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Was die ndchsten Wochen

bringen sollen:

Zum
beigefigten Inhaltsverzeichnis

Beim Durchbldttern der Nachkriegsjahrgénge
unserer Werkzeitung durchlebte ich im Fluge noch einmal
den gréBten Teil meiner Betriebszugehorigkeit zur DW.
Halbvergessene Schiffsnamen leben wieder auf, Probleme
werden wieder lebendig, die heute ldngst keine mehr
sind und ganz anderen Platz gemacht haben — aus Schiff-
bauverbot wurde Weltrekord, aus Stahlmangel Uber-
angebot, aus iberhitzter Konjunktur sorgenvolle Gegen-
wart. Wir lernen Schiffbaugeschichte in Einzeldarstellun-
gen, erortern Fragen der Kunst, denken an die verlorene
Heimat. Heiterer Abende entsinnen wir uns wie ernster
Arbeit und fiithlen uns durch Gewerkreportagen und
wissenschaftliche Beitrdage bereichert auf jenen Gebieten,
die nicht unser eigenes Fachgebiet betreffen und doch
wissenswert sind. Wir vernehmen die Stimmen unserer
Kameraden, von denen etliche nicht mehr bei uns, manche
nicht mehr am Leben sind. Die vielen schonen Bilder

neun

Was die letzten Wochen
brachten . . .

Am 12. Juni erlebten wir den Stapellauf des Motor-Kiihl-
schiffes ,,HAR GILEAD", (Bau Nr. 773), fiir die Reederei
»Cargo Ships EL-YAM Ltd." Tel Aviv.

Es ist ein Schwesterschiff der im Februar abgelaufenen
JHAR RAMONY", Jetzt liegen die beiden Zwillingsschwe-
stern friedlich neben- oder hintereinander und gehen ihrer
Fertigstellung entgegen.

Am 10. Juli 1961 wird die diesjdhrige Hauptversammlung
unseres Unternehmens stattfinden.

Am 25. Juli 1961 wird der Neubau 784 vom Stapel laufen,
der erste von der DW (8300/10 300 tdw) fir die Ham-
burg-Stidamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft er-
baute Schiffsneubau.

schlieBlich zeigen, wie schnell sich die Welt um uns
herum verdndert. Mag das eine Heft interessant, das
andere langweiliger sein, das eine zu hoch, das andere zu
banal — insgesamt kann man sagen, daB es keine Firmen-
geschichte gibt, die lebendiger und vielseitiger wadre.
Hatte die Werkzeitung keinen anderen Sinn als den,
dieses Portridt unserer Werft zu zeichnen, er allein wiirde
geniligen, unsere Werkzeitung zu rechtfertigen.

In diesem Sinne mag alles bisherige durch dieses Inhalts-
verzeichnis zusammengefafit und kiinftig zu jedem Jahres-
ende durch das Verzeichnis des letzt vergangenen Jahres
erganzt werden.

Und in diesem Sinne mochte ich alle auffordern, zum
Gelingen dieser Chronik beizutragen durch eigene Bei-
trdge oder Anregungen, woriiber etwas zu sagen ware.
Auf diese Weise kann eine Zeitschrift, die ganz aus
eigener Kraft lebt, einen héheren Wert haben als eine
noch so perfektionierte Zeitung, die einen im Grunde
gar nichts angeht. Wir sollten die Chance vielmehr aus-
nutzen, an der Geschichte unserer Firma, die auch unsere
eigene Geschichte ist, mitzuschreiben. Wieviele Bundes-

bilirger haben diese Chance schon!
cl.

Diese Schiffe sind 123,40 m lang, 12,20 m breit.und kénnen
bei 7,76 m Sommertiefgang etwa 5800 tons Ladung an
Bord nehmen. Die Geschwindigkeit betrdgt 19 Knoten.
Samtliche Laderdume sind isoliert, so daB auBer allge-
meinem Frachtgut jede Art gekiihlter Ladung, Frucht,
Fleisch oder Tiefkiihlladung, an Bord genommen werden
kann.

Frau Stephen Shalom, New York, taufte das Schiff.

Am folgenden Tage, dem 13. Juni, wurde an die ZIM
Israel Navigation Comp., Haifa, der Bulk-Carrier ,, TIMNA"
(Bau Nr. 769), tibergeben.

Die ,Timna" ist der vierte 23 000 t Bulk-Carrier fiir diese
Reederei. Das Schiff erfiillte die Erwartungen des Auf-
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traggebers in jeder Weise, so daB man darauf verzichten
konnte, das Schiff nach der Probefahrt zur Werft zurtick-
zunehmen. Es ging von Cuxhaven aus sogleich auf seine
erste groBe Reise.

Zu bemerken wdre noch, dal bei diesem Schiff tiber die
tiblichen, umfangreichen Erprobungen hinaus wissenschaft-
liche Untersuchungen angestellt wurden, die z. Z. aus-
gewertet werden. An zehn MeBstellen lings des Schiffes
wurden Schwingen bzw. Vibrationen gemessen. Auch bei
der ,Mezada” wurden derartige Messungen vorgenom-
men. Da es sich um ein Schwesterschiff handelt, hat man
daher eine gute Vergleichsbasis flir die Ergebnisse. Ziel
derartiger Messungen sind einmal, ein genaues Bild iiber
das Verhalten des Schiffes bei verschiedener Propeller-
drehzahl zu gewinnen und zum anderen, durch dauernde
Vergleiche eine Rechenmethode zu entwickeln, die es
gestattet, zuverldssige Voraussagen liber das Verhalten
eines zu bauenden Schiffes zu machen. Der Leiter unserer
wissenschaftlichen Abteilung hat sich freundlicherweise
bereit erkldrt, in einer unserer nachsten Ausgaben nédher

auf diese Probleme einzugehen.




kleine chronik der

Aufregende Ereignisse, die Anspruch auf die Titelseiten
der Tagespresse hdtten, haben sich in den letzten Wochen
nicht zugetragen. Keine neuen Piratenstreiche, keine tech-
nischen Sensationen und gottlob keine auBergewdhn-
lichen Katastrophen.

Dafir wollen wir heute versuchen, in ganz grofien Ziigen
ein Bild vom gegenwadrtigen Stand der Schiffahrislage zu
zeichnen.

Es ist klar, daB dies nur mit Vorbehalten geschehen kann;
denn erstens ist das Material, avf das sich ein solches
Ergebnis stitzt, lickenhaft, und zweitens andert sich das
Bild von Tag zu Tag. Wenn Lloyd's Register zum Jahres-
ende die statistischen Tabellen herausgibt, beziehen sie
sich auf den Stand vom Juli. Wollen wir also genau
wissen, wie es heute aussieht, missen wir bis Weihnachten
warten; aber dann stimmt es nicht mehr, weil sich die
Situation inzwischen veréndert hat, und so fort. Versuchen
wir es also, so gut es geht.

Die Gesamttonnage der Welthandelsflotte betrug an dem
fur die nachfolgenden Zahlen zugrundegelegten Stichtage

des Jahres 1960 129,770 Mill. RBT.

Rechnet man alle Schiffe Grof3britanniens, Nordirlands
und der Ubrigen Lénder des britischen Commonwealth
sowie bei den USA die Hochseeflotte und die Schiffe der
groBen Seen zusammen, so finden wir 1960 siebzehn Lén-
der mit Flotten Gber 1 Mill. BRT in folgender Reihenfolge:

Brit. Comm. 25,838 Mill. BRT
USA 24,837 Mill. BRT
Liberia 11,282 Mill. BRT
Norwegen 11,203 Mill. BRT
Japan 6,931 Mill. BRT
ltalien 5,122 Mill. BRT
Holland 4,884 Mill. BRT
Frankreich 4,809 Mill. BRT
(West)-Deutschland 4,537 Mill. BRT
Griechenland 4,529 Mill. BRT
Panama 4,236 Mill. BRT
Schweden 3,747 Mill. BRT
UdSSR 3,429 Mill. BRT
Déanemark 2,270 Mill. BRT
Spanien 1,801 Mill. BRT
Brasilien 1,055 Mill. BRT
Argentinien 1,042 Mill. BRT

Diese Liste mit entsprechenden Tonnagezahlen friherer
Jahre zu vergleichen ist interessant und aufschlufireich —
aber eigentlich kann man sie gar nicht miteinander ver-
gleichen, seitdem die jingste Zeit etwas Neues erfunden
hat: die Lénder der billigen Flaggen. Ein kleiner afrika-
nischer Staat, der vor zwanzig Jahren ein paar Einbdume
sein eigen nannte, soll die drittgrofite Flotte der Welt
besitzen? Es ist grotesk, aber nicht zu leugnen. 11,282 Mill.
BRT Schiffsraum sind in Liberia registriert. Wir wollen auf
die Hintergrinde nicht ndher eingehen, und im Ubrigen
scheint es, daf3, wenn man die liberianische Flotte unter
ihre wirklichen Eigentimer aufteilt, sich das Bild gar nicht
allzusehr verschiebt. Das Anwachsen der amerikanischen
Flotte bleibt mit und ohne Liberia das bemerkenswerteste
Faktum in der Entwicklung der letzten Jahrzehnte.

