lochplatte
(Richtplatte) die Kontur aufgezeichnet. An diese gezeich-
nete Form steckt man Biegeknaggen, das sind kleine ge-
bogene Vierkanteisen mit verschieden langen Schenkeln,
gegen die spdter das im Glihofen auf 1200° C erwarmte
Profil gedriickt wird. Liegt das Profil an den Knaggen gut
an, wird es mit starken Biigeln in dieser Lage festgehal-
ten, bis es wieder etwas abgekiihlt und erstarrt ist. Dann
werden wieder alle Biigel entfernt und das gebogene
Spant nochmal mit dem Modell verglichen. Eventuelle
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 Lénge gebrannt, und die SchweiBausschnitte und
Montagelocher fiir die Kniebleche werden ausgestanzt;
damit sind die Spanten fertig bearbeitet.



Glithofen-Kolonne beim Spantenbiegen:

Decksbalken und Schottversteifungen werden etwas an-
ders bearbeitet, da diese Profile nicht erwarmt werden.
Nach dem Anzeichnen werden diese Einzelteile zundchst
gebrannt. Sie bekommen dadurch die angegebene Ldnge,
auBerdem werden abnorme Ausklinkungen, wie z. B.
AbschweiBlocher ausgebrannt. Dann werden die Profile
zur Stanze transportiert und dort werden wieder, wie bei
den Spanten, die SchweiBausschnitte ausgeklinkt. Bei diesen
Arbeitsgangen bleibt das Profil aber nicht gerade und muf}
daher an einer besonderen Presse, dem Boxer, nachge-
richtet werden. Die Querbalken der Decks mit Bucht be-
kommen hier auch die Form des Decks nach einem Bucht-
modell, das fiir alle Balken dieses Decks benutzt wird.
Da am Boxer der letzte Arbeitsgang an diesen Profilen
ausgefithrt wird, werden sie hier auch gleich nach Sektio-
nen gesammelt und gebtindelt, um die Arbeit im Sortier-
lager zu vereinfachen.

Durch die Weiterentwicklung unserer Sickwerkzeuge
konnten wir die Anzahl der Profile betrdchtlich verrin-
gern, indem wir die Platten fiir alle Einbauwdnde, Motor-
schdchte und Querschotte auf Frachtschiffen usw. sickten.
Die Sicken in den Platten tibernehmen dann die Funktion
der Profilversteifung. Obgleich durch die neue Konstruk-
tion die Herstellung einer Wand bedeutend vereinfacht
wurde, sind die Sickwinde besser als die Versteifungs-
widnde, da durch den Wegfall der ProfilverschweiBung
kein Verziehen der Wéande mehr auftritt und das Plattenfeld
zwischen den Sicken durch die Form der Sicken besser aus-
gesteift und so bedeutend stabiler gegen Beulen ist.
Damit wire die eigentliche Bearbeitung der Einzelteile be-
endet. Wichtig fiir alle beschriebenen und erwahnten Ar-
beitsgdnge ist, daB sie schnell und zusammenhdngend

Magnet-Portalkran

Karl Heinz Heitmann, Otto Dettmann, Willi Harms, Hans Luther

ausgefiihrt werden, damit sich im Sortierlager nicht zuviel
verschiedenes Material ansammelt und zu viel Platz ein-
nimmt.

Gesteuert wird die Bearbeitung, wie schon in der Novem-
ber-Ausgabe unserer Werkzeitung kurz erwdhnt, auch
wieder durch Listen, die mit Hilfe der Lochkarten herge-
stellt wurden. Die Brennmaschinen bekommen Abstreich-
listen, die Streckwalze Materialanforderungslisten, das
Sortierlager Kolli-Listen usw. Im Sortierlager wird
nach den Kolli-Listen das aus der Schiffbauhalle kom-
mende Material zusammengefaBt und gesammelt, bis alle
Teile fiir eine Sektion beisammen sind. Ist der Termin fiir
den Arbeitsbeginn in der Vormontage herangeriickt, 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 verringern, ist eine Gruppe von Schiffbauern in der
Schiffbauhalle mit der sogenannten Vorfertigung beschaf-
tigt. Hier werden viele Teile wie z. B. Rahmenspanten,
Seitentrdager, Mitteltrager, Zuganker, Horizontaltrager
usw. mit ihren Gurtungen und vielen Aussteifungen fer-
tig zusammengebaut und als ein Untergruppenteil an das
Sortierlager weitergeleitet, das diese Teile dann mit den
restlichen nicht vorgefertigten Teilen zu dem festgesetzen
Termin an die Vormontage weitergibt.

