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Was die

nachsten WOChen Am 15.3. 1961 wird die Probefahrt des Motorfrachtschiffes

Har Sinai” (22 350 t) stattfinden. Die ,Har Sinai" ist ein
brmgen so||en s Neubau fiir die Reederei EL YAM Ltd, Tel Aviv.

Gesamtgestaltung Wolfram Claviez
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WIE EIN DW-SCHIFF ENTSTEHT

Il1l. IN DER VORMONTAGE von Robert Worch

Taglich kénnen wir beobachten, wie mit den Krdnen des
GroBhelgens oder an Traversen der Seilbahnanlage hén-
gend, schwere Schiffsteile zum Helgen gebracht werden.
Diese Grofibauteile — sogenannte Sektionen — sind in
unseren Vormontagehallen und auf freien Rostflachen in
Helgenndhe gebaut worden. —

Die Methode, ein Schiff aus vorgefertigten Sektionen auf
dem Helgen zusammenzusetzen hat es nicht immer gege-
ben. Hier war es unsere Deutsche Werft, welche erstmalig
schon zur Zeit der Nietbauweise daran ging, Quer- und
Lingsschotte als Vorfertigungsteile auBerhalb des Hel-
gens herzustellen. Als mit Einfiihrung des Elektroschwei-
Bens im Eisenschiffbau die herkémmliche Nietbauweise
mehr und mehr verdrangt wurde, weil — besonders bei
groBeren Schiffen — eine ganze Menge an Gewicht ein-
gespart werden konnte und auch sonstige Vorteile vor-
handen waren, begann der Vormontagebau im gréBeren
Umfang. Er war bei Anwendung der Nietung im Sek-
tionsbau nur im kleineren MaBstab méglich gewesen.
Die konstruktiv bedingte Versetzung der einzelnen Plat-
tennietst6Be zueinander brachte eine starke Verschachte-
lung mit sich und machte den Zusammenbau einzelner
Kollis schwierig. Bei der geschweiBten Bauweise dagegen
verlaufen die SchweiBistofie ziemlich glatt iiber eine ganze
Sektion und bereiten beim Einbau an Bord keine Schwie-
rigkeiten. — Im modernen Schiffbau nimmt die Vormon-
tage einen festen Arbeitsbereich ein. Auf unserer Werft
ist sie derart ausgebaut worden, daB nur noch wenig
Schiffbaumaterial einzeln, nicht in Kollis eingebaut, zum
Helgen gelangt. Dadurch arbeiten wir rationell und er-
reichen kurze Helgenliegezeiten. —

In zwei vorangegangenen Berichten war schon {iber
Schniirboden, Anzeichnerei und Bearbeitung geschrieben
worden, und wir hatten gelesen, daB in einem Sortier-

lager das Schiffbaumaterial in Einzelplatten und Profilen,
zu einem gréBeren Teil auch zu Untergruppen vorgefer-
tigt, bereitgestellt wird. Die nach Lochkarten hergestell-
ten Sortierlisten ermdéglichen es, mit wenigen Arbeits-
kraften die groBen Materialmengen, welche aus den Be-
arbeitungshallen tdglich in die Vormontage gelangen,
schnell und iibersichtlich kolliweise zu sortieren.

Bodenkollis und Hintersteven entstehen in einer Halle,
die mit Laufkrdnen groBer Hubkraft ausgestattet ist. Eine
starke, zementierte Rostflache bildet den Baugrund und
verhindert das Verziehen und Verwerfen der Kollis beim
Aufbau und Verschweilien.

Von der Uberlegung ausgehend, daB die Vormontage
grofler schiffbaulicher Teile in Montagehallen die Bauzeit
auf dem Helgen sehr herabsetzt, sind wir dahin gelangt,
ganze Boden-, Decks- und Schottsektionen vorzufertigen.
Eine Sektion reicht tiber die gesamte Schiffsbreite.

Fiir die verschiedenen Schiffstypen, welche auf unserer
Werft entstehen, haben sich unterschiedliche Methoden
beim Aufbau der Bodensektionen als rationell und vor-
teilhaft erwiesen.

Bei Trockenfrachtschiffen bauen wir iiber Kopf. Darunter
ist zu verstehen, daB die Tankdecke, welche horizontal
im Schiff liegt und damit ein gutes Baufundament fiir
die Vormontage bietet, auf der planen Rostfliche aus-
gelegt wird. Nachdem mit SchweiBautomaten StéBe und
Ndhte folgerichtig verschweiBt worden sind, markieren
Kolli-Anzeichner, iiber deren Tatigkeit im ersten Bericht
ausfiihrlich gesprochen wurde, mit Latten und Modellen
ein genaues Bild all dessen, was auf der Plattensektion
aufgebaut werden soll; auBerdem zeichnen sie die Um-
risse, die Nahtvorbereitung der KollistéBe und die Mon-
tagezugaben an. Inzwischen sind alle Einbauteile — teils



Bei Massengultirachtschiifen
bauen wir die Bodensektionen
auf den Aufienbiéden auf.

als vorgefertigte Untergruppen, teils als Einzelstiicke fiir
den Aufbau — bereitgestellt worden. Kollilisten und Auf-
flihrung jedes einzelnen Bauteiles, seines Gewichtes und
seiner MaBle fordern die Arbeit der Vormontage. Eine
ganze Reihe von Namen — dem Schiffbauer gelaufig —
ist auf diesen Listen zu finden. Da gibt es fiir die Boden-
sektionen Ldngs- und Quertrager, Tankwandplatten und
Rahmenspanten. Dies alles wird nach Werkstattzeichnun-
gen aufgebaut. Nach Beendigung dieser Arbeitsgdnge
wird als letztes der schon vorher mit Schweilautomaten
zu Plattenfeldern verschweiBite AuBenboden tiber die Bo-
denwrangen und Langstrdger gelegt. Wir miissen bei
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Im Vorwege werden die schweren
Platten mit Automaten verschweilit.
Automatenschweilier Ziegler.

In Kolonnen werden die Schweifier auf
den Seklionen eingeselzl.

dieser Bauweise zwar das fertige Kolli wieder umkanten,
aber gegentiber dem Aufbau auf dem AufBienboden, wel-
cher eine Aufkimmung hat, wird Zeit und Arbeit ein-
gespart. Die Sektion wird schlieBlich gekantet und an
einem anderen Platz endgiiltig fertiggestellt.

Sehr unterschiedlich dazu geht die Vormontage der Bo-
densektionen von Tankern und Massengutfrachtschiffen
vor sich. Ihre Konstruktion ist eine andere als die von
Trockenfrachtschiffen. Tanker besitzen keine Tankdecke
in ihren Laderaumen, sondern sind mit Bodenldngsspan-
ten und schweren Rahmen ausgesteift, und Massengut-
frachtschiffe haben seitlich ihres Doppelbodens aufragende

Bei Bodensektionen von Motorschiffen ist im Bereich des Maschinenraumes das Maschineniundament ein Teil des Doppelbodens.




Schifibauerkolonnen sind auf den Bau be-
stimmter Kolliarten eingespielt. Schirrmeister
Beckmann, Schiifbauer Schulz, Schifibauer Fock.

Bodenseitentanks, die ein Uberkopfbauen ausschlieBen.
Bei diesen Schiffstypen bauen wir darum die Bodensek-
tionen auf ihren AuBenboéden auf. Im Vorwege werden
die schweren Platten kolliweise auf einem besonders da-
fir eingerichteten SchweiBiplatz mit automatischen Ma-
schinen verschweiit. In der Vormontagehalle legen An-
schldger die ganze Plattensektion aus.

Schiffbauer und ihre Helfer bauen anschlieBend die Bo-
denldngsspanten, vorgefertigten Querrahmen und Langs-
traiger beim Tanker; Quer- und Ldngstriger, Bodensei-
tentanks und Tankdecke beim Massengutfrachtschiff dar-
auf auf.

Danach beginnt die Arbeit der SchweiBier. In Kolonnen
werden sie auf den Sektionen so verteilt, daf gleich-
maBig und folgerichtig alle Bauteile miteinander ver-
schweiBt werden kénnen. —

Den Strom fiir den SchweiBivorgang liefern die GroB-
gleichrichter, in welchen die allgemeine Netzspannung
auf die wesentlich kleinere SchweiBspannung herunter-
transformiert werden muB. In jedem Gleichrichter sind
ein paar tausend Ampere Stromstdrke verfiigbar; genug
um eine ganze Reihe SchweiBer mit dem Strom zu ver-
sorgen, der fir ihre Arbeit notig ist.

Durch die Waéirmespannungen des Schweiivorganges
konnen Verwerfungen auftreten. Unser Bestreben ist es,
sie moglichst klein zu halten, um uberfliissige Nachricht-

Mit dem Halbautomaten werden starke Schweifinihte des Hinterstevens
geschweilit. Schweiler Rix am Automat,

Alle Brennschnilte fithren unsere Brenner mit transportablen Maschi-
nen aus. Brenner Nowack und Behauer Hildebrandt bei ihrer Arbeit.

arbeiten einzusparen. Geeignete MafBnahmen dafiir sind
das Einhalten einer richtigen SchweiBfolge, richtige Elek-
trodenwahl und saubere Vorarbeit der Montagekolonnen.
Wenn dennoch Verwerfungen auftreten, werden sie durch
die Flammrichter wieder ausgeglichen. — Zum SchluB
wird die Sektion von Laufkrdanen und mit Tiefladern an
die Helgenkrdne gebracht., —

Besonders erwdhnenswert sind die Bodensektionen von
Motorschiffen im Bereich des Maschinenraumes. Sie sind
so konstruiert, daB das Hauptfundament des Schiffsmo-
tors ein Teil des Doppelbodens ist. Der Aufbau dieser
Sektionen erfolgt mit einer besonderen Vorfertigung der
schweren Maschinentréger.

Eine Spezialarbeit in der Vormontage ist der Bau von
Hintersteven und Rudern. Interessant sind die Hinter-
steven, die wir in einer Baugrube der Vormontagehalle
— besonders wettergeschiitzt — fertigen. Hierbei muf,
bedingt durch die Tragkraft der Krdne und die Hohe der
Hintersteven, eine Einteilung in Kollis vorgenommen
werden. Mit Montagebolzen und Schrauben werden die
in der Maschinenfabrik und in der Vormontage vor-
bereiteten Kollis und Kolliteile zusammengesetzt. Bei
dieser Arbeit ist groBe Genauigkeit der am Bau tdtigen
Maéanner noétig, damit die im Maschinenbau zuldssigen
Toleranzen nicht tiberschritten werden. Immer wieder mufl

Ein Hinterstevenkolli wird von Meister Laudam,
Vorarbeiter Maiiner und Anschliger Ferber ab-
geliefert. Den Kran fihrt Kranfithrer Griepentrog.