Die folgende Liste zeigt, wie sich die Flottenbestinde der
Hauptschiffahrtslander seit 1914 veréndert haben. Jeweils
wurden als besonders aufschlufBreiche Zeitpunkte Beginn
und Ende der beiden Weltkriege mit dem heutigen Stand
verglichen:

4

weltschitfahrt. ..

1914 1919 1939 1948 1960

21,045 18,607 21,215 21,715 25,838
5,323 13,040 11,874 29,165 24,837

Brit. Commonwealth
USA (+ gr. Seen)

Liberia — — — 0,001 11,282
Norwegen 2,505 1,858 4,835 4,261 11,203
Japan 1,708 2,325 5,630 1,024 6931
Italien 1,668 1,370 3,448 2,100 5,122
Holland 1,496 1,592 2,973 2737 4,884
Frankreich 2319 2,234 2953 2786 4,809
Deutschland 5459 0,670 4,493 0,300 4,537
Panama — — 0718 2716 4,236

Ndchst dem lawinenartigen Anwachsen der amerikani-
schen Flotte (in die heute eine strategische Reserve von
13,5 Mill. BRT eingeschlossen ist), und aufer den aus dem
Boden gestampften Flotten Liberias und Panamas, falli
als bemerkenswerteste Tatsache ins Auge, daf3 Deutsch-
land als einziger Staat heute weniger Schiffe besitzt als
1914. Zutiefst bekimmert einen dabei die Tatsache, daf3
man die Flotten des gesamten britischen Commonwealth
heute eher in einen Topf schmeifien darf als etwa die
Schiffe der Bundesrepublik Deutschland und der Ostzone.
Ziehen wir die Summe aller Lander, erhalten wir fir das
Ansteigen der Welthandelsflotte folgendes Bild:

Mill. BRT
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Wir sehen einen dauernden Anstieg, der im letzten Jahr
zwar schwdcher geworden ist als in den Jahren zuvor,
aber immer noch 4,8 Mill. BRT betrug. Kann die Kurve
auf die Daver in diesem Tempo weiter aufwdrts gehen?

Grundsatzlich kann man sagen: Klar, warum nicht2 Die
Werften sind in der Lage zu bauen, die Héfen imstande
die Schiffe abzufertigen, dem Welthandel sind neue Lan-
der erschlossen, und die Bevolkerungszahlen aller Léander
der Welt nehmen sténdig zu. Aber fir den tatsachlichen
Bedarf an Schiffen gibt es ein prézises Barometer, den
Frachtenindex. Und da wollen wir uns des Schaubildes aus
Heft 4 unserer WZ erinnern, von dem hier noch einmal
ein Ausschnitt die Lage verdeutlichen soll:



Frachtenhausse

wéahrend des
Korea-Konflikts

Seit Beendigung der Suezkrise sind Angebot und Nach-
frage nicht mehr im Gleichgewicht; das Angebot an
Schiffsraum Uberwiegt, die Frachtraten sinken unter das
fur die Reeder tragbare Niveau. Natirlich ist das kein
Daverzustand; das Gleichgewicht muf3 wiederhergestellt
werden. Auf welche Weise dies geschehen soll ist eine
wirtschaftliche und politische Frage ersten Ranges. — Die
eine Moglichkeit ist: die Nachfrage zu steigern, die
andere, das Angebot zu senken. Die erste kénnte die
gesindere sein, namlich durch Steigerung des Welt-
handels; aber wie die Vergangenheit lehrt, sind fast
immer Kriege die Ursache erhéhter Nachfrage, und zu
erreichen, daf3 das endlich aufhért, ist die kardinale Auf-
gabe der Menschheit schlechthin. Die andere Lésung, das
Angebot zu senken, will einem nicht recht in den Kopf,
weil kein normaler Mensch einsehen méchte, daf3 er weniger
leisten soll als er kann. Die verschiedenen Stufen, das
Angebot an Schiffsraum zu reduzieren, sind: Voriber-
gehendes-aus-der-Fahrt-nehmen einzelner Schiffe, Iéngeres
Aufliegen, Einschranken der Bautdtigkeit und schlieBlich
Abwrackaktionen grofien Stils. Zerstérungen durch Krieg
sind keine Lésung. Kommt der Welthandel dem Angebot
an Schiffsraum nicht nach, ware es denkbar, dafy im Sinne
einer internationalen freiwilligen Wirtschaftsabristung
ein Weg gefunden wirde; aber lafit die heutige Lage
irgendwelche Bemihungen in dieser Richtung erkennen,
oder welche Méglichkeiten gibt es noch?

Zundchst einige neue Entwicklungstendenzen. Die Auf-
tragserteilungen gehen langsam zuriick. Wahrend sich
z. B. um die Jahreswende in Grofibritannien noch 1,69 Mill.
BRT im Bau befanden, sind es nach Abschluf3 des ersten
Quartals 1961 nur noch 1,61 Mill. BRT, das ist fir England
der niedrigste Stand seit 1945. Deutschland hatte am
Jahresende 0,898 Mill. BRT im Bau, ein Vierteljahr spéater
0,837 Mill. BRT (niedrigster Stand seit 1957) und steht
damit an dritter Stelle — Uberfligelt von Japan, wo zur
Zeit 1,03 Mill. BRT im Bau sind. Insgesamt schéatzt man,
daf3 sich heute auf den Werften in aller Welt etwa
8,73 Mill. BRT im Bau befinden. Bedeutet das nun, daf} die
Gesamttonnage noch in diesem Jahr auf Uber 138 Mill.
BRT angewachsen sein wird?

Gewif3 nicht, denn alle Flotten bedirfen standig der Er-
neverung, und Neubau bedeutet nicht nur Vermehrung
sondern auch Austausch. So scheint es, daf3 sich das
Gleichgewicht auf Grund einfacher logischer Uberlegun-
gen herstellen lieBe: Ist der heutige Bedarf an Schiffs-
raum mit sagen wir mal 125 Mill. BRT gedeckt, so kénnte
man ohne Einschréinkung der Bautdtigkeit der Werften

seit 1957
Konflikt

allméhlich die gesamte Welthandelsflotte modernisieren.
Doch so einfach geht das leider nicht. Neue Schiffe kosten
viel Geld, und scheidet ein Land noch einigermafien
brauchbaren Schiffsraum aus, wird dieser von anderen
billig aufgekauft, verbessert, ,jumboisiert” (wie es so
schén heifit) und bleibt weiter im Rennen. Nichts ist ge-
wonnen.

Soweit konnte sich alles auf rein wirtschaftlicher Ebene
abspielen. Aber Wirtschaft ist nun mal Wettstreit — um
die harteren Worte Kampf und Krieg zu vermeiden — bei
dem alle Vorteile gelten, ob man sie als ,fair” empfindet
oder nicht. Auf jeden Fall wird die Basis des friedlichen
Wettbewerbs da verlassen, wo die Regierungen einzelner
Lander eingreifen, Unterstitzungen gewdhren, Export- und
Importbestimmungen erlassen, wonach das eine Land be-
vorzugt das andere ausgeschaltet wird (,Flaggendiskrimi-
nierung”), und damit also der wirtschaftliche Wettstreit
eine politische Note erhdlt. Wenn ich mich recht erinnere,
ist das ,Dritte Reich” wegen d&hnlicher Mafinahmen stark
angefeindet worden. Man hat heute nicht den Eindruck,
daf3 man viel weitergekommen ist. Oder wie soll man etwa
die Anordnung des brasilianischen Présidenten, brasiliani-
sche Exportgiter dirften nur auf brasilianischen Schiffen
beférdert werden, bewerten?

Je intensiver man Uber alles nachdenkt, um so mehr kommt
man zu dem SchluB, daf3 es anscheinend nur einen ein-
zigen Ausweg aus dieser Situation gibt: noch bessere
Schiffe zu bauen. Subventionen hin, Subventionen her,
kein Staat hat so viel Geld, daf3 er auf die Daver alle
seine Wirtschaftszweige unterstitzen kann. Wenn es uns
gelingt, fir das gleiche Geld wirtschaftlichere Schiffe zu
bauen als bisher oder als die Konkurrenz, werden wir
Auftrage die Fille haben. Vor den Jumbo-Tankern brau-
chen wir auch keine Angst zu haben, denn mit Sicherheit
macht auf die Dauer das im Betrieb billigere Schiff das
Rennen vor dem in der Anschaffung billigeren.
Ein weites Feld technischer Méglichkeiten liegt noch véllig
brach vor uns: Der Atomschiffbau.
Es gibt seit einiger Zeit keine Vorrangstellung unter den
Vélkern mehr. Wir Deutsche dirfen sowenig wie die Eng-
Iénder oder sonst ein Volk mit groBer geschichtlicher Tradi-
tion den Anspruch erheben, mehr zu gelten als irgendein
never, dem Wodistensand entsprossener Staat Zentral-
afrikas. Aber wer will uns daran hindern, mehr zu leisten?
Wenn wir nur einen Bruchteil jener Anstrengungen frei-
willig aufbréchten, die die Kriege mit unerbittlichem
Zwang von uns fordern, wére noch vieles zu machen.

cl.