Es ist ein langer Weg, bis aus den rohen unbearbeiteten
Platten und Profilen ein Schiff entstanden ist.
Der Bau eines Schiffes ist ein Gemeinschaftswerk, das nur

durch gute Zusammenarbeit aller daran Beteiligten zu
schaffen ist. Klaus Neitzke, FS 1

Magnetkran fiir Sortierung der Einzelteile
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Aus Herrn Schneiderds
Jubiléumsalbum . . .




Die obigen Bilder schofBl Siegiried Giinther
bei der Rentner-Weihnachtsieier 1960

WIR BEGLUCKWUNSCHEN
UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 28. 12. 1960

40 Jahre:
Margarethe Kroger, Xxaufm. Angestellte
Heinrich Scheuer, E-SchweiBler

25 Jahre:

Rudolf Axel, Ingenieur
Robert Fidiiekowski, Anschléger
Reinhold Jagusch, Tischler
Fritz Osterkamp, E-SchweiBer
Johannes Pohl, Ausgeber

Emil Probst, Kupferschmied
Christian Rerup, Tischler
Ernst Schade, Schlosser
Hermann Schneider

Carl Steffens, Hilfskalkulator
Wilhelm Wulf, Schiffbauhelfer

SU
659
631
226
503
255
23
621
MRE
326
212

Hans Meier ging in den Ruhestand

Mit dem Jahreswechsel verabschiedete sich nach
iiber 40jahriger Téatigkeit unser Senior im SU-Biiro,
Schiffbau-Ingenieur Hans Meier, um in den verdien-
ten Ruhestand zu treten.

Durch sein umfangreiches Wissen und seine uner-
miidliche Arbeit in der Konstruktion der Schiffs-
ausriistung und -einrichtung hatte er magebenden
Anteil am Aufbau unseres Konstruktionsbiiros SU.
Auch iiber den Rahmen der DW hinaus wurde er
als Ingenieur mit reichen praktischen Erfahrungen
geschatzt.

Wir wiinschen ihm noch viele gesunde Jahre Zeit
fiir seine Steckenpferde.

Christian Rerup
‘Wilhelm Wuli
Reinhold Jagusch
Ernst Schade
Robert Fidliekowski
Fritz Osterkamp
Johannes Pohl
Heinrich Scheuer
Margarethe Kréger
Carl Steifens

Emil Probst

Rudoli Axel



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Pfortner Ewald Knoke mit Frau Hildegard Berkardt am 18. 11. 1960

Ko6chin Rita Schmidt, geb. Engelmann, mit Herrn Giinter Schmidt
am 25. 11. 1960

Matrose Victor Brockel mit Frl. Alice Ricker am 16. 12, 1960

Kalfaterer Hermann Tepper mit Frl. Margarete Moller
am 30. 12. 1960

Maschinenschlosser Giinther Weidinger mit Frl. Gertrud Kliver
am 7. 1. 1961

Geburten:

Sohn:

Maschinenschlosser Franz Griineberg am 11. 12. 1960
Schlosser Edward Ejsmond am 18. 12. 1960

Helfer Erwin Dietrich am 29. 12, 1960

Tochter:

E'SchweiBler Helmuth Apel am 22, 12. 1960
Kupferschmied Herbert Carlsdotter am 22. 12. 1960
Maschinenschlosser Heinz Férster am 23. 12. 1960
Tischler Peter Bohnke am 2. 1. 1961

Fiir die mir anlaBlich meines 40jahrigen Jubildums erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich hiermit der Be-
triebsleitung, den Meistern, Vorarbeitern und den Arbeits-
kollegen meinen herzlichen Dank. Heinrich Scheuer

Fiir die mir aus AnlaB meines 25jahrigen Jubildums erwie-
senen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der Be-
triebsleitung sowie den Arbeitskollegen meinen besten Dank.