Sektionen im Bereich des
geraden Schiifskdrpers bauen
wir im Taktveriahren.

gelotet und gemessen und jede Ungenauigkeit sofort
beseitigt werden. Der starke Hintersteven verlangt grobie
SchweiBquerschnitte und bringt eine Anhéaufung von
SchweiBverbindungen mit sich. Qualifizierte Schweilier
miissen ihn mit besonderen Elektroden in genauer
SchweiBfolge verschweiBen. Es treten sonst sehr leicht
gefahrliche Wéarmespannungen auf, die sich spater in
dem stark beanspruchten Hintersteven unangenehm aus-
wirken konnen.

Das zum Hintersteven gehérende Ruder wird in einer
kréiftigen Lehre aufgebaut. Auch hier sind saubere Schiff-
bauerarbeit und genaue SchweiBfolge die Vorbedingung
fiir ein gutes, passendes Ruder.

Eine zweite Abteilung der Vormontage baut Decksek-
tionen, Quer- und Langsschotte, die AuBenhautkollis des
geraden Schiffsteiles, Vorschiffe und Heckkollis.

Ein auf Schienen fahrbarer Kran von 45 t (45000 kg)
Tragfdhigkeit — unser Wippkran — bestreicht das ge-
samte Geldnde, auf dem sich diese Vormontage vollzieht.
Thm assistiert ein kleinerer Kran auf dem gleichen Gleis.
Eine lange Halle mit aufschiebbarem Dach ist das Kern-
stiick, eine Rostfliche entlang des Schienenstranges ein
weiterer Bauplatz dieser Vormontage.

Die kolliweise gebiindelten Profile lagern zwischen den
Schienenstringen des Wippkranes in iibersichtlichen Hir-
den; das Plattenmaterial wird mit Tiefladern vom Sortier-
platz angefahren und mit dem Kran durch das Dach hin-
durch in der Halle abgelegt, oder aber zu den Rosten
gebracht. —

Schiffbauer-Kolonnen, denen jeweils ein besonders qua-
lifizierter Schirrmeister vorsteht, sind auf den Bau be-
stimmter Kolliarten spezialisiert und eingespielt. Sie wer-
den nach Moglichkeit immer wieder fiir ihre Arbeit ein-
gesetzt.

Alle Deckssektionen auBer den Luken, die Hauptdecke
von Trockenfrachtern, die Quer- und Langsschotte und
die AuBenhautkollis werden nach dem gleichen Prinzip
aufgebaut wie Bodenkollis.



Die Aluminiumdecks werden mit
einem Spezialgerit verschweilt. ’
Schweiller Voigt schweifit ein Peildeck.

Fir die Luken der Decks mit Balkenbucht benétigen wir
besondere Lehren. Sie sind so gebaut, daBl ihre Auflage
genau der Balkenbucht entspricht. Eine ausgelassene Off-
nung in Groéfe der Luke ermoéglicht den Einbau der
hohen Lukenumrandungen — wir Schiffbauer sagen dazu
Léngs- und Quersiille — und weiterer Einbauteile.

Bei Massengutfrachtschiffen sind die groBen Querschotten
nicht mit Schottsteifen und Rahmen versehen, sondern
in sich so gefaltet, daB die Festigkeit durch die Bleche
allein ermoglicht wird. Auch fiir den Aufbau dieser
Schotte aus einzelnen geknickten Plattentafeln bendétigen
wir eine Lehre, welche Form und Gestall der Schotten
festlegt. —

Alle Brennschnitte, die an den StéB8en und Umrandungen
der Kollis vorgenommen werden miissen, fiihren unsere
Brenner mit transportablen Maschinen aus.

Wenn die Sektionen im ersten Arbeitsgang auf der zu-
gdnglichen oberen Seite fertiggestellt sind, werden sie
vom Wippkran aufgenommen, auf einem besonderen
Kantplatz iber weichem Sandboden gedreht und auf Auf-
lagen abgelegt. Nur so kénnen wir Beschddigungen ver-
meiden. In einem abschlieBenden Arbeitsgang erledigen
SchweiBer, Brenner und Ausrichter die letzten Arbeiten.
Meister und Kontrolleure iiberpriifen die Giite der Ar-
beitsausfiihrung.

Im Bereich des geraden Schiffskérpers von Tankschiffen
und Massengutfrachtern gibt es eine Reihe gleicher Tanks
und Raume. Thre Sektionen bauen wir nach der angegebe-
nen Art in einem Taktverfahren. Auf mehreren, neben-
einander liegenden Baupldtzen entstehen die Sektionen
mit einer zeitlichen Verschiebung nacheinander.

Unsere Schiffbauer, Brenner und SchweiBer bearbeiten
dieser eingeplanten Verschiebung entsprechend eine Sek-
tion nach der anderen. Das ist rationell, weil die auf-
tretenden unproduktiven Zeiten der Transporte, Arbeits-
wege, Arbeitsabsprachen usw. gering gehalten werden
konnen. AuBerdem sparen wir wertvolle Fachkriafte ein.
Die immer gleichen Arbeitsgdnge kénnen unter Aufsicht
eines gelernten Schiffbauers von angelernten Madnnern
ausgefiihrt werden.

Die Vorschiffe unserer Neubauten erfordern ein beson-
deres MaB an baulicher Uberlegung fiir die Vormontage.

wei grofie Krine drehen ein Vorschiff in der Luft.

Sie sind vielfach in ihrem unteren Teil sehr scharf und
eng und lassen dort nur Platz fiir einen Mann. Dann
bedingt es die Einbaufolge der vielen Stevenbleche, Strin-
ger, SpantfiiBe usw., daB Schiffbauer und Schweifler ab-
wechselnd ihre jeweilige Teilarbeit ausfithren. Auch auf
dem engsten Raum muB noch eine gute und saubere
Arbeit gewdihrleistet sein. Die hohen Vorschiffkollis
bauen wir auf ihren Decks iiber Kopf auf. Sie mussen
nach Fertigstellung gekantet werden. Dieses wird mit
zwei groBen Krdanen ausgefiihrt, welche das Vorschiff in
der Luft umdrehen, damit keine Beschddigungen entste-
hen. —

Unser Werkstoff fiir den Schiffskérper ist das Eisen. In
einem geringen MaB fertigen wir daneben aber auch
Teile im Bereich des Magnetkompasses aus Aluminium
an. Diese Decksleile werden von Schiffbauern aus der
Vorfertigung zusammengebaut und von ausgebildeten
Aluminium-SchweiBern mit einem halbautomatischen Spe-
zialgerdt verschweilit.

Es konnte nicht tiber jeden einzelnen Arbeitsvorgang
unserer Vormontage berichtet werden. Dieser Uberblick
will nur aufzeigen, wie sich die Arbeit in unserem Ge-
werk vollzieht. Wichtig fiir das Gelingen unserer Auf-
gabe sind wir alle.




Meister und Kontrolleure iiberpriifen die Giite
der Arbeitsausfithrung. Meister Eisermann und

Schweifler Reiter.

Qualifizierte Schweiier miissen den Hinter-
steven in genauer Schweilifolge verschweifien. }
Meister Nowaczyk bespricht die Schweilifolge
mit Schweilier Notzel.




Von den Kalten Fiifien

auf der winterlichen Taufkanzel
erholt man sich

in milderem Klima

Am 25. 1. lief, wie schon gemeldet, die ,KULMER-
LAND" vom Stapel. Inzwischen ist die Ausriistung
des Schiffes schon tilichtig vorangeschritten; wir
wollen aber trotzdem noch ein paar Fotos vom
Stapellauf nachholen. Die ,KULMERLAND" ist das
43. Schiff, das die Deutsche Werft fiir die Ham-
burg-Amerika Linie gebaut hat.

*

Einen Brief, der uns Freude machte, erhielt die
Deutsche Werft von Herrn Miiller-Stinnes, dem
Inhaber der Horn-Linie, fiir den wir in den letzten
zehn Jahren 12 Schiffe gebaut haben.

. .. Sehr geehrte Herren,
Betrifft: M. S. ,HORNDEICH"

Kapitin Kolman als Fiithrer des Schiffes M. S.
L HORNDEICH" sandte mir gestern folgendes Tele-
gramm:

LHORNDEICH 29/1 um 2024 erste hundert-
tausend Seemeilen zurtickgelegt, gleich
185200 Kilometer, gleich 4,62 mal um
Aquator.

Schraubenumdrehungen 43 Millionen.
Beforderten bisher Fahrgdste 136, Stickgut
1393 tons, Autos 682, Bananenstauden
801 953, andere Friichte 3906 Kisten.

An Bord alles wohlauf. Kolman"

Ich boffe, daB der Inhalt dieses Funkspruches
auch Ihnen etwas Freude und berechtigte Genug-
tuung tber Ihr schénes Schiff bringen wird und
verbleibe

freundschaftlichst

Miiller-Stinnes



Als letztes ist die Abheierung
der ,HOEGH GALLANT" fiir
die Reederei Olaf Héegh, Oslo,
zu melden. Die ,HOEGH GAL-
LANT” hatte wahrend des
Baues den Besitzer gewechselt.
Der 47000 t-Tanker war von
der Reederei Sigval Bergesen
d. y. Stavanger in Auftrag ge-
geben und auf den Namen
+BERGEBIG" getauft worden.

Blick in den Turbinenraum
der ,,Hoegh Gallant**

kleine chronik der welischiffahrt...

Mitte Januar erschreckte uns die Radiomeldung, das
Motorschiff ,MUNSTERLAND" sei vor der norwegischen
Kiste gesunken. War es doch gerade zwei Wochen her,
daf3 wir unsere ,MUNSTERLAND” an die HAPAG ab-
geliefert hatten. Es war aber eine andere ,, MUNSTER-
LAND”, ein kleines Kistenmotorschiff gleichen Namens,
das hier zu beklagen ist. Der Verlust dieses Schiffes reiht
sich in die endlose Kette ungenannter Tragédien, Uber
die die See den Mantel des Schweigens breitet. Wir
kennen die Ursache des Unglicks nicht. Keiner hat es
Uberlebt.
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Die schweren Stirme Anfang Februar brachten eine ganze
Reihe von Schiffen in Seenot. Das norwegische Motor-
schiff ,BRAGA” (1671 BRT) sank im Kanal; die Besatzung
wurde von den franzdsischen Frachtern ,,RENNES” und
«BANORAN" gerettet. Andere Schiffe melden Ruder-
schaden, Grundberihrungen und sonstige Havarien. Etwa
70 Schiffe liefen Cuxhaven als Nothafen an. Das deut-
sche Kimo ,ANGELINA” (199 BRT) strandete vor Texel.