Die kleine Werft in Vigo, auf der der Verfasser arbeltet

Wiedersehen mit der DW

Von Gerd-Eggert Friedrich . Vigo (Spanien)

Hoéren Sie mal”, hat mir Freund Claviez gesagt, ganz
geschickt und unwiderstehlich nach einer emotionellen
BegriiBung, ,wie wdre es wenn Sie so'ne kleine Story
machen wiirden tber Thren DW-Besuch. In der ndchsten
Nummer der Werkzeitung habe ich noch einen Haufen
Platz, und wenn mir unser Unfalling nichts liefert, konnen
es bis zu fiinfzig Seiten sein, das laBt sich auch in Fort-
setzungen verwenden.”

,Friedrich”, fuhr er fort, ,ich habe mir das so gedacht: Sie
als Ex-DWler sehen also nach drei Jahren Spanienaufent-
halt den Laden hier wieder und schildern uns Ihren pha-
nomenalen Eindruck, den unser Fortschritt bei Ihnen
hinterlassen hat. Am besten fangen Sie mit dem Hochhaus
an, damit Sie es nicht etwa am SchluB vergessen. Kom-
mentieren Sie etwa so: schlicht und eindrucksvoll im gut
gemeinten Sinne, luftig und lichtig mit Funkturmaus-
sichten, selbst den Vergleich mit St. Moritz drucke ich
glatt ab. Auf all die Feinheiten wie Deckenbeleuchtungen,
FuBbodenbeldge, Dekorationen und Aufteilung sowie die
hdngenden Blumengdrten der SE nur kurz hinweisen,
dafiir lieber einen lobenden Kommentar iiber die Aufzige
einfliigen, das hilft die

morgendlich Ungeduldigen be-
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schwichtigen, an die Exbarackenverhiltnisse denkt ja
kein Mensch mehr, man wechselt so schnell den MaBstab.
Halten Sie dem Normal-DWler den schénen neuen Park-
platz vor die Nase und der Direktion, daB er auch noch
ein biBchen gréBer sein konnte.

Néchstes Stichwort GroBhelgen: Sagen wir grofBzligiger
machtiger Eindruck! Uber groBe freie Flachen kann man
schlecht viel mehr schreiben, ist natiirlich schade, daB wir
hier die Millionenbaukosten nicht einschieben konnen,
das macht sich in solchen Fdllen immer gut.

Und dann reihen Sie kurz vorm Schluf alle neuen Bauten
aneinander, die in den letzten drei Jahren entstanden
sind, die Sie besucht haben und wie gut Sie Ihnen gefallen
haben wie z. B. die neue Schiffbauhalle, die Kupfer-
schmiede, das Reparaturbiiro.Der Vergleich,daB Sie es bei
sich langst nicht so schén und geordnet und modern haben,
ist immer angebracht. Kommen Sie abschlieBend auch
ruhig darauf zuriick, was Sie vorhin schon sagten, daB
unsere Werkzeitung bei allen, denen Sie sie zeigten, den
allerbesten Eindruck hinterlassen hat.

Kurz und gut. Driicken Sie irgendwie aus, daffi der Ein-
druck besser war als erwartet, das Klima bekommlicher
denn je, die Atmosphdre freundlich, das Wiedersehen
herzlich und der Abschied nicht leicht. Sehen Sie, so macht
man das, aber ich sehe schon, am besten mache ich das
schnell alleine und Sie beschrdnken sich darauf, ein wenig
vom spanischen Schiffbau zu erzdhlen, wie Sie ihn so
betreiben.”



Querstapellauf eines Fischdampfiers auf unserer Werft in Vigo

Dieser Fischdampfertyp hat 296 t




Na, und das will ich dann kurz tun:

Spanien besitzt heute etwa 45 Eisenschiffswerften, von
denen zwolf in Bilbao liegen, 19 weitere befinden sich im
tibrigen Nordwesten Spaniens. Diese Gruppierung erklart
sich aus der angrenzenden Lage der Grundstoffindustrien.
Im Siiden des Landes gibt es in Sevilla, Cartagena, Cadiz
und Malaga Werften, Weitere Werften befinden sich in
Valencia, Tarragona, auf den Balearen und auf Mallorca.
Viele dieser Betriebe sind vornehmlich Reparaturwerften.
Hierzu kommen noch iiber 250 Holzschiffswerften, die sich
entlang der zusammen uber 2000 km langen Kiiste an-
gesiedelt haben und vornehmlich dem Fischereibootsbau
dienen, der noch in recht beachtenswertem MaBe betrieben
wird. Von den erwidhnten 45 Schiffswerften werden §
staatlich gelenkt, wahrend der Rest in privaten Hdnden
liegt. 1958 waren etwa 2800 Mill. Pts. in staatlichen und
1800 Mill. Pts. in privaten Werften investiert. In den
Stahlschiffswerften waren 1957 fast 45000 Personen be-
schéftigt. Davon wurden mehr als 35 Prozent erst nach
1953 eingestellt, was die Aufwértshewegung in der Pro-
duktion am besten wiedergibt, aber sie spiegeln auch die
Schwierigkeiten wider, denen sich die Werftindustrie
gegeniibersieht, wenn man in Rechnung stellt, daB: Klein-
schiffswerften, die oft nur wenige Fiihrungskréfte besitzen
und deren Organisation ein Minimum nicht {iberschreitet,
oft sogar nicht erreicht, den erhohten Anfall von Arbeit
durch die Einstellung von bis zu 90 Prozent neuer Arbeits-
krafte bewdltigen muBten, wahrend die groBen und staat-
lichen Werften, die nach den modernsten Methoden arbei-
ten, einem Anstieg des Arbeitsvolumens von 100 Prozent
nur mit einer Erhohung der Arbeiterzahl um 35 Prozent
folgten.

Kistenfahrzeuge und Fischereieinheiten, vor allem ,pare-
jas” bilden etwa 20 Prozent des gesamten Bauprogramms.
Sie werden meist auf den kleinen und mittleren Werften
gebaut. (In der Hochseefischerei wird in Spanien anstatt
der Trawlermethode die pareja-Fischerei bevorzugt. An-
statt eines Schiffes allein, fischen zwei kleinere Schiffe
gemeinsam, ein Netz zwischen sich schleppend. Dieses
System hat sich wohl daraus entwickelt, daB die kleinen
billigen Einheiten, die zu bauen man nur imstande war,
cin groBes Netz eben nicht alleine zu schleppen ver-
mochten. Heute jedoch hat man diese Methode so per-
fektioniert, daBl sie durchaus okonomisch gleichwertige
Ergebnisse wie der Trawler bringt.)

Diese Schiffe werden vielfach in Serie hergestellt, und
auch die Werft, auf der der Verfasser arbeitet, fertigt
etwa 10 Einheiten pro Jahr.

Drei Hauptprobleme finden heute bei eben diesen mitt-
leren Werften besondere Beachtung:

1. Die Organisation von Betrieb und Direktion,

2. Die Renovierung des Maschinenparkes und Ausbau
der Werftanlagen,

3. Die Beseitigung des Mangels an guten Fach-
arbeitern dieser Branche.

Dem ersten Problem begegnet man in vielen Fillen da-
durch, daB man privaten Unternehmen, die sich speziell
mit der Rationalisierung von Betrieben befassen, diese
Arbeit tbertrdagt, in unserem Falle der Bedaux Iberica,
deren System dem der Refa vergleichbar ist, und dann er-
arbeitet man vornehmlich: a) Ein Organisationsschema, in
dem sdamtliche Funktionen des Betriebes bezeichnet und
abgesteckt werden. b) Die Ausweitung der technischen
Biiros, die fast immer zu klein waren. ¢) Die Einfithrung
der Arbeitsvorbereitung mit Zeitnahme und Arbeitsvor-
gabe. d) Die Einsetzung eines Kontrollorgans fiir ratio-
nelle Fertigung. e) Den Ubergang, so weit wie moglich,
vom Stundenlohn zum Akkordlohn.

