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Was die ndchsten Wochen bringen sollen:

Am 14. September 1962 werden wir die Probefahrt der ,Transvaal”, eines 13 500 Tonnen
tragenden Motorschiffes fiir die Deutsche Afrika Linien erleben. Die ,Transvaal” ist das

29. Schiff, das wir fiir diese Reederei abliefern diirfen.

In der zweiten Hélfte des Monats September wird die Probefahrt der ,Banak” vor sich
gehen. Die ,Banak” ist ein Schwesterschiff der ,Bardu”, die bereits seit einiger Zeit far

die Reederei Klaveness, Oslo, in Fahrt ist.

Titelbild: Reparaturschiff am Reiherstieg - Foto von Willi Bartels
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Was die
letzten Wochen
brachten:

Am 15. August erlebten wir den Stapellauf des
Massengutfrachtschiffes ,Beth”, eines Neubaus fiir
die Reederei L. Gill Johannessen & Co. in Oslo. Die
.Beth” wird 16500 Tonnen tragen. Sie ist ein
Schwesterschiff der ,Bardu” und der ,Banak”.

Stapellauf ,Beth”

Frau Skaasheim
tauite das Schifi




Dr. Scholz und Dr. Voltz begleiteten
die Taufpatin iiber die Werit

Taufpatin war Frau Skaasheim aus Oslo.

Zu unserer groBien Freude waren tiiber fiinfzig Géaste der Reederei aus Oslo zu dem fest-
lichen Ereignis zu uns gekommen. Drei weitere Schiffe der gleichen Serie werden noch
folgen.

Am 23. August 1962 fand die Ablieferungsprobefahrt des Fahrgastschiffes ,Algazayer”,
ein Schwesterschiff der bereits seit einiger Zeit im Dienst befindlichen ,Syria“, statt. Die
+Algazayer” wird ebenfalls im Dienste der United Arab Maritime Company, Alexandrien,
fahren. '

Der Name der ,Algazayer” ist gerade im gegenwadrtigen Zeitpunkt besonders beziehungs-
reich. Algazayer heiBt auf deutsch Algerien.

Die ,Algazayer” ist das vierte Schiff, das wir fiir Rechnung der Vereinigten Arabischen
Republik gebaut haben. Die offizielle Ubergabe des Schiffes fand in feierlicher Form am
28. August 1962 im Hamburger Freihafen statt.

MS ,Algazayer”
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Propeller eines’Supertankers - Fotostudie von Willi Bartels A 3



Entwurf und Konstruktion von Schiffen

(V) Ausriustung - Deck
K. Beck

Im Rahmen dieser Artikelfolge soll jetzt tiber die Decks-
ausriistung berichtet werden. Zur besseren Erkennung der
Begriffe sei zunachst festgestellt, daB man ganz allgemein
unter Ausriistung eines Schiffes den gesamten Ausbau des
Schiffskdrpers versteht. Dieser Ausbau beginnt fiir ver-
schiedene Anlagen schon auf der Helling, setzt aber nach
dem Stapellauf erst in groBem Umfang am Ausristungs-
kai der Werft ein. Bei der Gesamtausriistung sprechen wir
im Schiffbau von zwei Hauptgebieten, und zwar von
,Deck” und ,Maschine”, da auch auf dem in Fahrt befind-
lichen Schiff diese Anlagen und Teile vom Decks- oder
Maschinenpersonal der Besatzung getrennt bedient wer-
den. Die genaue Lage der Grenze zwischen beiden Ge-
bieten ist sowohl bei den Reedereien wie bei den Werften
etwas unterschiedlich. Die Gruppe ,Deck” ist bei uns in der
Konstruktion in zwei Hauptgebiete unterteilt, und zwar
in die ,Ausriistung Deck” und die ,Einrichtung” (Wohn-
einrichtung fiir Besatzung und Fahrgdste). Unter ,Deckaus-
ristung”, deren konstruktive Bearbeitung durch unser
Biiro SU 2 im 11. Stock unseres Hochhauses erfolgt, ver-
stehen wir im wesentlichen alle Anlagen und Teile, die
flir den Kapitdn, die nautischen Offiziere und den see-
mannischen Teil der Besatzung notwendig sind, um das
Schiff im Hafen und auf See zweckentsprechend bedienen
zu koénnen, bei ausreichender Sicherheit fir Mensch und
Ladung. Diese Anlagen und Teile sind naturgemdB grofB
an der Zahl und sehr verschiedenartig, auBerdem werden
sie stark beeinfluBt durch den Schiffstyp, denn ein Schiff
als Transportfahrzeug kann z. B. ein ,schwimmendes
Lagerhaus fiir Stiickgut” mit eigenen Einrichtungen fiir Be-
und Entladen, ein schwimmender ,Massengutbehdlter,
»Oltank”, ,Kihlhaus” oder ,Hotel” sein.