Die beiden Fahrgastschiffe ,SANTA MARIA" und ,VERA
CRUZ” sind der Stolz der portugiesischen Handelsflotte.
Es sind Schwesterschiffe mit nur geringfigigen Abwei-
chungen voneinander. Die ,SANTA MARIA”, (Bauwerft
SA. Cockerill, Hoboken, Belgien), wurde im Juni 1953,
etwa eineinhalb Jahre nach der ,VERA CRUZ”, an die
Companhia Colonial de Navegacao, Lissabon, abgelie-
fert. lhre Abmessungen sind:

L. U. a. = 18575 m
L. pp. = 171,00 m
B. (in WL) = 2300 m
Tiefgang = 840 m
Vermessung = 20906 BRT
Tragféhigkeit = 11877 tdw
Geschwindigkeit = 20 Kn.

Das Schiff fahrt im Sudamerika-Dienst und beférdert in
der 1. Klasse 148, in der 2. Klasse 250, in der 3. Klasse
228 Fahrgdste, dariber hinaus bis zu 616 Auswanderer,
so daB die Gesamizahl der Passagiere 1242 betragen
kann. Die Besatzung zéhlt 319 Mann. Schiffbautechnisch
bemerkenswert war die beim Bau dieser Schiffe sehr weit-
gehende Verwendung von Leichtmetall. Insgesamt wur-
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dieses Abenteuvers eine klare Meinung zu Guern, machte
die ,SANTA MARIA” in Recife fest, und die Passagiere
waren wieder an Land. Mit ihnen etliche Mdnner der
Besatzung. Mit dem Rest seiner ,Getreuen” konnte Gal-
vdo nicht viel anfangen — aber auch mit vollzéhliger
Besatzung wdre erneutes Auslaufen véllig sinnlos ge-
wesen, denn ohne die vielen Fahrgdste an Bord war der
Weg fir Bomben und Granaten frei. Der Held gab auf.
Soweit in Kirze das Geschehen, in dem wesentlich we-
niger , Dramatik” steckt als die Schlagzeilen der Tages-
zeitungen versprachen, Uber das sich aber um so mehr
nachzudenken lohnt. Denn was man auch las, wie wenig
hélt einer strengen Prifung stand. ,Piraten kaperten
Ozeandampfer”. Es waren Piraten, also ,Seerduber”, die
es in keiner Weise auf diejenigen abgesehen hatten, um
derentwillen zu allen Zeiten Piraten Schiffe und Reisende
Uberfielen. Im Gegenteil, sie taten alles, um ihre ,Opfer”
zu ihren Verbindeten zu machen. DaB , Kapern” im fra-
ditionellen Sprachgebrauch ebenfalls etwas anderes be-
deutet, ist allgemein bekannt. ,Dramatische Jagd auf
Piratenschiff” ist ebenso drgerlich. Die dramatische Jagd
sah so aus, daB einem britischen Kriegsschiff bei der
Verfolgung der Brennstoff ausging, nachdem im briti-
schen Unterhaus die Frage gestellt wurde, ob ,die Re-
gierung lhrer Majestdt der sowjetischen oder der unga-
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den Uber 200 t Leichtmetall eingebaut (fast alle Bau-
teile oberhalb des Oberdecks). —

Uber dieses Schiff fanden sich jingst nahezu zwei Wo-
chen lang in allen Zeitungen Sensationsberichte. Was
war geschehen?2 Am 23. Januar, kurz nach Mitternacht,
bemdichtigte sich in der Karibischen See eine Gruppe bis
dahin als harmlose Touristen getarnter Mdnner des
Schiffes. Mit Waffengewalt zwangen sie die Schiffsfih-
rung zum Gehorsam. Dabei wurde der 3. Offizier geto-
tet, weitere Mdnner der Besatzung verletzt. Diese Leute
wurden auf der zu Britisch-Westindien gehérenden Insel
STA. LUCIA ausgebootet, dann ging die ,SANTA MA-
RIA“ unter ihrem neuen Befehlshaber, dem portugiesi-
schen Hauptmann Enrique Galvdo, auf Ostkurs. Da nicht
eine Sekunde lang Unklarheit dariiber herrschte, daf3 das
Ganze eine politische Aktion war, vermutete man zu-
ndchst Kurs Portugiesisch Angola. Es war aber bald of-
fensichtlich, daB nichi Angola, sondern Brasilien das
Ziel des Schiffes war und daB die Amisibernahme des
neuven brasilianischen Prdsidenten mit dem Geschehen
im Zusammenhang stand. Nach elftdgiger Kreuzfahrt
voller Spannung und UngewiBheit fir alle Betroffenen,
einer Zeit, in der sich die auBenstehenden Beobachter
zu hiten schienen, ob der UngewiBheit des Ausganges

rischen Regierung ebenso zur Verfigung stehen wird,
falls eine ihrer Schiffsbesatzungen die Freiheit wdhlt”.
Seit dreiBig Jahren wurde niemals so nachdricklich be-
tont, daB der portugiesische Prdsident ja ein Diktator
sei. Scharfe Schiisse auf die ,SANTA MARIA” waren
tberhaupt von keiner Seite aus zu befirchten, solange
600 vornehme Birger Portugals und anderer Nationen
sich an Bord befanden. Was also soll das Geschwdtz
von der ,dramatischen Jagd“? ,Unter der schwarzen
Flagge” — der gleiche Unsinn, wo die Rebellen dieses
Miniatur-Staatsstreiches groften Wert darauf legten
zu betonen, die ,SANTA MARIA” sei portugiesischer
Grund und Boden und insofern von allen Méchten der
Welt unantastbar.

Wir wissen, dal das ganze eine innerpolitische Angele-
genheit war, deren Hintergrinde darzustellen nicht un-
sere Aufgabe ist. Jeder weif heute, wie Salazar und
Galvéo — Delgado zueinander stehen. Todfeinde. Das
Piratenstick” verlief im Sande, die Rebellen sind bla-
miert. Wie aber, wenn sie Erfolg gehabt hdtien? Wie
schnell eine neue Regierung wohl von der Welt mit
Glickwunschtelegrammen anerkannt worden wdre? An
diesem Punkt hort es auf mit ,innerpolitischer Angelegen-
heit” und wird zu einer Gewissensfrage fir uns alle.  cl.
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»~Por Espana _,Y' Nuevo Mundo
y con Pinzén . ) ' hallé Colén”.
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Den Briefmarkensammlern geht es heute nicht anders
als z. B. den Wissenschaftlern und Technikern: Je mehr
sie das Ganze wollen, desto mehr wird es Stiuckwerk
bleiben. Die Fille des tdglich neu erscheinenden zwingt
zur Konzentration auf Teilgebiete. Anders Iduft man
Gefahr, in der Fille zu ertrinken oder sich mit billiger
Oberfléchlichkeit begniigen zu missen.

Es gibt genug interessante Aspekte, unter denen man
sammeln kann. Nach Lédndern oder , Motiven”, Marken
aus einer bestimmten Zeit oder Marken, die durch einen
zufdlligen Fehldruck selten und dadurch um so wertvoller
sind. Wir wollen mit einer Auswahl von Briefmarken, auf
denen Schiffe abgebildet sind, zu so einer spezialisierten
Sammelweise anregen. Das Thema ist interessant genug,
daf3 es nicht nur den Briefmarkensammlei interessieren wird.
Auch wenn wir uns in dieser Weise bescheiden, gibt es
viele Méglichkeiten einer sinnvollen Ordnung. Manche
Ldnder haben, wie auf der linken Seite zu sehen ist,
ganze Schiffssétze herausgebracht. Das gibt schéne
bunte Seiten, die jedes Sammlerherz erfreven. Den Hi-
storiker wird das jedoch ziemlich gleichgiltig lassen. Er
mag interessante Einzelsticke vorziehen, wie sie hier
rechts zu sehen sind. Der Schiffbauer schlieBlich wird die
Marken nach dargestellten Typen ordnen, etwa wie auf
den folgenden Seiten. Das bleibt aber der Phantasie des
einzelnen Uberlassen. Prifen wir die Marken im einzel-
nen auf ihren sachlichen Inhalt.

In der letzten Werkzeitung haben wir auf der blauen
Israel-Marke sofort unsere ,ZION” erkannt. Beginnen
wir auch heute mit einem DW-Schiff — das allerdings
schwerer wiederzuerkennen ist. Ich meine das weifle
Schiff auf der 40 Kop. Sowjetmarke. Es ist die ,,ROSSIA”,
ex. ,EMPIRE WELLAND", ex. ,,PATRIA”, Bau-Nr. 174 der
DW (1938). Unsere alte ,PATRIA” ging ja bekanntlich
als Kriegsbeute an die Sowjetunion und f&hrt im Dienst
Odessa — New York.

Die blauve Dreiecksmarke zeigt die drei Columbus-Schiffe.
Stutzig macht einen beim ndheren Betrachten die In-
schrift. Wer oder was zum Teufel ist ,Pinzén”, auf
Deutsch ,,Fink”, mit dem ,,Columbus fir Spanien die neue
Welt entdeckte”2 Ein alter spanischer Freund klérte
mich auf, dal das der Name der Kapiténe der beiden
kleineren Schiffe ,,PINTA” und ,NINA” war. Das waren
zwei spanische Brider, wdhrend Columbus doch ,eigent-
lich nur ltaliener..."”

Die amerikanische 3-c-Marke zeigt die berihmte ,SA-
VANNAH", das erste Dampfschiff, das 1819 den Atlan-
tik Uberquerte. Nach ihr heif3t Gbrigens das erste amerika-
nische Atom-Frachtschiff, das demnéchst fertig werden soli.
Darunter die Flotte des Vasco da Gama, der 1498 den
Seeweg nach Indien entdeckte, und links daneben noch
einmal Columbus, ,,Land in Sicht”.

Die blaue griechische Marke kam 1927 zur Erinnerung an
die Seeschlacht bei Navarino heraus (1827).

An den 2. Weltkrieg gemahnen die beiden folgenden
Marken. Sie stellen bestimmte Ereignisse dar: Norge
post 20 zeigt die Torpedierung des Postdampfers
LRMA”. Die USA 3-c-Marke erschien 1948 ,,zur Erinne-
rung an die 4 unsterblichen Feldprediger”, die auf einer
Uberfahrt den Seemannstod fanden.