Eine von vielen Schwierigkeiten hierbei ist die Ein- und
Umordnung der derzeitigen Fiihrungskrdfte vom Meister
bis zum Gruppenfiihrer, die sich alle eingeengt und herab-
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gesefzt fithlen, sobald man ihre Funktionen ganz genau
absteckt, und manchmal verweigern sie dann auch die Mit-
arbeit an der Erstellung eines Schemas, sobald sie mer-
ken, daB von nun an ihre Arbeiten genau iiberwacht
werden und sie dafiir verantwortlich gemacht werden.
Fiir den Arbeiter dagegen bedeutet die Erfassung aller
Fabrikationsvorgidnge die Moglichkeit, im Akkord zu
arbeiten, was seinen im Vergleich zu Deutschland ge-
messenen niedrigen Lohn um runde 30 Prozent anhebt.
Das zweite Problem, das den Maschinenpark und die
Werftanlagen betrifft, wurde durch die lange Isolation
Spaniens und die schlechte Devisenlage hervorgerufen.
Kauflizenzen wurden bis 1956 nur sparlich vergeben, doch
nach der Verkiindung des Gesetzes iiber die Renovation
der Handelsflotte und Werftanlagen aus diesem Jahre
ging man daran, die Werfteinrichtung zu erneuern. So
wurden auf der Werft, auf der der Verfasser arbeitet, in
den letzten 4 Jahren 4 neue Krdne angeschafft, darunter
einer von 15 Tonnen und ein zweiter mit 6 Tonnen, zu
dem sich nun noch ein dritter gesellen wird, damit
zwischen diesen beiden letzten mit 12 Tonnen gearbeitet
werden kann. Weiterhin wurden angeschafft: Eine Nova-
rex Brennschneidmaschine, eine Hitzler Schiffbaupresse,
sowie eine Unter-Pulver-SchweiBmaschine. Dazu kommt
der Hallenbau fiir die Vorfabrikation, fiir technische
Biros und Lager, der Bau einer Ausriistungsmole,
SchweiBroste und Helgenerweiterungen, doch alle diese
Arbeiten sind noch nicht abgeschlossen.

Zum dritten Problem, dem Mangel an Facharbeitern,
folgendes: Facharbeiterausbildung, so wie wir sie in
Deutschland kennen, wird nur von den groBen Betrieben
durchgefiihrt. Daneben gibt es noch Facharbeiterschulen,
die Facharbeiter ausbilden und diesen den entsprechenden
Titel verleihen, aber bisher wurden sie vom GroBteil der
Fabriken nicht offiziell anerkannt. Dennoch stiegen sie
auf Grund ihrer Kenntnisse meist schnell in héhere Stel-
lungen auf. Die Arbeitersyndikate unterhalten heute in
ganz Spanien Facharbeiterausbildungsstédtten, nachdem
man die Dringlichkeit der Ausbildung eingesehen hat.
Demgegentiber aber steht noch die alte Generation, deren
Ausbildung auf nichts weiter beruht, als der Praxis und
deren Einordnung in ein neues Arbeitssystem mit dem
dazugehorigen Papierkrieg wesentlich schwieriger ist, da
das Lesen und Schreiben vielen Miihe bereitet.

Mit diesen und allen von ihnen ausgehenden Problemen
wird man sich auch in den ndchsten Jahren befassen
miissen. Die Notwendigkeit, aber auch der gute Wille
sind vorhanden, und die Anstrengungen, die man macht,
sind wirklich gro8.

Dodkanlagen in Spanien
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Neue und hessere Stellagen

Blickt man auf die Entwicklung der letzten 10 Jahre im
Schiffbau zurtick, so stellt man fest, daB sich die Ferti-
gungsmethoden im Sinne einer rationellen Fertigung ge-
dndert haben.

Wie kam es zu diesen Verdnderungen?

Infolge einer Umstellung der Montage von Einzelteilen
auf GroBsektionen mufBten die Hilfsgewerke sich diesen
neuen Arbeitsmethoden anpassen.

Es ist anerkennenswert, wieviel Interesse seitens unserer
Mitarbeiter flir das Verbesserungs-Vorschlagwesen sowie
fiir Neuerungen an ihrem Arbeitsplatz zu finden ist.

Dieses Interesse ist nicht allein auf die ansehnlichen
Pramien zuriickzufiihren, sondern basiert in erster Linie
auf einer gesunden Einstellung zur Arbeit und zum
Betrieb.

Auffdllig ist, daB die Mehrzahl der Verbesserungsvor-
schldage aus den Reihen unserer alten Stamm-DWer
kommen. Das braucht nicht so zu sein, denn Verbesse-
rungsvorschldage sollte jeder einreichen, der sich an
seinem Arbeitsplatz als erfahrener Mitarbeiter fiihlt.

Wer ist Meister? — Der was ersann.

Wer ist Geselle? — Der was kann.

Wer ist Lehrling? — Jedermann.
So heifit es schon in einem alten Handwerksspruch.
Im einzelnen soll hier nun der durch stindige Verbesse-
rungen entstandene Wandel im Schiffsstellagenbau der
letzten 10 Jahre gezeigt werden.
Wer von den alten DWern kennt nicht noch die alten
Gitter-Aufrichter mit ihren Jochhélzern und Stiitzen?
Nebenstehende Abbildung 1 zeigt uns noch einmal diese
Bauweise ldngst verflossener Jahre, welche durch Stand-
rohrstellagen ersetzt wurden. Die sperrigen Aufrichter
muBten den mehr Sicherheit und viel weniger Platz be-
anspruchenden Stahlgeriistrohren weichen.
Auf Grund dieser Feststellung wurde an der Verein-
fachung der Stahlgeriistbauweise standig gearbeitet.

Abbildung 2 zeigt den Ubergang von der Stahlrohrstand-
Stellage zur Hangestellage. Die Vereinfachung ist klar
ersichtlich. Die Schiffsinnenrdume wurden dann alsbald
nach demselben Prinzip eingeriistet, ndmlich im oberen
Teil der Laderaume Héngestellage, im unteren Teil Stand-
stellage. Diese Arbeitsmethode hat sich als auBlerordent-
lich praktisch erwiesen.
Es wiirde zu weit fiihren, all die kleinen, speziell fir
diese Bauweise entwickelten Elemente aufzuzeigen. Je-
doch eine der letzten Neuerungen der DW auf diesem
Gebiet mochte ich wegen ihrer vielseitigen Verwendbar-
keit nicht unerwdhnt lassen. Es handelt sich um die in
Abbildung 3 dargestellte DW ,,Simplex-Stellagenkupp-
lung”. Diese Simplex-Kupplung umfaBt in ihrer Anwend-
barkeit die gesamte Skala der Wulstprofile. AuBerdem
ist sie in beliebiger Schmiege einstellbar, so daB ein Vor-
und Hinterschiff stets horizontal zum Spant der Arbeits-
stellage erstellt werden kann. Die enorme Haltbarkeit
zeigt die Belastungsprobe auf nebenstehendem Bild.
Der Name Simplex-Stellagenkupplung ldBt schon er-
kennen, daBl der Deutschen Werft diese Kupplung patent-
amtlich geschiitzt wurde.
Mogen diese Zeilen manchen veranlassen, dem Betrieb mit
Verbesserungsvorschldgen, welche mehr Unfallsicherheit,
Material- und Zeitersparnis bieten, aufzuwarten.
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1890 kommt es in Argentinien zu dem erwarteten ,Griin-
derkrach”, die Boden- und Eisenbahnspekulation bricht
zusammen, die politische Opposition greift zu den Waf-
fen, der Biirgerkrieg ldahmt die Wirtschaft des Landes.
In London falliert im November das Bankhaus Baring
& Co., das die Anleihen der argentinischen Regierung
auf dem britischen Kapitalmarkt untergebracht hatte. Zu
einer Borsenpanik kommt es allerdings nicht, da die
Bank von England und andere englische Banken die von
Baring akzeptierten Wechsel libernehmen.

Auch Deutschlands Stidamerikahandel und -schiffahrt
werden von den Ereignissen in Argentinien in Mit-
leidenschaft gezogen. Die Hamburg-Siid entschlieBt sich
zum Neubaustop. Da die Reederei in den 80er Jahren
wichtigster Kunde der Reiherstiegwerft geworden ist,
hat nun auch die Werftleitung Sorgen.