Im Rahmen dieses Berichtes koénnen daher die Einzel-
gebiete der Decksausriistungen nur allgemein und kurz
beschrieben werden. Weitere umfassende Einzelberichte
werden spéter folgen. Die Hauptgruppen der Decksaus-
riistung kann man wie folgt zusammenfassen:

1. Die Ladeeinrichtung und Takelage (Baugruppe 132)

Die wichtigste Aufgabe eines normalen Frachtschiffes
(Trockenfrachters) ist auBer der Stauung der Ladung und
Erreichung des Fahrtzieles, das Laden und Loéschen der
Ladung in Hdfen ohne ausreichende Krananlagen mit eige-
nen Einrichtungen in moglichst kurzer Zeit. Hierfir sind
auf diesen Schiffen fiir Stiick- und Schwergut auch heute
noch die Ladebdaume, schwenkbar an Masten oder Pfosten
hdngend und durch Ladewinden bedient, am meisten ge-
brauchlich. Die See- und Schauerleute in den Hafen aller
Seefahrtsliander sind mit dieser Ladeeinrichtung vertraut.
Ferner verwendet man in steigendem Umfang Deckskrine,
Spezialkrananlagen und Forderbander fiir Massengut. Der
Umfang der Takelage, insbesondere die Abstagung der
Masten und Pfosten, konnte im Laufe der letzten Jahre
erheblich reduziert werden. AuBer Kostenersparnis wurde
dadurch eine Vereinfachung in der Handhabung erreicht.
Zur Gruppe der Ladeeinrichtung gehoren ferner die
Schwenkdavits und Ausleger sowie die Einrichtungen fir
Decksladung. Weiterhin wird heute in zunehmendem MafBe
mit Gabelstaplern, insbesondere fiir den Transport von
Stiickgut in den Zwischendecks, gearbeitet.

2. Die Lukendeckel und Verschliisse (Baugruppen 118,
120 teilweise)

Die Ladeluken, die fiir das schnelle Ein- und Ausbringen
der Ladung moglichst groB vorzusehen sind, missen zu-
mindest auf dem Wetterdeck zum Schutz der Ladung gegen
Eindringen von Seewasser dicht verschlossen werden. Zu
diesem Zwecke werden fast ausschlieBlich Stahldeckel
iiber die ganze Lukenbreite mit Gummidichtung verwen-
det, die entsprechend der Lukenlinge in Einzeldeckel
unterteilt werden. In bezug auf den Offnungs- und
SchlieBvorgang dieser Deckel gibt es eine ganze Reihe
von verschiedenen Konstruktionen, die zum Teil mit
Patenten belegt sind. Es seien die beiden gebrduchlichsten
erwdhnt, die sogenannten Single-Pull-Deckel (Abb. 1) so-
wie die Klapp- und Faltdeckel (Abb. 5). Die Single-Pull-
Deckel, miteinander verbunden, werden zum Offnen in
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Langsrichtung der Luke auf Rollen gezogen und drehen
dabei am Lukenende einzeln in die senkrechte Lage zu
einem ,Paket” auBerhalb der Luke (Abb. 4).