Darunter: Atom-U-Boot ,NAUTILUS” unter dem Polar-
eis; sinnbildlich dargestellt durch Hundeschlitten.

Israel: Handelsschiff aus der Zeit des Kénigs Salomo.
RuBBland: Zum 100. Geburistag des Admirals Rudney,
darunter der alte russische Kreuzer , WARJAG".

Ungarn: Erster Passagierdampfer auf der Donau (heute
im Museum).

Jede dieser Marken erzdhlt eine ganze Geschichte bzw. regt
uns an, selbst den Zusammenhdngen weiter nachzugehen.
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Spanische

und amerikanische
Darstellung der
«Santa Maria”
des Columbus

,De Zeven Provincien”,
Flaggschiff des holl.
Admirals De Ruyter
von 1607

Amerikanische Gedenk-
marke zur Eréffnung
des Handels mit Japan
(1853)

Sid-Afrika: Hundert
Jahre Natal Siedler
(1849)

Vor 300 Jahren
landeten die ersten
Weiflen in Sid-Afrika
(1652)

Wiederentdeckung
Neuseelands
durch James Cook

Alter Steamer

und moderner Ozean-
Liner. (100 Jahre canad.
Briefmarken)

UDSSR Eisbrecher
~Sedov” mit den
Kapitanen Papanin
und Beloussow

e -

EAAAC=APX. 2

UNITED STATES

E‘“j‘?’n‘r&r ;

Griechenland
Handelsschiff um das
Jahr 1000 n. Chr.

Mathiew Cabot landet
1497 in Canada

Amerikanische
Fregatte ,Constitution”
(1797)

Berings Expeditions-
schiff strandet 1741 auf
der Beringinsel

Das Flaggschiff des
Vasco da Gama.
Entdeckung des See-
weges nach Indien 149¢

Seeschlacht
bei Montevideo

Nansen, Amundsen
und die ,Fram”
(vergl. Werkztg.10/59)

Arabische Dhau im
persischen Golf

Fidschi-Inseln
Auslegerboot

der Sidsee

(vergl. Werkztg. 8/56)
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Feuverschiff
Elbe 1

Viermast-Bark
+~Admiral Karpfanger”.
Alter Rickmers-Segler,
seit 1908 belgisches
Schulschiff, 1937 als
Schulschiff von der HAL
Ubernommen, 1938 auf
Rickreise von Australien
mit Weizenladung
verschollen

Eisenbahnfdhre
«Schwerin”

HAPAG-Schnell-
dampfer ,Hamburg”

» CLEMENCEAU R

17 JANVIER, 1959 9()(

Schnelldampf.,Bremen”
des Nordd. Lloyd.

War einst das grofite
und schnellste Schiff
der Welt

Hochseeyacht
.Peter von Danzig”
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Saugbagger ,Fu-Shing”
bei Schichau Danzig
gebaut, ebenso

~Columbus”, drittgr.
Schiff des Nordd. Lloyd.
Wurde im Kriege
selbst versenkt um es
dem Zugriff des Feindes
zvu entziehen

,Hansestadt Danzig”.
Lief wie die beiden
anderen Seedienst-
Ostpreuflen-Schiffe

A

«Tannenberg” und s 9 g gy
JPreufien” auf eine NE l)“RLI\NlJ
Mine und sank ‘«m

RE*BRASIL CORREIO*

Die Hansekogge
Peter von Danzig”

Kaiseryacht
,Hohenzollern 11", 189
bei Vulcan Stettin
gebaut. 4250 tD, ab
1914 Lazarettschiff

Panzerkreuvzer ,Hiei”

auf dem Kaiser Kangh

von Mandschukuo
nach Tokio reiste
6.-15. 4.1935

Deutsches U-Boot

Frankreich:
Schlachtschiff
.Clémenceau”,
33100t D, 1939 vom
Stapel gelaufen,
nie vollendet

Norwegen :
Postdampfer ,Svithun
durch Luftangriff
versenkt

Turkische Gedenkmar
anl. Besuch des ameri
Schlachtsch. ,Missouri
in Istanbul. Auf der

~Missouri” nahm 1945
Mc Arthur die japan.
Kapitulation entgege

Deutsches Sturmboot

Back des Niederldnd.
Kreuzers ,De Ruyter”

Brasilianischer
Flugzeugtrager

~Sao Paolo”, ex engl.
~Yengeance”, anlaBli
100. Geburtstag des
Admirals Tamandaré,
des Begrinders

der bras. Flotte
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2 Marken aus einem
Satz von Gegeniber-
stellungen alter und
never Verkehrsmittel:
Alter Segler

und moderner Ozean-
dampfer (United States)

Nicaragua:
MS ,Salvador”

MS ,Managua”

3-Mast-Schoner ,Nirit”
Mit diesem Schiff
landeten die ersten
Einwanderer in Israel

Griechenland :
+~Queen Frederike”

Onassis-Tanker

100 Jahre Schweden-
Amerika-Linie (1858-
1958) mit dem

MS ,Gripsholm”

Brasilianisches
Segelschulschiff
+Almirante Saldanka”

» uUNITED
~PEACE AND WAR sv“:s

= T I:f’ 3 3
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DEUTSCHE DEMOKRATISCHE REPUBLIK

MS ,Berlin” des NdL
ex ,Gripsholm”

Ozeanschnelldampfer
JPasteur”, heute
+~Bremen” des NdL

+Normandie*

(83423 BRT)

1935 Blaves Band
des Ozeans, 1942 als
amerikanischer
Truppentransporter
+La Fayette” in New
York ausgebrannt
und gekentert

Israel:
MS ,SHOMRON"

USA:
Liberty-Frachter

Osterreich:
FluBdampfer

«Franz Schubert”
und Schleppdampfer
~Osterreich”

Neves Motorschiff der
Hamburg-Amerika-
Linie ,Hamburg”

DDR: Motorschiff der
Klasse ,Frieden”,
J+Freundschaft”




ALDE BOLIVAR SURCANDO g

Noch einmal Yasco da
Gama. Abreise

am 7.7.1497 von
Belém bei Lissabon

Columbien :

MS ,Civdad de
Manizades”.

»«Das Ideal des Bolivar
die Meere
durchfurchend”

East Lake Steamer
Fahrschiff der
Grofien Seen

Die Besatzung des
Eisbrechers ,Sedov”
nach der 1. Ost-West
Eismeerpassage
23.10.37 -13.1. 40

Peru: Flu3kanonenboot
auf dem Maranén

Japan:
Avuswandererschiff
Kasato Maru

Argentinien:

Rettung der Polar-Expedition
der ,Antartic” durch

die ,Uruguay”




Hier spricht ver uuGaQQecﬁuh!

Die Eleklrizitit nimmt in unserem Leben einen immer
groBeren Raum ein. Nicht nur, daB wir zu Hause unser
Essen elektrisch kochen, unser Bier elektrisch kiihlen,
den Bart elektrisch abnehmen — in erster Linie auf un-
serer Arbeitsstelle, im Betrieb, kénnen wir uns eine Ar-
beit ohne Elektrizitdt nicht mehr vorstellen. Die Hilfe der
Elektrizitit ist wie die der Heinzelmannchen, still und
unauffillig. Man sieht und hort sie nicht. Aber gerade
darin liegt ihre groBe Gefahr! Kein Pfeifen und Getose
verrdt ihre todliche Gewalt.

Nicht eindringlich genug kann man immer wieder allen
ins Gedachtnis rufen, defekte Maschinen und Leitungen
nur von Elektro-Fachleuten iiberholen zu lassen. SchlieBt
man ein empfindliches elektrisches Gerdt falsch an, so
ist es unter Umstanden hinuber. Dartiber hinaus ist aber
der an dem Gerdt Hantierende gefahrdet, denn gegebe-
nenfalls geniigt eine niedrige Spannung — ndmlich bei
entsprechend hoher Amperezahl — schwerste Verbren-
nungen oder gar Tod herbeizufiihren.

Natiirlich ist es kein Kunststiick, eine Glithlampe oder
eine Sicherung auszuwechseln, das miissen ja schon
unsere Frauen tun, wenn sie das Mittagessen rechizeitig
gar haben wollen. Aber damit sei fiir den Laien die

Wie alljahrlich im Januar, hatten wir auch in diesem Jahr
unsere Mitglieder zu der am 23. Januar stattfindenden
Ordentlichen Hauptversammlung eingeladen. Nachdem
wegen ,zu reger” Beteiligung aus dem groBen in den
kleinen Raum umgezogen worden war, erdffnete der 1.
Vorsitzende Hans Meeves die Versammlung. Zundchst
gab er einen kurzen Bericht iiber das vergangene Jahr
und iiber einige Verdnderungen, die in der BSG eingetre-
ten sind, sodann erteilte er den Spartenleitern das Wort.
Nachdem diese kurze Berichte aus ihren Sparten gegeben
hatten, erfolgte die Entlastung des Vorstandes. Bei der
anschlieBenden Neuwahl wurde der alte Vorstand (mit
Ausnahme des 3. Vorsitzenden) wiedergewdhlt. Anschlie-
Bend wurden die in den voraufgegangenen Spartenver-
sammlungen gewdhlten Spartenleiter vom Vorstand be-
stdtigt. Die Versammlung wurde um 19.00 Uhr geschlossen.

FufBball:

Die Spiele der Winterrunde sind fiir alle Mannschaften
beendet. Wenn es im Januar auch noch bedenklich um
den Erhalt der Klasse fiir unsere 1. Mannschaft aussah,
so konnte sie doch in den letzten vier Spielen noch sie-
ben Punkte gewinnen. Am eindrucksvollsten war hierbei
wohl der 2:0-Sieg tiber den vorjahrigen Winterrunden-
meister Hansa Motoren.