Anders als in fritheren Zeiten wird man jedoch schnell
und gut mit ihnen fertig. 1891 erhdlt der Kosmos den
D. , Tanis" (3033 Br.T.), auf Chile hat die siidamerikani-
sche Krise nicht iibergegriffen. Und 1892 wird fiir die
Kingsin-Linie der D. ,Irene" (3466 Br.T.) gebaut. AuBer-
dem springt die Finanzdeputation wieder einmal ein —
und nicht nur mit einer Bestellung auf ein paar Schuten:
1891/92 werden von der Werft der Eisbrecher Nr. 3
(589 Br.T.) und die Dampfer ,Capitin Karpfanger” und
.Elbe"” geliefert, die ,Elbe"” ist ein Doppelschrauben-
dampfer. Die Dividende der Werft betrdgt gleichbleibend
10 Prozent. Die enge Verbindung der Werft mit Senat,
Norddeutscher Bank und Hamburgs Schiffahrt wirkt sich
gunstig aus. ,

Auch fiir die Hamburg-Siid kommen schnell wieder
bessere Zeiten. Das Durcheinander in Argentinien hat
zwar auf Uruguay, nicht aber auf Brasilien libergegriffen.
Bis zur Konsolidierung der Verhiltnisse in Argentinien
wird die wirtschaftliche Entwicklung Brasiliens besonders
geférdert. Schon 1893 kann die Hamburg-Siid der Reiher-
stiegwerft weitere Neubauauftrige erteilen, und das
trotz verstiarkten Laderaumangebotes auf ihrer Route —
1892 hatte A. C. de Freitas & Co. die Linienfahrt nach
der siidamerikanischen Ostkiiste aufgenommen, 1893
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Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft (10)

Der EinfluBl
der Norddeutschen Bank

hatten sich die beiden Reedereien verstandigt und ver-
einbart, die Erlose einer gemeinsamen Kasse zuzufiihren,
also im ,Pool” zu fahren (25). Auch bei der raschen Neu-
ordnung des Siidamerikageschiftes hatten die Banken
ihren Einfluf geltend gemacht.

*

Die von englischen und franzosischen Banken schon seit
vielen Jahren angewandte und nun auch von einzelnen
deutschen Instituten iibernommene Methode der AuBen-
handelsférderung ist der Kapitalexport, also die Gewdh-
rung von Anleihen an finanzschwache, aber entwicklungs-
fahige ausldndische Regierungen, GroBbetriebe, Provinz-
und Stadtverwaltungen. Dieser Kapitalexport erlaubt es
dem ausldndischen Kreditnehmer, Waren, vor allem natiir-
lich Investitionsgiiter, zu kaufen. Der Kreditnehmer ist
durchweqg verpflichtet, diese Importe aus dem Lande zu
bezichen, das die Anleihe gewdhrt; dariiber hinaus muf
es sich eine recht genaue Finanzkontrolle durch den
Gldubiger gefallen lassen, damit dessen Rechte auf
Zins und Tilgung gesichert werden. Fiir die groBen Ban-
ken der Industrielinder wiederum ist der Kapitalexport
in diesen Jahrzehnten sehr lohnend; da das Kapital in
den noch nicht industrialisierten Lindern knapp ist, sind
héhere Zinsen als daheim zu erzielen; da auBerdem die
Léhne und die Rohstoff- und Bodenpreise durchweg viel
niedriger als in den Industrieldndern sind, stehen hohere
Gewinne in Aussicht. Voraussetzung zu dieser Bank-
politik ist allerdings, daB im eigenen Lande das erforder-
liche iiberschiissige Kapital angesammelt werden kann.
*
Einer der Wegbereiter dieser Bankpolitik in Deutschland
ist Max von Schinckel, 1849—1938, aus hamburgischer
Biirgersfamilie. Im Oktober 1872 geht er als 3. Direktor
zur Norddeutschen Bank (37). In den 80er Jahren tritt er
an die Spitze dieses Instituts. Die Bank tibernimmt die Emis-
sion aller deutschen Schiffahrtsaktien (auBer denen der
Deutsch-Austral). Schiffbau und -kauf werden gegen Hypo-
theken oder Verpfdandung bis zu 50 Prozent finanziert. 1896
tritt Schinckel in die Aufsichtsrite der Hapag und Ham-
burg-Siid ein, den Vorsitz {ibernimmt er in der Hapag 1910



und in der Hamburg-Stid 1924. Schon 1893 ist er — nach
dem Tode des Senators Gustav Godeffroy — Aufsichts-
ratvorsitzender der Reiherstiegwerft geworden. Mit der
Griindung der . Brasilianischen Bank flir Deutschland”
(1887) wird die Reihe der wichtigen Bankgriindungen
zur Forderung des Uberseegeschiftes eingeleitet; schon
vorher hat sich die Norddeutsche Bank zusammen mit
den Berliner D-Banken und unter Fithrung der Disconto-
Gesellschaft an der ,Deutsch-Asiatischen Bank" beteiligt,
deren Criindung auf Betreiben Bismarcks erfolgt. 1895
folgt von Hamburg aus die Errichtung der ,Bank fiir
Chile und Deutschland”.
Die Kupferverhiittung in der Norddeutschen Affinerie
gehort bereits seit 1866 zu den Interessen der Nord-
deutschen Bank. In den achtziger Jahren kommt der
Kontakt zu Laeisz zustande, dessen Segler Chile-Salpeter
nach Deutschland bringen. Schinckel wird spater Auf-
sichtsratvorsitzender der Dynamit-Gesellschaft (37).
Eines der groBen Vorhaben in den Jahren 1888/94 ist die
.GroBe Venezuela-Bahn", die gemeinsam mit Krupp ge-
baut wird. Dieser Bahnbau wird teurer als vorgesehen.
Zudem ist die neue venezolanische Regierung mit ihren
Zahlungen im Rickstand, fiir Schinckel ist das wenig an-
genehm. In dieser Lage ergibt sich 1890/95 die Anndhe-
rung zwischen der Norddeutschen Bank und der Disconto-
Gesellschaft in Berlin, zwischen Max von Schinckel und
Adolph v. Hansemann.

*

Adolph v. Hansemann, 1826—1903, ist einer der machtig-
sten Bankménner im kaiserlichen Deutschland. Sein Vater
David H., 1790—1864, Finkenwerder Pastorensohn, hatte
sich 1817 in Aachen als Wollhédndler selbstindig gemacht;
als Prasident der Rheinischen Eisenbahngesellschaft be-

Adolph v. Hansemann

Max v. Schinckel

trieb er die Verlingerung der Koln-Mindener Bahn bis
Hannover mit AnschluB an die Bahn Berlin—Hannover;
1848 war er Finanzminister in den preuBischen Kabinetten
Kamphausen und Auerswald; 1851 griindete er die Dis-
conto-Gesellschaft, diese ging 1856 ins Griindungs- und
Emissionsgeschdft (39).

Sein Sohn Adolph Hansemann (spdter geadelt) tritt 1857 in
die Geschiftsleitung ein, 1864 tbernimmt er die oberste
Verantwortung. Seine Bindung zu Bismarck wird bald
recht eng, bei den Emissionen “der deutschen Léinder wird
die Disconto-Gesellschaft eingeschaltet. Nach 1871 arbeitet
er in der Montanindustrie mit, ab 1873 ist er Aufsichtsrat-
vorsitzender der Gelsenkirchener Bergwerks-AG., er be-
teiligt sich am Bau der Gotthard- und der Warschau-
Wiener Bahn. 1884 wird auf seine Initiative hin die
Neuguinea-Kompanie gegriindet, die auch die 1899 an
England abgegebenen Salomo-Inseln kontrolliert. 1890
beteiligt sich die Disconto-Gesellschaft an der 1888 von
der Norddeutschen Bank begonnenen ,Grofien Venezuela-
Bahn”.

Hansemann und Schinckel stimmen in ihren Vorstellungen
iiber die wirtschaftliche Ausbreitung Deutschlands weit-
gehend iiberein. So kommt es zum Zusammenschluf. 1895
iibernimmt die Disconto-Gesellschaft alle Aktien der
Norddeutschen Bank gegen Disconto-Aktien, Schinckel
bleibt Leiter der Norddeutschen Bank und wird einer
der Geschaftsinhaber der Disconto-Gesellschaft, 1920 wird
er Aufsichtsratvorsitzender beider Banken (37, 39). Damit
ist die Verbindung zwischen Hamburger Schiffahrt, Ber-
liner Bankwelt und rheinischer Industrie fest gegriindet.

Gemeinsame Unternehmungen der Norddeutschen Bank
und der Disconto-Gesellschaft sind die ,Deutsch-Afrikani-
sche Bank", die in Siidwestafrika tdtig wird, und die
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.Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft”, die die Kup-
fervorkommen Siidwestafrikas ausbeutet. Die ,Deutsche
Seehandels-Gesellschaft” bereitet den Erwerb des Godef-
froy'schen Erbes auf Samoa fiir das Deutsche Reich vor.
1899 wird Hansemann Griinder und Aufsichtsratvorsitzen-
der der Schantungbahn, die Schantung-Bergwerksgesell-
schaft wird gegriindet. Um die gleiche Zeit gehen die
Banken an die Sanierung und den Ausbau der ruméni-
schen Eisenbahnen; zusammen mit der Deutschen Erdol-
AG wird das rumdnische Erdol erschlossen. 1900 wird in
London eine Filiale der Norddeutschen Bank errichtet,
um am damaligen Weltfinanzzentrum vertreten zu sein.