Wegen der auf normalen Frachtschiffen begrenzten Paket-
hohe miissen die Einzeldeckel schmal und damit die An-
zahl der Deckel und der Querfugen gro8 sein. Unsere nach
diesem Prinzip entwickelten ,Simplex”-Lukendeckel haben
sich auf vielen unserer Neubauten gut bewdhrt. Die zum
Teil schwierigen Konstruktionsarbeiten haben durch be-
sonders enge Zusammenarbeit mit unserem Betrieb zu die-
sem Erfolg gefiihrt. Flir Massengutschiffe sowie fiir Zwi-
schendecksluken, bei denen meistens die oben erwdhnte
Hoéhenbegrenzung in dem MaBe nicht gegeben ist, werden
in steigendem Umfang Klapp-Faltdeckel mit grofien Ab-
messungen und damit wenigen Querfugen bevorzugt, zu-
mal der Offnungs- und SchlieBvorgang besonders durch
Olhydraulik in der Bedienung durch die Schiffsbesatzung
einfacher ist (Abb. 6).

Weiterhin gehoren zu dieser Gruppe die Tanklukendeckel
fir Tanker, ferner die Stahltiren, von denen die wasser-
dichten AuBientiiren fiir die Sicherheit des Schiffes wichtig
sind. Weiterhin sind zu erwahnen Vermessungsluken und
-verschliisse, AuBenhautpforten, Mannlocher und Ober-
lichtklappen.

3. Die Verholeinrichtung und Ankereinrichtung
{Baugruppen 113, 109)
Besonders die Verholeinrichtung ist stark abhdngig von
den Revieren, flir die das Schiff gebaut werden soll. Die
Ausfithrung und Anordnung der Verholwinden, der Poller
(Abb. 7), der verschiedenen Kliisen sowie der notwen-
digen Umlenkrollen fiir die Trossen aus Drahtseil, Ma-
nila, Kokos oder Perlon, wird bestimmt nach den Einrich-
tungen der Hadfen, Reeden, Schleusen und Kanile, wobei
bestimmte Vorschriften wie z. B. die Suez-Kanal-, Panama-
Kanal- und Canadischen Seeweg-Vorschriften zu bertick-
sichtigen sind. AuBlerdem ist hierbei besonders die reede-
reitibliche Arbeitsweise der Besatzung von EinfluB.
Die Werkstattzeichnung fiir die Ankereinrichtung wird als
eine der ersten fur die Ausristung auf der Helling im Be-
trieb gebraucht, und es ist oft schwierig, die notwendige
Ubereinstimmung zwischen Ankerwinde, Ankerkette,
Ankerform, Vorschiffsform und Sonderwiinschen der
Reederei [rihzeitig herzustellen. Zu erwdhnen ist noch
der Ankerkettenstopper, der den Anker mit Kettenvor-
lauf in der Kliisenstellung so festhalten soll, daB er auch
bei stark stampfendem Schiff mit den Flunkenspitzen fest
an der AuBlenhaut tiber der Kliise liegen bleibt. Bei den
herkémmlichen Stoppern verschiedener Fabrikate gelang
das nicht immer, und es wurde als Folge davon unser
+Simplex“-Kettenstopper entwickelt, der inzwischen auf
einer Reihe unserer Neubauten zur Zufriedenheit der
Reedereien im Gebrauch ist.

4. Laderaumeinrichtung, Kiihlriume, Wand- und Decken-
isolierung und Aufiendecksbelige (Baugruppen 106,
107, 126, 127, 128)

Ein wesentlicher Teil der Arbeit bei einem Frachtschiff

spielt sich in den Laderaumen ab bei der Stauung der sehr

verschiedenartigen Ladung. Da die Hafenliegezeiten im

Konkurrenzkampf der Reedereien immer kiirzer werden,

gleichzeitig aber die zum Teil empfindlichen Ladungs-

arten vor Schaden widhrend der Reise geschiitzt werden
miissen, sind die Laderaumeinrichtungen unter Bertick-
sichtigung der Reedereierfahrung sehr sorgféltig in der

Konstruktion zu bearbeiten. AuBer der normalen Holzein-

richtung wie Boden- und Seitenwegerungen, sind die Ge-

treide- und Erzschotteinrichtungen zu nennen, die ebenso
wie Spezialhangedecks fiir den Autotransport ohne grofie

Schwierigkeiten losnehmbar sein miissen, damit das Schiff,

wie es oft der Fall ist, wechselweise z. B. auf der Hin-

reise Stiickgut und auf der Riickreise Getreide befordern
kann. In immer grofierem Umfang werden neben den rei-
nen Kiihlschiffen (Bananen) (Abb. 10) auf modernen Fracht-
schiffen einige der Laderdaume als Ladekiihlraume vorge-
sehen. Fiir die Lagerung verderblichen Proviantes sind
ohnehin auf jedem Schiff Proviantkihlraume einzubauen.