Nachstehend noch folgende Ergebnisse:

DW 1 — Stellinger Backerei 7:1 DW 2 — WeiB Griin
DW 1| — Behrens 1:1 Engelhardt
DW 1 — Hansa Motoren 2:0 DW 2 — BP

DW 2 — Rapid 4:3 DW 2 — Dt. Bank
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Grenze des Erlaubten erreicht. Alle weiteren Reparatu-
ren und Arbeiten gehoren in die Hand des Fachmannes,
des Elektrikers.
Fiir unsere Werft bedeutet das, daB man nicht versuchen
soll, stehengebliebene elektrische Gerdte und Maschinen
wieder in Gang zu bringen, wenn man nicht genau mit
ihnen vertraut ist, sondern sie sind so schnell wie mog-
lich in der Ausgabe umzutauschen, damit sie von dort
aus der fachménnischen Reparatur zugeflihrt werden.
Es bedeutet ferner, daB auch die provisorische Strom-
leitung an Bord der Neubauten nur vom Elektriker ver-
legt, verdndert, betreut werden darf. Jeder andere muB
die Finger davon lassen. Es gentigt nicht, daf man ein
Stiick Isolierband kunstgerecht von der Rolle abreifien
kann, man muf auch wissen, wo es herumgewickelt wer-
den darf und wo Isolierband nicht mehr ausreicht.
Alle elektrischen Defekte miissen sofort gemeldet wer-
den. Es geniigt nicht, wenn man nur schimpft, daB diese
oder jene Lampe immer noch nicht wieder brennt.
Bei der Elektrizitit gilt wie in der Technik iiberhaupt:
Vorsicht ist keine Feigheit
und Leichtsinn kein Mut!
Berndt, Sicherheitsingenieur

In der 2. Mannschaft klappte es nicht ganz so gut, bedingt
dadurch, daf die Mannschaft sehr oft Spieler fiir die 1.
Mannschaft abstellen muBte. Aber auch hier konnte der
Klassenerhalt gesichert werden.

Schach:

Im Herbst 1960 wurde beschlossen, fiir die vom Hambur-
ger Betriebssportverband ausgeschriebenen Mannschafts-
kiampfe eine neue verjingte Mannschaft zur Teilnahme
zu melden. In der Vorschau des Hamburger Betriebssport-
verbandes wurde unserer neuen Mannschaft nicht die
geringste Chance fiir einen Endsieg eingerdaumt. Von
namhaften Schachexperten wurde fiir Gut und Geld die
Mannschaft der BSG Justizbehérde Hamburg als End-
sieger vorausgesagt. Beim fdlligen Meisterschaftskampf
mit dieser Mannschaft bewies die BSG der DW, daBl mit
Mannschaftsgeist Berge zu versetzen sind und gewann
am Ende diesen entscheidenden Kampf mit 8 : 2 Punkten.
Nach bisher sechs ausgetragenen Kampfen liegt unsere
Mannschaft unbesiegt an der Spitze der Tabelle und hofft,
auch die noch drei ausstehenden Kampfe siegreich durch-
zufechten und damit wieder, wie so oft in fritheren Jah-
ren, den Siegeslorbeer zu erringen. Freunde und Anhéan-
ger des Schachspieles sind herzlich willkommen. Anmel-
dung im Hochhaus-Parterre (Telefon 570).

Vorschau auf unseren Tanz- und Unterhaltungsabend.
Die BSG Deutsche Werft ladet alle Freunde und Anhan-
ger zu dem am 18. Midrz 1961 in samtlichen Rdaumen der
ElbschloBbrauerei-Ausschank, Hamburg-Nienstedten, statt-
findenden Tanz- und Unterhaltungsabend herzlichst ein.
Ein erstklassiges Tanzorchester, dazu bekannte Unter-
haltungskiinstler von Funk und Biihne, sorgen fir
Schwung und Stimmung. Die von allen BSG-Festen be-
stens bekannte Riesen-Tombola steht startbereit und ist
in diesem Jahr mit besonders wertvollen Preisen aus-
gestattet.

Alles in allem stehen ein paar schone Stunden bei bester
Laune in Aussicht.

Eintrittskarten sind beim Betriebsrat, bei den Mitgliedern
der BSG und im Hochhaus-Parterre bei Frau Neumann
erhiltlich. Eintrittskarten fiir Mitglieder werden nur im
Hochhaus-Parterre ausgegeben.

Sonder-Autobusse und DW-Sonderfdhren in Richtung Fin-
kenwerder gewihren auch wihrend der Nachtstunden
ein gutes Nachhausekommen.



Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (8)

Die stiirmischen siebziger Jahre

Sehr bewegt und zeitweilig recht aufregend ist das Schick-
sal der Reiherstiegwerft in den Jahren ab 1871. Auf die
Werft wirkt sich aus, daB Hamburg nun eine Stadt im
Deutschen Reich ist, daB die Griindung des Reiches der
Wirtschaft stiirmische Impulse gibt.

Mit dem Sieg von 1871 ist die langersehnte staatliche
Einheit Deutschlands errungen. Nun auch wirtschaftlich
den biederen Provinzialismus von gestern zu iiberwinden,
sehen die unternehmerischen Kréfte nicht nur als ge-
schéftliche Chance an, sondern geradezu als vaterlindi-
sche Pflicht. Die Voraussetzungen, Deutschland in einen
modernen Industriestaat umzuwandeln, sind nun ginstig.
Die hemmende Kleinstaaterei ist weggefallen. Von der
Kriegskostenentschdadigung in Hohe von fiinf Milliarden
Goldfranken werden nur knapp 9 % flir militdarische Aus-
gaben verwendet, der groBte Teil des Geldes dient der
raschen Kiindigung der Staatsanleihen und erhoht die
allgemeine Liquiditdt; zugleich werden zahllose Staats-
auftrdage erteilt, es entsteht eine bedeutende zusatzliche
Nachfrage.

Diese gesteigerte Nachfrage kann nur von groBen Indu-
striebetrieben befriedigt werden. 1871—1873 werden da-
her allein in PreuBen 563 neue Aktiengesellschaften mit

fast zwei Milliarden Mark Aktienkapital gegriindet; das
ist fast ebensoviel wie in den vorangegangenen 20 Jahren.
An der Spitze stehen die Eisenbahngesellschaften und
-materialunternehmen (600 Mill. M.), es folgen die Berg-
werke (500 Mill. M.), die Bau- und Baumaterialfirmen (450
Mill. M) und der Maschinenbau (140 Mill. M); auf die
Konsumgiiterindustrie entfallen 230 Mill. M. Die Kapital-
ansammlung und -vermittlung liegt in den Hénden der in
den 50er Jahren gegriindeten Investitionsbanken und der
neuen Institute; 1870 entstehen die Commerz- und Dis-
contobank in Hamburg (spdater Commerz- und Privat-
bank) und die Deutsche Bank in Berlin; 1872 kommt die
Dresdner Bank hinzu. Die Deutsche Eisenproduktion er-
hoht sich ab 1870 Jahr fiir Jahr um 200 000 t von 1,4 Mill. t
auf 2,2 Mill. t im Jahre 1873. Ahnlich kommt die Stahl-
produktion in Gang, 1870 waren es 170 000 t, 1873 sind es
bereits tiber 300 000 t.

Den kleineren Betrieben, die erfahrene Fachkrdfte be-
schaftigen, entsteht eine gefdhrliche Konkurrenz in dieser
neuen Grofindustrie mit ihrem Maschineneinsatz und der
immer weiter entwickelten Arbeitsteilung; hier bendétigt
man keine so vielseitig erfahrenen Arbeitskrafte. Den-
noch kann man hoéhere Léhne zahlen. Vom Lande stromen

Die Reiherstiegwerit an der Norderelbe, nach 1870. Zeichnung im , Hamburger Fremdenblaft’* vom 12. 5. 1928 nach einem alten Folo.
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die Menschen zunehmend in die neuen Industriezentren

und -betriebe.
*

Viele Hamburger Kaufleute erhoffen von diesem stlirmi-
schen Aufbruch der binnenlédndischen Industrie eine ent-
scheidende Steigerung ihrer Exporte. Durch die Fertig-
stellung der Eisenbahnbriicken iiber die Elbe im Jahre
1872 wird die direkte Verbindung zu Rhein und Ruhr er-
schlossen. Im gleichen Jahr werden der Grasbrook- und
der Schiffbauerhafen, moderne Tidehdfen mit Eisenbahn-
anschluB und Lagerschuppen, dem Verkehr iibergeben.
Neue Banken entstehen, so neben der bereits genannten
Commerz- und Disconto-Bank die ,Internationale Bank"
und diz ,Anglodeutsche Bank"”, 1872 errichtet als erstes
Berliner Institut die Deutsche Bank eine Filiale in Ham-

Kohlendampier ,, John Sauber', 856 Br.T., Bau-Nr. 231 der Reiherstieg-

werft (1871)

burg und 1875 wird die stddtische Hamburger Bank von
1619 in eine Reichsbankfiliale umgewandelt. Die neuen
Geldinstitute verkniipfen das Wirtschaftsleben der Stadt
mit dem Binnenland und leiten binnenldndisches Kapital
in hamburgische Griindungen.

Eine solche Neugriindung des Jahres 1871 ist die ,Deut-
sche Dampfschiff-Gesellschaft Atlantic’ in Hamburg; an
ihr beteiligen sich die Deutsche Bank, die Berliner Han-
delsgesellschaft, die Berliner Hauser Mendelssohn & Co.
und Gebr. Schickler und von hamburgischer Seite u. a.
Rob. M. Sloman und F. Laeisz. Eine hamburgische Kon-
kurrenz-Griindung ist der ,Hamburger Lloyd"”; fiir diese
Reedereigriindung setzen sich u. a. L. Behrens Schne, die
neue Anglodeutsche Bank, Aug. Jos. Schon & Co. und
H. H. Eggers ein. Beide Unternehmen werden sehr schnell
zur ,Transatlantischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft” ver-
schmolzen (im Volksmund ,Adler-Linie” genannt), die
Geschiftsleitung tibernimmt Rob. M. Sloman. Auf dem
Nordatlantik kommt es sofort zum Konkurrenzkampf mit
der Hapag, die nun ihrerseits neues Kapital aufnehmen
muB; das Aktienkapital der Hapag wird 1872 von 3 auf
10,5 Millionen Mark erhoht. Schon 1874 ist eine weitere
Kapitalerh6hung auf 16,5 Millionen Mark erforderlich.
1875 iibernimmt die Hapag die ,Adler-Linie” unter noch-
maliger Kapitalerhhung um weitere 6 Mill. Mark. Zwei
Vertreter der ,Adler-Linie” treten in die Hapag-Direktion
ein, darunter erstmalig ein Nichthamburger; die Leitung
bleibt noch in Hénden von Adolph Godeffroy.
Neugriindungen der gleichen Zeit sind die Hamburg-Siid-
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amerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft (1871), die
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft ,Kosmos” (1872, Siid-
amerika-Westkiiste) und die Deutsche Dampfschiff-Rhede-
rei (1871, Ostasienfahrt, unter dem Namen ,Kingsin-
Linie” bekannt). An der Spitze der Kingsin-Linie stehen
Wm. O'Swald, Gustav Godeffroy, Krogmann u. a. Die
Hamburg-Siid wird von Heinr. Amsinck geleitet, beteiligt
sind John Berenberg-GoBler, Aug. Bolten, C. Woermann,
C. Laeisz und die Borsenkundschaft der neuen Commerz-
und Disconto-Bank. Beim ,Kosmos” sind Th. Eggers und
Knohr & Burchard die treibende Kraft, dem Aufsichtsrat
gehoren Berend Roosen VII, ein Nachkomme unseres
Walfangreeders Berend Roosen, Angehorige verschiede-
ner anderer Hamburger Hauser und spater auch C. Ferd.
Laeisz an. Bei diesen Reedereigriindungen finden sich die
konservativen Elemente der hamburgischen Kaufmann-
schaft mit jiingeren, moderneren Kréften zusammen, die
von Hamburg aus die Seeschiffahrt des neuen Deutschen
Reiches betreiben wollen.