Das Aktienkapital der Disconto-Gesellschaft erhoht sich
durch Zusammenschliisse mit der Norddeutschen und
anderen Banken von 30 Mill. Mark im Jahre 1870 auf
300 Mill. Mark im Jahre 1914. Durch Beteiligungen an
Provinzbanken ist die Kontrolle tiber weitere 200 Mill.
Mark Bankkapital gewdhrleistet. Mit diesen Eigenmitteln
wird ein gewichtiger Einfluf auf das Kapital der Bank-
kunden ausgeiibt. Dieser EinfluB erstreckt sich auf einen
Teil des deutschen Wertpapierbesitzes in Hohe von
75 Milliarden Mark (1910) und der deutschen Auslands-
anlagen in Hohe von 30 Milliarden Mark (1913). Die
Kapitalmacht der Disconto-Gesellschaft wird 1914 nur
noch von derjenigen der Gruppe Deutsche Bank iiber-
troffen (33, 35).

*

Die Norddeutsche Bank ist in den 25 Jahren vor 1914
wohl das einfluBreichste Geldinstitut in Hamburg, keines-

Dampier ,,Mendoza', Bau-Nr. 393, 3834 Br.T., 1894 fiir die Hamburg-
Siid gebaut

wegs aber die einzige Bank in der Stadt, die Kapital-
export betreibt (16). Von der Deutschen Bank ist die Deut-
sche Uberseeische Bank mit Zweigniederlassung in Ham-
burg gegriindet worden; sie unterhédlt 22 Filialen in Spanien,
Brasilien, Uruguay, Argentinien, Chile, Bolivien und Peru.
Die Dresdener Bank, die seit 1892 mit einer Niederlassung
in Hamburg vertreten ist, griindet mit Hauptsitz in Berlin
und Zweigniederlassung in Hamburg die Deutsch-Std-
amerikanische Bank (mit sechs Filialen in Argentinien,
Brasilien, Chile und Mexiko), die deutsche Orientbank
(mit sechs Filialen in der Tirkei) und die Deutsche
Westafrika-Bank (mit je einer Filiale in Togo und
Kamerun).

Auch die Vereinsbank, die Bank der Hamburger Kaufleute
und Reeder, wird in die allgemeine Entwicklung hinein-
gezogen; zundchst Bank der Laeisz, Sloman, Russ, Kirsten,
beteiligt sie sich schlieBlich doch auch an der
Griindung der Deutschen Levante Linie (1889), an den
Kapitalerhohungen der Hapag, an den Anleihen fiir die

Horn
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Hamburg-Stid und — gemeinsam mit der Norddeutschen
Bank — an der Kapitalbeschaffung fiir Blohm & Voss
(1891). 1918 tritt Ballin in den Aufsichtsrat der Vereins-
bank ein (49).
So bildet sich in den 90er Jahren ein starker finanzieller
Riickhalt fiir den deutschen Kapital- und Warenexport,
fiir die Rohstoffgewinnung und -einfuhr, fiir die Schiff-
fahrt und den Schiffbau.

*
Im AuBenhandel Argentiniens, Brasiliens und der meisten
anderen lateinamerikanischen Staaten erringen die deut-
schen Banken und Kaufleute den zweiten Platz nach den
Engldandern. England und Deutschland investieren 1890
bis 1914 in Brasilien, Uruguay und Argentinien zusam-
men 4 Milliarden Dollar, am AuBenhandel der drei Ldn-
der sind sie 1913 mit 46 Prozent beteiligt; die deutsche
Ausfuhr nach Brasilien steigt von 49 Mill. Mark (1889)
auf 85 Mill. Mark (1908), nach Argentinien von 61 Mill.
Mark (1889) auf 147 Mill. Mark (1908) und nach Chile
von 28 Mill. Mark (1889) auf 52 Mill. Mark (1908); 1908 ist
ein schwaches Jahr, in den folgenden Jahren steigen die
deutschen Exporte weiter an.
Die Hamburg-Siid, in deren Aufsichtsrat 1896 Max von
Schinckel und Adolph Woermann eingetreten sind, beno-
tigt zur Bewdltigung des steigenden Ladungsaufkommens
viele und groBere Schiffe. Die Reiherstiegwerft wird in
den 90er Jahren weitestgehend in den Dienst des Aus-
baus der Hamburg-Siid-Flotte gestellt.

Seedampfer-Neubauten fiir die Hamburg-Siid
1893 bis 1900

Baujahr Bau-Nr. Name Br.T.
1893 389 Babitonga 2373
390 Leichter 354

391 Leichter 354

1894 393 Mendoza 3834
394 Argentina 3830

395 Paranagua 2803

396 Cordoba 4873

1896 398 Petropolis 4792
399 Belgrano 4792

1897 400 Bahia 4799
401 Pelotas 3944

1898 402 Santos 4855
1900 404 Cap Frio 5704
405 Cap Roca 5704

Weitere Auftraggeber dieser Jahre sind der Kosmos (1893:
Bau-Nr. 392, D. ,Memphis*, 3873 Br.T.), die Deutsche Ost-
Afrika-Linie (1895: Bau-Nr. 397, D.S. Dampfer ,Konig",

Dampier ,,Cordoba'’, Bau-Nr. 396, 4873 Br.T., 1894 fiir die Hamburg-
Siid gebaut



Reichspost-Doppelschraubendampier ,Konig"”, Bau-Nr. 397, 4820 Br.T., 1895 fiir die Deutsche Ostafrika-Linie gebaut

4820 Br.T.; 1900: Bau-Nr. 406, D. ,Gouverneur”, 3336 Br.T.)
und die Hapag (1899: Bau-Nr. 403, D. , Athesia“, 5751 Br.T.).

*

Wie bei den Banken kommt es in diesem Jahrzehnt auch
bei den Schiffahrts-Gesellschaften zu Zusammenschliissen
mit der machtigsten — der Hapag. 1892 wird die von
Laeisz und Bolten gegriindete Dampfsch.-Rhed. Hansa,
die die Kanadafahrt betreibt, von der Hapag lbernom-
men (25). Mit der Ubernahme der Kingsin-Linie, die 1894
nach MiBerfolgen in der Sundafahrt ihr Aktienkapital
2:1 hat zusammenlegen mussen, faBt die Hapag 1898
in der Ostasienfahrt FuB; die Postdampfersubventionen
liberldaBt sie bald dem Norddeutschen Lloyd, sie kon-
zentriert sich auf die Frachtfahrt. Im Liniendienst Siid-
amerika—Ostkiiste wird 1899 der Poolvertrag zwischen
der Hamburg-Stid und de Freitas nicht verldngert, es
kommt zum Konkurrenzkampf zwischen beiden. De Frei-
tas braucht finanzielle Hilfe und findet sie bei der
Hapag; im Jahre 1900 iibernimmt die Hapag die Reederei
de Freitas und erreicht 1901 eine Betriebsgemeinschaft mit
der Hamburg-Siid. Ahnliches ereignet sich in der West-
kistenfahrt, Kosmos und Kirsten vereinbaren 1894 einen
Pool und 1898 den ZusammenschluB, 1900 tritt die Hapag
hinzu und gelangt zu einer Betriebsgemeinschaft mit dem
Kosmos. Diese Machtausweitung der Hapag ist das Werk
Ballins, 1899 wird er Generaldirektor. Entsprechend den
erweiterten Aufgaben der Gesellschaft wird das Aktien-
kapital 1897 um 15 Mill. Mark erhoht, es folgen weitere
Kapitalerhdhungen um 5 Mill. Mark (1898), und um je
15 Mill. Mark (1899 und 1900) auf insgesamt 80 Mill.
Mark. Im Aufsichtsrat des Unternehmens sitzen nun
neben Schinckel unter anderen der Freiherr v. Ohlendorff
und der Erbprinz zu Hohenlohe-Schillingsfiirst, die alten
Hamburger Héduser sind nun nicht mehr die fiihrende Kraft
in Hamburgs Schiffahrt.