Emil Probst

Fiir die Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche zu meinem
80. Geburtstag sage .ich der Direktion, der Betriebsleitung,
allen Freunden und ehemaligen Mitarbeitern meinen herzlich-
sten Dank und recht schéne Griie, Carsten Clausen

Fiir die mir zu meinem 25jdhrigen Arbeitsjubilaum erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der Betriebs-
leitung und allen Arbeitskameraden meinen herzlichsten Dank.

Johannes Pohl

Fiir die mir anldBlich meines 25jahrigen Arbeitsjubilaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich hier-
mit der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen meinen herz-
lichen Dank, Wilhelm Wulf

Fiir die vielen Gliickwiinsche, Aufmerksamkeiten und Ehrungen
zu meinem 25jéhrigen Dienstjubilaum bedanke ich mich herz-
lich bei der Direktion, bei der Betriebsleitung und den vielen
Kolleginnen und Kollegen aus den Betrieben und Biiros.
Rudolf Axel

Fiir die mir anldBlich meines Jubiliums in so reichlichem
MaBe erwiesenen Ehrungen und Aufmerksamkeiten bedanke
ich mich hiermit auf das herzlichste. Ich habe mich sehr dar-
iiber gefreut. Hermann Schneider

Der Betriebsleitung, allen Kolleginnen und Kollegen sage ich
fiir die freundliche Anteilnahme anldBlich meines 25jahrigen
Jubildums meinen herzlichsten Dank. Carl Steffens

Fir die Aufmerksamkeit zu meinem 25jahrigen Arbeitsjubilium
sage ich allen Beteiligten meinen herzlichsten Dank,
Ernst Schade

Ich bedanke mich hiermit bei der Betriebsleitung sowie bei
allen Kollegen und Meistern der Tischlerei fiir die herzliche
Anteilnahme anldBlich meines Jubildums. Christian Rerup

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche anlidBlich
meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums sage ich hiermit der Be-
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Fritz Osterkamp

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anlaBlich des mich be-
troffenen Verlustes sage ich meinen herzlichsten Dank.
Marta Schoof

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes Eilert Freese méchte ich hiermit danken.
Gretje Freese, geb. Wempe

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich unseres schwe-
ren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten Dank.
Frau Martha Hein und Kinder

Fiir die beim Heimgang meines lieben Mannes und Vaters,
Hinrich Withut, erwiesene Anteilnahme und Kranzspenden
sagen wir der Betriebsleitung und Belegschaft der Deutsche
Werft unseren herzlichsten Dank.

Frau Kithe Withut und Sohn Harald

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

die Geschwister.

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich des uns be-
troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank. Maria Hardt und Sohn Harald

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Ewald Olthoff, Eva-Marie Olthoff

Mit dankbarem Herzen bin ich allen verbunden, die mir ihre
herzliche Anteilnahme beim Heimgang meines lieben Mannes
bewiesen. Fiir die reichen Blumenspenden spreche ich allen
meinen tiefempfundenen Dank aus. Frau Helene Grage

Wir gedenken unserer Toten
=-)|‘;
M

Richard Hein
Rentner
fr. Dreherei
gest. am 2. 1. 1961

Heinrich Withut
Kranfahrer
Hausbetrieb

gest. am 23. 12. 1960

Hans Hardt
Transportarbeiter
Schlosserei
gest. am 13. 12, 1960

Paul Kawitz
Rentner
Kupferschmiede
gest, am 27, 12, 1960

Heinrich Schultze
Rentner
fr. Werkzeuglager
gest. am 20. 12. 1960

Wilhelm Schoof
Rentner
fr. Holzlager
gest. am 22, 12. 1960

August Grage
Rentner
fr. Schlosserei
gest. am 28. 12. 1960
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Flammende Reden, gefiihlvolle Gedichle und ledkere bunte Teller wiirzten die traditionelle Weihnachtsieier der Lehrlinge

Wefftﬁomﬁ)iauten

Wir Werftkomédianten feierten unsere diesjahrige Weihnachtsfeier in der Gast-
stitte von Erich Ambauer. Es war ein Fest voller Besinnlichkeit und Frohsinn,
mit Kaffee und Kuchen, einem bunten Teller und Uberraschungen beim Julklapp.
Fir gute Stimmung sorgten zwei fiir diesen Abend bestellte Musiker und wir
selbst mit einigen netten Darbietungen.