E 3

Fiir die Reiherstiegwerft ist jetzt die Chance gekommen,
Seedampfer zu bauen. Den Versuchsschiffen, die seit 1858
fiir eigene Rechnung des Hauses Joh. Ces. Godeffroy &
Sohn entstanden waren, folgen jetzt Auftrage der ham-
burgischen Kaufmannsreeder und der neuen Dampf-
schiffahrts-Aktiengesellschaften. In den drei Jahren bis
1873 werden elf Schraubendampfer fiir den Seeverkehr
fertiggestellt. Eingebaut werden Maschinen nach dem

Woolf'schen System.

Seedampier-Neubauten 1871—1873

Bav: | i Br.T. Lfm‘(le Breite PSn Reederei
Nr. inm

227 Hamburg 547 56 8 80 Rob. M. Sloman
232 Genua ca. 850 62 8 110 Rob, M. Sloman

239 Newa 613 56 8 80 Hans. Dampfsch.-AG
240 Trave 592 56 8 80 Hans. Dampisch.-AG
243 Alsatia 1200 72 9 225 Hapag

246 Cyclop 938 69 8 120 Hapag

241 Valparaiso 2247 90 11 300 Hamburg-Siid

233  Olympia 1051 66 9 110 Kingsin-Linie

242 Pionier 417 48 7 60 J. C. Godeffroy & Sohn
223  Africa 352 45 7 40 Wm. O'Swald & Co.
231 John Sauber 856 62 8 110 Sauber Gebr.

Eiserne Tiefwasser-Segler werden 1871—1873 dagegen
iberhaupt nicht gebaut. Es hat fast den Anschein, als sei
deren Zeit vorbei. Hafen- und FluBdampfer hingegen ent-
stehen weiter in gréBerer Zahl, so fiinf Alsterdampfboote,
drei Hafendampfboote dhnlichen Typs, drei Schlepper, ein
Leichter, zwei Schuten und drei Fahrgastdampfer, davon
zwei fiir die Kiistenfahrt. AuBerdem entstehen zwei Neu-
konstruktionen, ein Heckraddampfer fiir den Amur und
der erste Eisbrecher Hamburgs. Der Eisbrecher wird von
dem Schiffbau-Ingenieur C. F. Steinhaus entworfen, unter
24 Entwiirfen wird seiner als der beste bewertet. Es ist
ein kraftiges Dampfschiff von 39 m Lange, 10 m Breite und
150 PSn Maschinenleistung (Woolf'sches System). Vom
Winter 1871/72 an ist der Hamburger Hafen ganzjéhrig
von See her zugdnglich.

Auf der Werft werden die Anlagen den gesteigerten An-
spriichen angepaBt. In den ,Mitteilungen des Gewerbe-
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Dampfer ,,Alsatia’’, 1200 Br.T., Bau-Nr. 243, 1871 fiir die Hapag gebaut. Bauplan im Archiv Deutsche Werit

Vereins fiir Hannover”, Jahrg. 1872, schreibt M. Riihl-
mann, Professor an der Technischen Hochschule Hanno-
ver, Uber die Reiherstiegwerft: ,,Um den Anforderungen
der Neuzeit, namentlich in Bezug auf sehr grofie (eiserne)
Dampfschiffe besser geniigen zu koénnen, wurde im
Jahre 1871 die Maschinenfabrik durch Anbau einer sehr
gerdumigen Montierwerkstatt, insbesondere zur Herstel-
lung der gréBten Schiffsmaschinen erweitert, worin sich,
beildufig bemerkt, u. a. 4 Lastkrahne befinden fiir Lasten
von 400 Centner, 150 Centner und 100 Centner Gewicht.
In diesem Jahre (1872) wurde das Etablissement durch
eine Kesselschmiede vergréBert, deren Raum 350 FuB

Ldange und 110 FuB Breite hat. Zur Zeit (1872) beschaftigt

die Fabrik 800 Arbeiter . .."
*

Der stiirmische Wirtschaftsaufschwung zu Anfang der 70er
Jahre wurde 1873 jah unterbrochen, es kam zum ,Griin-
derkrach”. Thren Ausgang nahm die 73er Krise in Oster-
reich, das sich nach der politischen Bereinigung von 1866
und 1871 verstarkt dem Industrieaufbau zugewandt hatte.
Am 9. Mai 1873, wenige Tage nach Eréffnung der Wiener
Welt-Ausstellung, muBite die Wiener Borse schlieBien, da
Skandale drohten. Vorher hatte die Spekulationswut der
Borsen-,Mitlaufer” die Kurse ziigellos in die Hoéhe ge-
trieben, viele Gesellschaften hatten zudem unsinnige In-

Eisbrecher II, 1876 fiir die hamburgische Finanz-Deputation gebaut, aus einer alten Bildreportage (nach Meyer-Marwitz)




vestitionen vorgenommen, vor allem hatten Terraingesell-
schaften ihr Bauland zu teuer gekauft; und die Baubanken
fanden fiir ihre viel zu weitrdumigen und zu komfor-
tablen Wohnblocks keine Mieter. Ahnliche Fehlinvesti-
tionen waren im Eisenbahnbau getdtigt worden. Als dies
ruchbar wurde, suchte jeder seine Aktien loszuwerden.
Der Aktienkurs des ,Wiener Bankvereins” sank vom
Tage der Wiedererdffnung der Wiener Borse, dem 12. Mai
1873, bis zum 28. Oktober 1873 von 260 auf 43.

Im September 1873 setzte infolge verfehlter Eisenbahn-

spekulationen die amerikanische Bankenkrise mit dem

Getreide vor allem nach England exportiert hatte und nun
von der amerikanischen Konkurrenz aus dem Markt ge-
dringt wurde. Der Grofiimport von Uberseegetreide war
moglich geworden, da Zahl und GréBe der Uberseeschiffe,
Segler wie Dampfer, standig zunahm.

Hamburgs Schiffahrt und Schiffbau geraten durch die Er-
eignisse von 1873 in einige Verwirrung. Die erste Reak-
tion ist ein Stop im Bau von Seedampfern. 1874 entsteht
auf der Reiherstiegwerft kein einziger Neubau. 1873 wird
(1567 Br.T.) fir die Kingsin-Linie
fertiggestellt — zur Leitung dieser Reederei gehort Gu-

nur die ,Feronia”

A

A

Vollschifi ,,Polynesia’’, 1874 fiir Laeisz gebaut (Foto aus der Sammlung Kapt. Kornitzer)

Zusammenbruch eines New Yorker Bankhauses ein, Mitte
November griff die Entwicklung auf England iiber. Be-
reits im Oktober hatten in Berlin drei Banken geschlos-
sen, die sich vornehmlich in der Bodenspekulation und im
Wohnungsbau betétigt haben. Das Publikum hatte allein
bei diesen drei Banken in den vorangegangenen sechs
Monaten Kursverluste in Hohe von 150 Millionen Mark
hinnehmen missen. In Hamburg muBte die ,Internatio-
nale Bank" liquidieren. Insgesamt betrugen die Kursver-
luste in Deutschland eine halbe Milliarde Mark und in
Osterreich 300 Millionen Gulden.

Der Riickschlag im Eisenbahnbau fithrte zu Absatzschwie-
rigkeiten der Montan- und Hiittenindustrie. Es kam zu
Lohnherabsetzungen und Entlassungen, die Zahl der Aus-
wanderer nahm wieder zu. Damit ging die Konjunktur der
Bauwirtschaft
unabhdngig, aber zu gleicher Zeit, setzten Absatzschwie-
rigkeiten der deutschen Landwirtschaft ein, die bis dahin

und der Textilindustrie zuriick. Hiervon
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stav Godeffroy —, und die ,Hermann Sauber”, die fir
den von der Krise weniger betroffenen Kohletransport
England—Hamburg bestimmt ist. 1876 folgen der Koh-
lenfrachter ,Betty Sauber” (1015 Br.T.) und der D. ,Ram-
ses” (1608 Br.T.) fir den Kosmos. 1877 ist der Kiistenfrach-
ter ,M. Pongwe"” (160 Br.T., fiir Woermann) der einzige
Seedampferneubau der Werft. Die Linienreeder iben
duBerste Zurtickhaltung.
Dagegen herrscht im Bau eiserner Tiefwasser-Segler
plotzlich wieder Hochkonjunktur. 1874 laft Laeisz am Rei-
herstieg die ,Polynesia” bauen. 1875—1877 folgen zwdlf
weitere Schiffe mit bis zu 1200 Br.T. fiir Wachsmuth &
Krogmann, Berend Roosen (VII), Rob. M. Sloman, B.
Wencke Sohne, die eine der groften Hamburger Segel-
schiffreedereien aufbauen, flir Woermann, fir J. C. Go-
deffroy & Sohn usw. 1878 folgt die ,Nautilus” fiir C. H.
Donner; die ,Nautilus” wird der letzte Segelschiffneubau
der Reiherstiegwerft sein.