Von der Konzentration in der deutschen Seereederei
werden Woermann, die Deutsch-Austral und die Deutsche
Ost-Afrika-Linie zundchst noch nicht beriihrt. Woermann
wacht eifersiichtig iiber seine Unabhéangigkeit. Die Kapital-
erhohung der Deutsch-Austral im Jahre 1899 von 4 auf
9 Mill. Mark erfolgt unter Mitwirkung der Deutschen Bank,
hier ist Schindkel nicht beteiligt. Und die vom Reich sub-
ventionierte Deutsche Ost-Afrika-Linie hat zwar iiber
Woermann und Laeisz Verbindung zu Schinckel und
Ballin; Ballin ist jedoch an Subventionen wenig inter-

I

essiert, zudem leidet die Ost-Afrika-Linie unter zu
geringem Ladungsaufkommen, noch ist die ostafrika-
nische Kolonie wenig entwickelt. Das Anfangskapital
von 6 Mill. Mark (1890) muB 1895 auf 5 Mill. Mark herab-
gesetzt werden; 1900 wird aber auch auf dieser Linie eine
Verdichtung des Verkehrs und die Verdoppelung des
Aktienkapitals der Gesellschaft notwendig.
*

Der Gesamtwert der deutschen Handelsflotte steigt von
290 Mill. Mark (1895) auf rund 500 Mill. Mark (1899) an.
1905 werden es tliber 800 Mill. Mark sein (33, 58). Fiir die
Werften sind es Glanzjahre, wenn auch die Konzentration
in Bankwesen und Schiffahrt die Abhédngigkeit der Werften
von einer immer kleineren Zahl von Geld- und Auftrag-
gebern verstarkt hat. In diesen Jahren sind jedoch nicht
die Geld- und Auftraggeber die Hauptsorge, sondern die
weitere Leistungssteigerung.

Die Reiherstiegwerft ist nun nicht mehr die groBite Werft
in Hamburg. Blohm & Voss haben ihre Werft 1886/91
auf 80000 gm erweitert, vier groBere Hellinge und im
Dockhafen einen Kriegsschiffhelgen errichtet; es werden
jetzt 5000 Mann beschaftigt. 1897 wird ein 17 000-t-Dock
angeschafft (3).

Nicht um einer Konkurrenz zu begegnen — die Nord-
deutsche Bank ist ja an beiden Werften beteiligt —,
wohl aber um fiir die technischen Erfordernisse der Zeit
mit ihren stindig gréBer und moderner werdenden Schiffen
geriistet zu sein, plant man auch am Reiherstieg, die Werft
um- und auszubauen. Kr.

Dampier ,,Athesia’’, Bau-Nr. 403, 5751 Br.T., 1899 fiir die Hamburg-
Amerika Linie gebaut
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Unser Hauptbrandmeister
Helmuth Henning

ist nun 40 Jahre

auf der DW.

In diesen 40 Jahren
hat er auf seinem
verantwortungsvollen
Posten immer seine
Pflicht getan'', saqte
Betriebsdirektor Graber.
Wenn man das von
einem Manne sagen kann,
braucht man weiter nicht

viele Worte zu verlieren,

Helmuth Henning Fritz Kersten

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 26. 5. 1961

40 Jahre Hinrich Detels, Ewerfiihrer ................ 287
Helmuth Henning, Hauptbrandmeister En‘n'l Kreisch, Schiffbauer .................. 601
Fritz Kersten, Werkstattschreiber .......... 652 Friedrich Kiihl, Anbringer .................. 201

Hans-Heinrich Moller, Bohrwerkdreher ...... 253

Paul Priess, Bohrer ........oovviuiinninnnnnn. 203
25 Jahre Heinrich Rathmann, Bohrschlosser .......... 655
Erich Trauzettel, Meister ............ Kontrolle Heinrich Riibke, Nietenwdrmer ............ 202
Kurt Behnke, Schiffbauer .................. 211 Heinrich Schinkel, Gatterschneider.......... 235
Willy Bergmann, E-Karrenfahrer............ 251 Matthias Schwind, Vorarbeiter.............. 687
Willy Bertling, Maler ........ccovivviveeioa 223  Hermann Starke, Kupferschmiedhelfer ...... 255




FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:
Blirohilfe Karin Brunckhorst, geb. Wohlke mit Herrn Wilhelm Brunck-
horst am 4. 5. 61
hilfe Monika Peters, geb. Schoning mit Herrn Bernd Pelers am
5. 1961
M'schlosser Raimund Kuncke mit Frl. Giesela Seiler am 17. 5. 1961
M'schlosser Eckehard Dahlke mit Frl. Charlotte Kayser am 18. 5. 1961
Fahrer Harry Kaltschmidt mit Frl. Erna Reimers am 19, 5. 1961
Elektriker Adolf Tiedemann mit Frl. Margit Albers am 19. 5. 61
Schiffbauer Peter Gerhardt mit Frl. Edith Steuhsloff am 19, 5. 1961
Maler K.-H. Rathkamp mit Frau Marion Wittesheim am 19, 5. 1961
Helfer Heinz Roesnick mit Frl. Erika Zielke am 19. 5, 1961
Architekt Walter Jotzo mit Frau Hildegard Holzknecht am 19, 5. 1961
E'Schweiler Henry Eggers mit Frl. Renate Stern am 25, 5, 1961
Schiffbauer Willi Weirauch mit Frl. Erika Lange am 26. 5. 1961
Kupferschmied Horst Miller mit Frl. Marianne Bétjer am 27. 5. 1961
Elektriker Joachim Janke mit Frl Christa Kiss am 1. 6. 1961
Elektriker Karl-Heinz Wiegand mit Frl. Ingrid Schass am 1. 6. 1961
M-schlosser Reinhard Lauck mit Frl, Marie Hlawa am 9. 6. 1961
Montageschlosser Werner Bagdon mit Frl. Irmgard Turek am 10. 6. 61

Bi

Geburten:

Sohn:

Ingenieur Hans Schultz am 1. 5. 1961
M-schlosser Werner Schonteich am 2. 5. 1961
Schlosser Fritz Arendt am 3. 5. 1961
M’schlosser Hermann Hellwig am 6. 5. 1961
Kranfahrer Horst Lange am 8. 5. 1961

Ingenieur Albrecht Milbrandt am 10. 5. 1961
Elektriker Gerd Stauch am 13. 5. 1961
M'schlosser Willfried-Theo Lohse am 15. 5. 1961
angel. Schlosser Werner Dreist am 16. 5. 1961
Helfer Gerd Karolewicz am 18. 5. 1961
Schiffbaver Heinz Jost am 21. 5. 1961
Schiffbauer Walter Horn am 22, 5. 1961

Meister Erich Ahrens am 25. 5. 1961

S’zimmerer Horst Schroder am 31. 5. 1961
Montageschlosser Wolfgang Frost am 4, 6. 1961

Tochter:

Hilfsarchivarin Emmi Schnakel am 22. 3. 1961
Ingenieur Jirgen Tanck am 8. 4. 1961
Schlosser Friedrich Rose am 4. 1961

Dreher Manfred Held am 3. 5. 1961
E'schweiBer Gunther Lobb am 9. 5. 1961
Stenotypistin Ursula Behrens am 9. 5. 1961
Schiffbauer Georg Klemens am 23. 5. 1961
Kranfahrer Erich Jakobsen am 25. 5. 1961
Maschinenarbeiter Helmut Thelm am 4. 6. 1961

Fiir die mir anldBlich meines 25jdahrigen Arbeitsjubilaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Beteiligten meinen herzlichsten
Dank. Carl Stein

Fir die zahlreichen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche an-
laBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich der Be-
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen

Dank, Emil Warndke
Der Betriebsleitung und meinen Kollegen danke ich herzlich
fiir die Ehrung, die Geschenke und die vielen Glickwiinsche
zu meinem 25jahrigen Betriebsjubildum. Kurt Behnke

Fiir die mir anldBlich meines 40jdhrigen Dienstjubildaums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung und allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Fritz Kersten

Fir die mir aus AnlaB meines 25jahrigen Jubilaums erwie-
senen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich hiermit
der Betriebsleitung sowie den Arbeitskollegen meinen besten
Dank. Hermann Stark

Fiir die mir zu meinem 25jihrigen Jubildaum zugegangenen
Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten danke ich der Direktion,
der Betriebsleitung und den Arbeitskollegen vom Reiherstieg
und von Finkenwerder recht herzlich, Hans Heinrich Maller

Fiir die zahlreichen Aufmerksamkeiten, die mir anlaBlich
meines 25jahrigen Jubildums erwiesen wurden, sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung und allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Erich Trauzettel

Fiir die mir anlédBlich meines 25jdhrigen Jubilaums erwiese-
nen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der Be-
triebsleitung und allen Arbeitskollegen meinen herzlichsten
Dank. Martin Reckmann

Fir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich des uns
betroffenen schweren Verlustes sagen wir der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat und allen Kollegen unseren aufrichtigen Dank.