Wir moéchten uns fiir 1960 von unserem Publikum verabschieden und gleichzeitig
allen ein recht gliickliches neues Jahr wiinschen.

Wir beginnen das Spieljahr 1961 mit einem Lustspiel mit dem Titel ,So'n Krot
von Deern”. Wir werden versuchen, Sie damit im Februar zu erfreuen.

Bis dahin also auf Wiedersehen! Erwin Sauter
Termine in Finkenwerder:

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.

Der Sicherheitsingenieur meldet:

Am 9. 1. 1961 gegen 15.30 Uhr brannte es auf dem Neubau S 765 auf Bb.-Seite, vor dem
Brickenaufbau. Infolge einer undichten Schlauchverschraubung an einem Gasverteiler waren
Brennerschl@uche durch ausstrémendes Gas in Brand geraten. Das Feuer drohte auf weitere,

vom Verteiler abgehende, SchlGuche Gberzuspringen.

Der Brenner Johannes Mayer sprang beherzt hinzu, drehte die einzelnen Abgdnge dicht
und entfernte die in Brand geratenen SchlGuche von den anderen. Er verhitete dadurch
ein Ausweiten des Brandes und wendete eine Gefahr fir Leib und Leben von seinen

Kollegen ab. ) Bravo Johannes Mayer!

Mit einer Prdmie anerkannte die Betriebsleitung sein Verhalten.




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 fir den Verlauf dieses Jahres, von dem wir jetzt
schon wissen, daB es uns voll beschéftigt sehen wird. Das
neue Jahr hat fir uns auf der DW das Besondere mit sich
gebracht, daBl wir bereits fiinf Neubauauftrage mit nor-
wegischen Reedern abschlieBen konnten. Sicher, die Ver-
handlungen liefen schon seit ldngerer Zeit, es ist aber
doch immer ganz schon zu wissen, daB ein Auftrag end-
giiltig unter Dach und Fach ist. Einzelheiten iliber die
neuen Auftriage kann ich Euch leider noch nicht mitteilen,
weil das letzte Wort noch nicht gesprochen ist.

Die Presse hat neuerdings wieder die Frage des Baues
der Cantor-Schiffe aufgeworfen. Dazu ist zu sagen,
daB von uns her betrachtet eine Anderung der Sachlage
bisher noch nicht eingetreten ist. Das heifit also, daB wir
den Bau solcher Schiffe fiir durchaus moglich und auch
vertretbar halten, daB aber noch ganz erhebliche Schwie-
rigkeiten iiberwunden werden miissen. Jedenfalls sieht
es nicht so aus, als wenn morgen schon mit dem Bau der
beiden groBen Passagierschiffe begonnen werden kénnte.