1875 fiir B. Wencke

Bark ,,Melpomene'' (spiter , Tercera''), 1030 Br.T.,
Séhne gebaut (Foto aus der Sammlung Kapt. Kornitzer)

Segelschiff-Neubauten 1874—1878

Bau-

Nr. Name Aultraggeber Baujahr Br.T.
291 Thalassa Wachsmuth & Krogmann 1875 647
302 Dione Wachsmuth & Krogmann 1877 642
303 Indra Wachsmuth & Krogmann 1877 695
282 Argo Berend Roosen 1875 —

299 Excelsior Berend Roosen 1876 642
296 Melpomene B. Wencdke Sohne 1875 1030
306 Urania B. Wencke Sohne 1877 1092
307 Copernicus Sloman 1877 1212
309 Kepler Sloman 1877 1193
281 Polynesia Laeisz 1874 —_

290 Ella Woermann 1875 464
301 Sophie Godeffroy 1876 482
308 Niagara Peters & Block 1877 692
313 Nautilus Donner 1878 725

Diese tiberraschende Konjunktur im Segelschiffbau in den
Jahren 1875/77 ist nur zum Teil eine Reaktion auf man-
cherlei Kinderkrankheiten im Dampfschiffbau und auf die
Schwierigkeiten der neuen Dampfschiffreedereien; in der
Hauptsache resultiert die Nachfrage nach immer groBeren
Segelschiffneubauten aus dem Aufkommen der Massen-
gutfahrt. Die europdischen Getreideimporte, die der Land-
wirtschaft so viele Sorgen bereiten, die Masseneinfuhren
von Wolle und Reis, von Salpeter und Petroleum (in Fas-

Vollschiii ,,Argo'’, 1875 fiir Berend Roosen gebaut (Bildreproduktion
aus der Sammlung Kaplt. Kornitzer)

sern) geben den Segelschiffreedern Beschdftigung — noch
bis 1914. Kohle und Holz sind die Riickfracht nach Uber-
see. 1875—1879 wiichst die deutsche Segelschifftonnage um
gut 8% an, wahrend die Dampfschifftonnage um 5 %o zu-
riickgeht.

Bestand der deutschen Handelsfilotte

Segelschiffe Dampfer
1.1. 1875 880 000 NRT 190 000 NRT
1.1. 1876 900 000 NRT 185000 NRT
1.1. 1877 925 000 NRT 180 000 NRT
1.1.1878 935 000 NRT 185000 NRT
1.1. 1879 950 000 NRT 180 000 NRT

Auch im FluBschiffbau der Werft hatte sich der Riick-
schlag von 1873 bemerkbar gemacht. 1874 lagen nur we-
nige Auftrdge vor. Deshalb vermittelt Gustav Godeffroy.
der Senator, eine Bestellung der Finanz-Deputation auf
24 Schuten und zwei Hafendampfer. Ebenso willkommen
sind die Bestellungen auf zwei Alsterdampfboote und auf
zwei Bagger fiir J. N. Schmilinsky Sne. In den folgenden
vier Jahren normalisiert sich der Kleinschiffbau wieder,
es werden fiinf Alster- und sechs Hafendampfboote abge-
liefert, ferner ein Schlepper, eine Schute, Hamburgs Eis-

Sechs Alster-Dampiboote — in den siebziger Jahren auf der Reiherstiegwerft erbaut — am und vorm Jungiernstieg (Foto aus der Sammlung

Ricardo Siepmann)
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Bau-Nr. 250, 1873, die ilteste Uhlenhorster Dampifihre. Bauplan im Archiv Deutsche Werit, Foto aus der Sammlung Ricardo Siepmann

brecher Nr. 2, ein FluBfahrgastschiff und fiinf weitere
FluBdampfer.

Neuen Auftrieb gibt es 1878 im Seedampferbau. Die Ha-
pag laBt auf dem Reiherstieg die ,Borussia” (1777 Br.T.)
und die ,Holsatia” (1867 Br.T.) bauen, die D.D.G. ,Kos-
mos” bekommt die ,Theben" (1686 Br.T.) und der Reeder
Gaiser einen kleineren Dampfer von 277 Br.T.

Die neue Initiative der Reedereien hat verschiedene Ur-
sachen. Der Schrecken iiber den ,Krach” von 1873 ist in-
zwischen abgeklungen. Verluste sind bereinigt — so
mubite die Hapag 1877 ihr Kapital von 22,5 auf 15 Mil-
lionen Mark herabsetzen. Auch belebt sich der AuBen-
handel langsam wieder, es mehren sich die Anzeichen
eines neuen Aufschwungs. Vor allem aber greift der junge

deutsche Staat von nun an energischer in das Wirtschafts-
geschehen ein.
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FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefiungen:

Kupferschmied Thomas Schaffer mit Frl. Mechthild Rave am 16. 12. 1960
Schlosser Kurt Polednicek mit Frl. Ursula Klenke am 17, 12, 1960
Kfm. Angestellter Lothar Nemack mit Frl. Anita Meins am 6. 1. 1961
Maler Leopold Drexler mit Frau Herta Gerlach am 7. 1. 1961
E'SchweiBer-Anlerner Kurt Jeske mit Frl. Hertha Zolldann am 13. 1. 1961
Schlosser Adolf Stuchlik mit Frl. Renate Dolling am 13. 1, 1961
Rohrschlosser Peter Drosten mit Frl, Christa Wozniczak am 13. 1. 1961
E'SchweiBer Lothar Zoger mit Frl. Hilde Baumgarten am 20. 1. 1961
Matrose Karl-Werner Breckwoldt mit Frl. Christa Senkel am 26. 1. 1961
Tischler Jiirgen Reuter mit Frau Gisela Andersson am 27. 1. 1961
Elektriker Gerd Stauch mit Frl. Margot Jacobi am 27. 1. 1961

Dreher Manfred von Borgstede mit Frl. Christel Kauffmann am 3. 2. 1961
Schiffbauer Willi Riibke mit Frl. Kéte Schwarz am 3. 2, 1961

M'Schlosser Werner Schonteich mit Frl. Antje Woith am 3. 2. 1961

Geburten:

Sohn:

E'SchweiBer Walter Quecke am 1. 1. 1961
Matrose Werner Winkler am 12. 1. 1961
Helfer Rudi Griinheid am 13. 1. 1961
Schlosser Manfred Kurpat am 16. 1. 1961
Brenner Claus Bohnke am 17. 1. 1961

Helfer Richard Weber am 21. 1. 1961
M'Schlosser Dieter von Dombrowski am 21. 1. 1961
E'SchweiBer Istvan Csoti am 22. 1. 1961
Schlosser Jost Eckhoff am 22, 1. 1961
Schlosser Giinter Wiesner am 24, 1. 1961
Matrose Kurt Borowsky am 25. 1. 1961
Kupferschmied Uwe Neubauer am 27. 1, 1961

Tochter:

E'Schweiler-Anlerner Josef Stan am 11. 1. 1951
Schlosser Helmut Gerken am 12. 1. 1961
E'SchweiBer Artur Rohde am 16. 1. 1961
Konstrukteur Karl-Dietrich Wenk am 17, 1. 1961
Schlosser Franz Kolanski am 23. 1. 1961
E'SchweiBer Gilinter Haas am 25. 1. 1961
Schiffbauer Karl-Ernst John am 26. 1. 1961
Ausrichter Uwe Gilinther am 28, 1, 1961

Fiir erwiesene Aufmerksamkeiten danken
Otto Krause
Margarethe Kroger
Willi Miiller
Julius Prigge
Peter Allers
Hermann Tiedemann
Karl Priitz
Johannes Graepel
Albert Bruhn und Frau
Hans Zimmer (Rentner)

Generalprobe kurz belichtet

Viel zu schnell ist er da, der Tag vor dem ersten Spiel-
abend. Morgen dfinet sich der Vorhang zum erstenmal
vor unseren Zuschauern.

Es wird einem jeden klar, jetzt wird es ernst. Schnell
werden die Rollenbticher noch einmal durchgebldttert, um
noch etwas zu lernen. Aber man ist ja viel zu aufgeregl
und kann sich nicht mehr so recht konzentrieren.

Dann beginnt das Schminken. Plétzlich ein spitzer Schrei,
es steht ein Neger im Raum. Bei ndherer Betrachlung
sieht man erst, daBl es ein Mitspieler ist, der einen fal-
schen Schminkstift erwischt hat. Folge: groBes Geldchler,
alles wieder runter vom Gesicht und noch einmal
schminken.

Fiir die mir in meinem schweren Leid erwiesene Anteilnahme
vnd fiir die unserem lieben Entschlafenen auf seinem letzten
Wege gegebenen Beweise der Liebe und des treuen Geden-
kens sage ich meinen herzlichsten Dank.

Emma Schwirig, geb. Griesbach

Fir die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes sage ich der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Emma Schmidt

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Erwin Dreyer, gestorben am 22, 1. 1961, mdchte ich
hiermit danken. Frau Anni Dreyer

Fir die aufrichtige Anteilnahme beim Heimgange meiner
lieben Frau sagen wir allen Kollegen sowie der DW-Sied-
lungsgemeinschaft Lurup unseren herzlichsten Dank.

August Nolke und Angehérige

Wir gedenken unserer Toten

Bruno Sachse
Maler
gest. am 20. 1, 1961

Claus Staats
Rentner
fr. Vorarbeiter Schiffbau
gest. im Januar 1961

Curt Schmidt
Rentner
fr. Schmied
gest. am 23. 1. 1961

Peter Johann Plambek
Rentner
fr. Dockheizer
gest. am 11. 1. 1961

Fritz Schwiirig
Rentner
fr. Schiffbauingenieur
gest. am 11, 1. 1961

Walter Morzek
Zimmermann
gest. am 28, 1. 1961

Hans Wollnick
Vorarbeiter Hausbetrieb
gest. am 7. 2. 1961

Der Kapitin auf dem Bild hdlt seinen frisch angeklebten
Bart fest und denkt, hoifentlich hdll der zwei Stunden.
Hier und da wird sich noch gegenseitig unlerstiitzt, der
Souffleurkasten wird aufgestelll, die Souffleuse nimmt
Platz, und der Vorhang éffnet sich zur letzten Probe.

Wird es klappen? Im Vertrauen gesagl, es hatl nicht
geklappt. Denn die Generalprobe darf gar nicht hinhauen,
wenn die Premiere etwas werden soll.

Auf Wiedersehen in ,,So'n Krét von Deern".
Erwin Sauter




WIR BEGLUCKW UNSCHEN
UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 27. 1. 1961

25 Jahre:

Peter Allers Matrose 240
Karl Fischer Schlosser 222
Johannes Graepel Vorarbeiter 226
Arnold Loges Schiffbauer

Willy Miiller Kranfiihrer 16
Julius Prigge Vorarbeiter 65
Karl Priitz Dreher

Karl Thormann S'Zimmermann
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Hermann Tiedemann Brenner

Obh, wat'n Wedder!