Frau Elisabeth Marinesse und Kinder

Fir die mir beim Heimgange meines lieben Entschlafenen
Carl Mock erwiesene Teilnahme und die ihm als Zeichen des
treuen Gedenkens gewidmeten Blumenspenden danke ich
allen Kollegen und der Betriebsleitung herzlich. Gertrud Mock

Fiir die aufrichtige Anteilnahme beim Heimgang meines lieben
Mannes, unseres guten Vaters Paul Landrath danken wir herz-
lich. Helene Landrath und Kinder

Fiir die aufrichtige Teilnahme und Kranzspenden fiir meinen
liecben Mann und unseren guten Vater Carl Ehlers sagen
wir der Betriebsleitung und allen Kollegen unseren herzlich-
sten Dank. Frau Marie Ehlers und Kinder

UNSEREN DIAMANTENEN HOCHZEITSPAAREN

Ich bin wie Wein, der ausgegoren, er schdumt nicht linger hin und her, doch was nach auBen er verloren, hat er an innerem Feuer mehr.
Theodor Fontane

Ehepaar Gustav Holland zu seinem Ehrentag am 8. Juni 1961

Der Kesselschmied Gustav Holland, geb. 9. 8. 1877 feierte mit
seiner Frau Karoline am 8. 6. 1961 den 60. Jahrestag seiner Hochzeit.
Er und seine Frau sind noch gesund und riistig, voller Dankbarkeit
und Lebensfreude. Etwas schiichtern und geriithrt nahm das Ehepaar
die vielen fiir sie oft {berraschenden Ehrenbezeugungen entgegen.
Die Kinder aus der Ostzone, Enkel und Urenkel uberfiillten die kleine
Wohnung im 3. Stock der Schinkelstrafie. 60 Jahre hat das Ehepaar
Freud und Leid seines langen Lebens geteilt, die beiden Wellkriege,
Bombenangriffe und andere Note iberstanden, sich um die Kinder
gemiiht, gesorgt und hart gearbeitet.

Ehepaar Johannes Camper zur Erinnerung an den 9. Juni 1961

Wenn der ungewohnte Trubel des Tages duBerlich auch beide etwas
unruhig machte, strahlten sie trotzdem eine grofie innere Ruhe und
Zufriedenheit aus, was sich z. Teil auf die Gaste lbertrug.

Ahnliches verspiirte ich bei dem ehemaligen Elbfischer Johannes
Camper, geb. 21, 8, 1880, der den darauffolgenden Tag mit seiner
Frau das diamantene Hochzeitsfest beging. Als die Fischerei ihm nichts
mehr einbrachte, hat Johannes Camper 1935 als Schlosser bei der
Deutsche Werft in Finkenwerder angefangen. Das Gedenken der Firma
iberraschte ihn freudig, er dankte sehr und sagte beim Absdhied:
.,Na, bi de Iserne (Hochteed), door seet wi uns wedder." A. Binder
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Anfang Juni ist der neue Betriebsrat zur Vorstellung bei
unserem Dr. Scholz gewesen. Bei dieser Gelegenheit
wurden sehr offen verschiedene Probleme erortert. Dabei
kam selbstverstdndlich auch die Lage im Weltschiffbau
zur Sprache. Es ist selbstverstdandlich, daB der Betriebs-
rat sich ein Bild machen mochte tiber die Chancen, die
fiir die Erhaltung der Arbeitsplatze bei uns gegeben sind.
Das Ergebnis war, daB nach den Erklarungen von
Dr. Scholz jeder davon ausgehen darf, daB wir fiir die
ndchste Zeit voll beschdftigt bleiben. Inzwischen ist ja
auch noch ein weiterer Schiffbau-Vertrag mit der Ver-
einigten Arabischen Republik unter Dach und Fach ge-
bracht worden. Weitere aussichtsreiche Verhandlungen
laufen. Von seiten der Betriebsleitung wurden die Sor-
gen, die sich aus dem Mangel an Arbeitskréften ergeben,
zur Sprache gebracht. Dabei wurde die Bitte ausgespro-
chen, die alten Werfthasen mochten doch dafiir sorgen,
daB man den ausldandischen Belegschaftern hilfreich zur
Seite steht und ihnen vor allem immer ein gutes Beispiel
gibt. Euch alle wird besonders interessieren, daf
Dr. Scholz die feste Zusage gegeben hat, die Werft
werde auch nach dem 1. 7. 1961 eine Arbeitspramie aus-
setzen. Uber die Forin und die Staffelung miissen noch
Uberlegungen angestellt werden. Dr. Scholz hat erklart,
daB die Arbeitspramie in Zukunft auf keinen Fall schlech-
ter sein wird als bisher. Er hat im tibrigen auch fiir 1961 ein
Weihnachtsgeld in Aussicht gestellt. Uber Einzelheiten
mubfl noch gesprochen werden.

Die etwa 1lsstiindige Besprechung verlief harmonisch.
Die neuen Mitglieder des Betriebsrats hatten dabei Ge-
legenheit, sich in dem neuen Verwaltungsgebdude einmal
umzusehen.

Am 10. Juli 1961 wird die Hauptversammlung der
Aktiondre unseres Unternehmens stattfinden. Diese Ver-
sammlung wird praktisch den SchluBstrich unter das
Arbeits- und Rechnungsjahr 1960 setzen. IThr werdet im
Juli eine eingehende Stellungnahme dazu in unserer
Werkzeitung finden.

Der Sommer bringt fiir viele den ersehnten und ver-
dienten Urlaub. Es sind ja nur wenige, die ihren Urlaub
in die Winterzeit verlegen. Der Sommer bringt aber auch
wieder eine erhohte Zahl von Kraftfahrzeugen. Es besteht
die Gefahr, daB trotz der neuen Parkanlagen manch einer
wieder mit Parksorgen zu kédmpfen haben wird. Die Park-
sorgen werden sich auch besonders dadurch noch erhéhen,
daB mit der SchlieBung der LadestraBe am Teufelsbriicker
Hafen endgiiltig zu rechnen ist. Ich mochte also allen
denjenigen, die immer ihre Wagen dort noch abstellen,
empfehlen, sich rechizeitig anders zu orientieren.

Die Tage des alten offentlichen Parkplatzes am Anleger
Teufelsbriick diirften auch gezahlt sein. Mindestens wird
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ein Teil dieses Platzes anderen Zwecken zugefiihrt. Sehr
wahrscheinlich wird dort etwas getan werden fir die
Omnibusse der Hochbahn. AuBerdem will man eine Reihe
von Pldtzen mit Parkuhren ausriisten. Ich kann daher nur
allen raten, auch insoweit vorzusorgen. Bedenkt bitte,
daB unsere Anlage an der Baron-Voght-StraBe im besten
Falle 300 Fahrzeuge beherbergen kann. Diese Zahl ist fast
erreicht.

Der vor der Tiir stehende 1. Juli ist fiir alle insofern ein

erfreuliches Datum, als mit ihm die seit ldngerer Zeit ver-
einbarte Lohnerhéhung in Kraft tritt.

Ihr habt alle in der Presse gelesen, daB es demndchst
erhebliche Verdanderungen auf dem Gebiet der Kranken-
versicherung gibt. Wir werden uns in unserer Werk-
zeitung mit dieser Frage zu gegebener Zeit auseinander-
setzen. Es ist zur Zeit nicht zu iibersehen, welche Folgen
die gesetzlichen Anderungen mit sich bringen werden.
Heute kann nur mit Sicherheit festgestellt werden, daB
die Anderungen erhebliche Anforderungen an das Ver-
antwortungsgefiihl jedes Einzelnen stellen werden. Ihr
habt sicher gelesen,daB es eine ganzeReihe von Kranken-
kassen gibt, die jetzt schon nicht mehr in der Lage sind,
ihren Verpflichtungen so ohne weiteres nachzukommen.
Zum SchluB habe ich noch eine Mitteilung tiber die IThr
Euch sicher freuen werdet: Die Zahl der Unfélle hat bei
uns unter dem Durchschnitt gelegen. Die Werft hat darauf-
hin eine Pramie bekommen, die fiir den Betrieb Reiher-
stieg bei 3 Prozent des Beitragssatzes und fiir den Betrieb
Finkenwerder bei 24 Prozent liegt. Die Priamie wird wie
in jedem Jahr flir Verbesserungen auf dem Gebiet der
Unfallverhiitung verwendet werden.

Die Tatsache, daB die Unfallziffer bei uns unter dem
Durchschnitt liegt, bedeutet nun nicht etwa, daB nichts
mehr getan zu werden braucht. Jeder muBl nach wie vor
die Augen aufhalten. Es muB doch moglich sein, die
Unfallzahl fiihlbar herabzusetzen.

In diesem Zusammenhang mochte ich darauf hinweisen,
daB in erschreckender Weise die Zahl der Wegeunfille
zugenommen hat. Ich bitte Euch recht herzlich, auf dem
Wege von zu Haus zur Werft und von der Werft nach
Hause besonders vorsichtig zu sein. Leider ist es ja so,
daB gerade die Verkehrsunféille besonders schwer sind.

Allen denen, die jetzt in Urlaub fahren und denen, die
gerade im Urlaub sind, wiinsche ich, daB sie sich gut
erholen maéchten.

Es griiBt Euch herzlich

Euer Klabautermann
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