Vorldufig ist es im grofen und ganzen leider immer noch
so, daB die Lage auf dem Schiffbaumarkt nicht befriedi-
gend ist. Es bleibt abzuwarten, wie die grofe Lage sich
entwickelt. Wir haben zwar offiziell Frieden in der Welt,
an einzelnen Punkten unserer Erdkugel wird aber im-
mer herumgeschossen. An diesen Stellen, seien sie nun
in Nahost, in Nordafrika oder sonstwo, zeigt es sich dann,
daB die Sache mit dem Frieden doch eben so eine Sache
ist. Es wird viel davon abhdngen, ob die Machte, auf de-
ren Verhalten es im wesentlichen ankommt, weise, das
heifit im Sinne friedlicher Entwicklung, gelenkt 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 Uberlegung nicht durch eine Bier-
zeitung eines unserer Schiffbaugewerke angeregt worden,
habe aber daraufhin mich doch noch einmal durchforscht
und kann nur sagen, daB ich in diesen kurzen Monats-
ibersichten niemals den Versuch unternommen habe, die
gesamte Belegschaft irgendeiner Leichtfertigkeit oder
Ordnungswidrigkeit zu bezichtigen. Ich kann mir auch
nicht denken, daB die gesamte Belegschaft sich getroffen
fithlen konnte, wenn ich irgendwann einmal gesagt habe,
daB haufig Gruppen von Betriebsangehorigen um die Ge-
trinkeautomaten herumstehen. Diejenigen, die dort 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 erwdhnen zu sollen. Es
ist nun einmal so, daB im Schiffbau sehr genau kalkuliert
werden muB. Das heiBt, daB der Aufwand an Zeit und
Material sinnvoll sein muf. Das gilt fiir den, der die
Schiffe praktisch baut, genau so wie fiir den, der an ihrer
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Planung beteiligt ist und den, der fir alle mit diesen Din-
gen zusammenhdngenden Rechtsfragen verantwortlich ist.
Das Entscheidende ist bei allen, daB jeder das Empfinden
hat, mit den anderen zusammen an einer gemeinsamen
Aufgabe zu arbeiten. Dann kann es wohl mal Meinungs-
verschiedenheiten, aber niemals MiBverstandnisse geben.
Ich weiBl, daB man alles, was irgendein Mensch tut, mit
verhéltnismdBig wenig Miihe zerreden und unter Um-
standen sogar ins Gegenteil verkehren kann. Wer mit
gutem Willen und guter Absicht an die uns hier bewe-
genden Fragen herangeht, miifte ja eigentlich erkennen,
was der andere will.

Die Werftleitung ihrerseits hat jedenfalls sich immer sehr
viel Miithe gegeben, ohne sich zum Vormund oder gar
zum Freizeitorganisator aufspielen zu wollen, jedem jede
nur denkbare Erleichterung zu geben. Mag es sich darum
gehandelt haben, daB die Gewerke fiir ihre jdhrlichen
Ausfahrten einen ZuschuB3 haben wollten oder ob es sich
im groBeren um den Bau von Wohnungen handelte. Die
bei uns gefundene Regelung mit der Arbeitspramie und
dem Weihnachtsgeld kann auf jeden Fall unter vergleich-
baren Betrieben meiner Ansicht nach als vorbildlich an-
gesehen werden. Die Liste dieser Dinge lieBe sich noch
um etliches verldngern. Andererseits darf es nie-
manden wundern, daB die Werftleitung sich hier und da
auch einmal das Recht nimmt zu sagen, wenn ihr etwas
miBfallt.

Thr wiBt, daB die Werft mit einigem Aufwand die Park-
platzfrage an der Elbchaussee zundchst einmal einer vor-
laufigen Losung zugefiihrt hat. Diese Losung ist immer-
hin schon ein beachtlicher Fortschritt. Ich méchte Euch in
diesem Zusammenhang darauf hinweisen, daBi in abseh-
barer Zeit mit einigen Verdnderungen an dem alten Park-
platz zu rechnen ist. Ich habe gehort, daB flir die Omni-
busse auf diesem alten Parkplatz eine Wendeanlage ein-
gerichtet werden soll. Dariiber hinaus ist beabsichtigt,
eine Gruppe von Parkuhren aufzustellen. Es empfiehlt
sich vielleicht doch, daB die letzten der dort parkenden
DWer sich langsam an den Gedanken gewdéhnen, mit ihren
Fahrzeugen ,umziehen” zu miissen.

Das Gleiche gilt im tibrigen auch fir die, die ihren Wagen
immer noch auf der LadestraBe im Teufelsbriicker Hafen
abstellen. Thr wiBt, daB die Polizei schon vor einiger Zeit

Bedenken hinsichtlich der Sicherheit des Dammes erhoben
hat.

Den ersten Monat des Jahres hatten wir nun wieder ge-
schafft. Langsam wird die Jahreszeit wieder freundlicher
werden. Das ist auch gut so, weil das Arbeiten bei der
Kilte nicht leicht ist.

Das ware es fur heute.

Es grifBt
Euch herzlich

Euer Klabautermann

Druck: Krégers Buchdruckerei, Hamburg-Blankenese
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