Wenn Du morgens op den Damper kummst, wat is dat
erste, wat Du horen deihst? Ne, wat is dat wedder forn
Wedder! Eegentlich sall man jo nich 6ber dat Wedder
snacken, dat hiitrt sik jo woll nich. Ober ditt Johr —
so kort dat erst is — hefft wi jo all mit dat Wedder
allens Mogliche beleewt. ;

Toerst dor dachen wi, nu hefft wi den Winter richtig
foot, so as sik dat hirt, mit Is un Snee. Mann, weer
dat'n Kiill! Un denn de scharpe Frost un de isige Ost-
wind, de all dat Woter ut de Elw rutdreew. De Elw as
so'n wiltes Band vun Is, hoge Isschullen an’'n Strand, un
aff un an in all dat Is mol ne smalle Rinn' dortwiischen,
wo ‘n Damper oder n'Barkass’ langsfohrt is, as so'n swat-
ten Foden op'n witt Dischdok.

Uns Goren, de hefft sik jo bannig freit, as dat an to
sneen fung. For de gifft dat jo in'n Winter nix Scheu-
neres as Is un Snee, dat kann jem gornich kold genug
warrn. De wiillt sik klitern, de willt glippern un ro-
deln, jimmers beeter bi. Se moo6t jo ok den neen Sleden
utprobeern. De Frost mag noch so richtig bieten un
knacken, dat warrd jem nich to veel.

Ober lang hett dat jo nich duert mit de Herrlichkeit.
Eben harrst Di umstellt op de Kiill, denn weer dat all
wedder vorbi. De Weddermokers harrn jo seggt, dat geef
een Hoch un noch mehr Kiill, ober Petrus harr dat woll
nich so ganz mitkreegen, wat de Wedderprophetens
seggt harrn, un dor schick he een warmen Frohjohrs-
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wind, de all dat Is un den Snee mit Susen un Brusen
wegweih.
Kuum leegst Du an Siinnobend inne Puch un biist an't
Inslopen oder biist all eben so'n beeten indusselt, dor
rummelt dat anne Finstern und ramenteert, dat Du dinkst,
dor will eener bi Di inbreeken. Wat is denn dat? De
Wind! De riittelt anne Doren, an de Finsterloden, dat Di
rein angst un bang warrd. Ober nix mehr vun Is un
Snee und vun Kiill. So'ne milde Luft kummt Di entgegen,
wenn Du Din Finster mol'n liitt beeten opmokst un wullt
mol rutkieken. Un meist all de Snee is weg. De is weg-
smolt as Bodder inne Stinn vun den warmen Wind.
Un denn keem de Regen! De pladdert anne Schieben un
de groten Droppen perlt an de Schiew hendol un dat
sitht ut as dusend Droppen vun Dau in'n Spinnennett
annen freuhen Morgen.
Ob dat nu woll fér ditt Johr de letzte Snee west is?
Wokeen kann weeten. Dat is jo erst 'n poor Johre
her, as dat erst so richtig los gung mit Is un Snee in
Marz, dor weern so hoge Sneewehen, dat nich mol Busse
dérchkeemen un Wogens all gornich. Na, wi ként jo mol
affteuben.
Na Gottloff is dat jo wenigstens obends all'n beeten
heller worrn, dat is jo all'n Lichtblick! Un wenn dor ok
wiirklich noch'n beeten Snee un Is kummt, denn kann
dat jo eenen Seemann nich erschiittern un uns ok nich.
Irma Werner



Nun haben wir schon wieder zwei Monate des neuen
Jahres geschafft, und die Zeit vergeht wirklich im Sause-
schritt. Zwei Ablieferungen und drei Stapellaufe haben
wir in dieser Zeit erlebt. Das ist schon etwas!

Endlich ist auch die neue Angestellten-Kantine in Betrieb
genommen worden. Nun kénnen wir an den Umbau der
grofen Kantine gehen, da wir auf jeden Fall ja eine
Kiiche stdndig in Betrieb behalten konnen. Wenn alle
diese Arbeiten fertig sind, werden wir den Zustand er-
reicht haben, daB jeder unserer Betriebsangehoérigen in
Finkenwerder genau so wie am Reiherstieg, mittags sei-
nen festen Sitzplatz hat. Das wird hoffentlich wesentlich
zur Steigerung des Wohlbefindens aller beitragen.

Die Jubilare des Monats Februar haben iibrigens schon
in der neuen Kantine ihre Jubilarfeier begehen konnen.
Thr wiBt alle, daB die Jahresarbeitsprdamie, die in diesem
Jahr nach neuen Grundsdtzen berechnet wird, Gegenstand
verschiedener Erérterungen gewesen ist. Da hatten sich
zundchst die berufsmdBigen Luftverschlechterer aus dem
Osten gemeldet und behauptet, die Deutsche Werft habe
den neuen Weg deswegen gesucht, damit den Betriebs-
angehérigen unauffallig an anderer Stelle etwas abgezo-
gen werden kann. Die Leute hatten damals behauptet,
es gebe mit Hinsicht auf die Jahresarbeitsprimie kein
Weihnachtsgeld mehr.

Nun, die Ereignisse haben wieder einmal bewiesen, daB
diese Meckereien purer Schwindel waren, die nur dem
Zweck dienten, bei uns irgendwelche Spannungen her-
vorzurufen.

Bei uns im Betrieb ging es darum, ob die Urlaubszeit
in die Berechnung der Jahresarbeitspramie mit einbezo-
gen werden sollte oder nicht. Die Betriebsleitung war
zunédchst davon ausgegangen, daB das Nichteinbeziehen
fiir niemanden einen Nachteil bedeuten konne, da im
Laufe der Zeit ja ein Ausgleich eintreten muf. Jeder
geht ja schlieBlich in Urlaub. Weil es aber nun passieren
kann, daB jemand in einem Berechnungsjahr fiir die Ar-
beitspramie, das vom 1. Juli 1960 bis zum 30. Juni 1961
lduft, zweimal Urlaub gehabt haben kann, ein anderer
dagegen {iiberhaupt nicht, hat man sich in Ubereinkunft
mit dem Betriebsrat entschlossen, den Urlaub mit 44
Stunden zu bewerten.

Ich hoffe, daB diese Regelung allgemeinen Beifall findet.
Es wird bekannt sein, daB die Arbeitspramie nach dem
1. Juli zur Auszahlung kommt. Alle diejenigen, die vor
dem 1. Juli in Urlaub gehen, kénnen sich einen Lohn-
vorschuB in Héhe des bis Urlaubsbeginn verdienten An-
teils der Jahresarbeitspramie geben lassen, wobei aller-
dings gleich darauf hingewiesen werden mufl, daB der
VorschuB zuriickgezahlt werden muB, wenn der Betref-
fende am 1.7.1961 nicht mehr bei der DW beschiftigt
sein sollte. Das gilt selbstverstandlich nicht fiir solche
Betriebsangehérige die wegen Erreichens der Altersgrenze
oder wegen Arbeitsunfidhigkeit aus dem Arbeitsleben
ausscheiden.

Das Jahr 1961 kann getrost als ein Wahljahr besonderer
Art bezeichnet werden. Da haben wir zundchst die Be-
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triebsratswahlen bei uns im Werk, dann kommen die
Bundestagswahlen und die Wahlen zur Hamburger Biir-
gerschaft. Es ist also einiges los auf diesem Gebiet. Hof-
fen wir, daB diese Wahlen keine beunruhigenden Aus-
strahlungen in unseren Betrieb hinein haben und daB
mit Riicksicht auf die Wahlen nicht von irgendwoher be-
sondere Forderungen auf uns zukommen. Der Schiffbau
braucht ja einige Ruhe, um tberhaupt zu neuen Auf-
tragen zu kommen. Die zu erzielenden Preise sind ohne-
hin schon nicht erfreulich. Wir miissen uns noch mehr
einfallen lassen, um die Produktion zu verbilligen. Ihr
wiBt, daB auf diesem Gebiet schon eine ganze Menge
geschehen ist, andererseits sind wir mit Ricksicht auf
die GroBe der Schiffe gezwungen, unsere Anlagen zu
vervollkommnen. Wir miissen die Liegepldtze fir grofBie
Schiffe verbessern. Das hat den Bau einer neuen Kai-
mauer zur Folge. Ein einziger Meter Kaimauer kostet
13000 DM. Thr wiBt alle, wie lang ein Schiff ist und
konnt Euch daher ausrechnen, welche Mittel mal wieder
zum Einsatz kommen miissen, um konkurrenzfahig zu
bleiben.

Im Rahmen der allgemeinen Betrachtungen liegt auch die
Uberlegung, ob man nicht eines Tages zum Monatslohn
tibergehen soll. Das setzt selbstverstéandlich vollige Uber-
einstimmung zwischen Belegschaft und Betriebsleitung
voraus. Eine einmalige Zahlung im Monat hat natiirlich
hinsichtlich der Vereinfachung unserer Verwaltung eine
ganze Menge flir sich. Zum anderen kann ich mir den-
ken, daB eine ganze Reihe von Betriebsangehorigen zu-
frieden sein wiirde, wenn sie einen gréBeren Geldbetrag
auf einmal in die Hand bekdmen. Vielleicht wdre sogar
ein groBer Teil unserer Mitarbeiter daran interessiert,
den Lohn auf ein Bankkonto tiberwiesen zu bekommen.
Alles das setzt natiirlich eine Eingewohnung voraus. Es
wdre ja fur alle eine ganz erhebliche Umstellung.

Ihr wiBt alle, daB die Lage auf dem Arbeitsmarkt nach
wie vor sehr angespannt ist. Es ist nicht moglich, geeig-
nete Krifte in Deutschland zu finden. Der Einsatz aus-
landischer Arbeitskrédfte hat auf jeden Fall in einem
Werftbetrieb, schon wegen der Sprachschwierigkeiten,
seine Bedenken; wenn wir auch sagen miissen, daB wir
mit den Mitarbeitern, die bisher aus dem Ausland zu
uns gekommen sind, gute Erfahrungen gemacht haben.
Die weitere Verkiirzung der Arbeitszeit, die auf uns zu-
kommt, verlangt, daB wir irgendwas tun, um in der ver-
kiirzten Zeit die gleiche Leistung wie bisher zu erbrin-
gen, das ist ja die Voraussetzung fiir das Funktionieren
der Verkiirzung der Arbeitszeit. Der Lohn soll ja be-
kanntlich nicht absinken, sondern sich steigern.

Die Durchselzung aller Dinge, die ich hier angedeutet
habe, setzt wie immer guten Willen auf allen Seiten
voraus. Nach unseren bisherigen Erfahrungen wird aber
alles klappen. Es hat ja immer geklappt.

Das wadre es fiir heute.

Es griiBt Euch herzlich
Euer Klabautermann
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