Abb. 1

FMS ,Usambara”,
Dedksansicht
Vorschifi

Abb, 2
FMS ,Vogtland”, Ladegeschirr

Abb. 3
FMS ,Tanganyika", Doppelhiinger-Schwergut-
baum am Fockmast




Abb. 5

Faltlukendeckel —
hydraulisch betitigt
MBC ,Mezada"”

Abb. 6
MBC ,Timna", Faltlukendeckel —
hydraulisch betitigt

Abb. 4
Simplex-Lukendedkel auf FMS ,Rheinland”
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TT ,Guli Italian”, Decksansicht Vorschiii

Die erfolgreiche Konstruktion und der Bau von Schiffs-
kithlraumen mit den verschiedenartigsten Liiftungssyste-
men sowie mit Entfeuchtungs-(Dehydrier-)Anlagen fiir
die Isolierung erfordert in besonderem Mafe eine rei-
bungslose Zusammenarbeit mit beteiligten Konstruktions-
abteilungen, mit unserem Betrieb sowie mit leistungs-
starken und erfahrenen Spezialfirmen. Weiterhin gehoren
zu dieser Hauptgruppe die Wand- und Decksisolierung des
Wohn- und Maschinenraumbereiches gegen Warme, Kilte
und Schall sowie die AuBendecksbeldage (Holzdecks, Gra-
linge), die in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Unterdecks-Isolierung stehen. Die schnelle Entwicklung
in der Kunststoff-Chemie erfordert stindig Kontakt und
konstruktive sowie preisliche Untersuchung iiber Ver-
wendbarkeit z. B. von Isolierschaumstoffen, glasfaser-
verstdarkten Polyesterharzen u. a. im Schiffbau.

5. Rettungsboote und Sicherheitseinrichtungen

(Gruppen 111, 112, 144 teilweise)
Fiir die Rettung aller Menschen von einem sinkenden

Abb. 8
TT ,Gulf Italian“, Decksansicht Mittelschiff

oder brennenden Schiff ist ein nach dem Schiffstyp fest-
gelegter Mindestbootsraum sowie Bootsausristung in ver-
schiedenen Ausfithrungen vorgeschrieben. Sowohl die Ret-
tungsboote wie die Bootsdavits (Abb. 9 und 11) zum
schnellen Aussetzen der Boote werden von uns bei Spe-
zialfirmen, einschlieBlich erforderlicher Zertifikate, einge-
kauft. Die Firmen sind oftmals vom Reeder schon im Ver-
trag festgelegt, da gerade die innerhalb einer Reederei-
flotte einheitliche Boots- und Davitausriistung eine ge-
wisse Rolle spielt.

Auch im Bootsbau setzt sich der Kunststoff (glasfaserver-
starkte Polyesterharze) in Typenformen gearbeitet immer
mehr durch, da eine Bootspflege im Bordbetrieb kaum
noch notwendig ist, im Gegensatz zu Stahl-, Aluminium-
oder Holzbooten, und da auBerdem die Lebensdauer der
Kunststoffboote bei jederzeit absoluter Dichtigkeit erheb-
lich lédnger sein diirfte. Parallel zu dieser Entwicklung lduft
die bereits begonnene teilweise Umstellung auf aufblas-
bare, auch nach oben geschlossene Rettungsinseln. Diese




Abb. 9
TT ,Gulf Halian“, Decksansicht Vorschifi

Abb. 10

Kiihl-MS ,Har Ramon”,
Einrichtung fiir
Bananen im Ladekiihlraum

Abb. 11

MBC ,Har Sinai",
Decksansicht Achterschiif




.schwimmenden Inseln” haben den wichtigen Vorteil
des absoluten Schutzes der Insassen gegen Witterungs-
einfliisse und Volischlagen. Auf normale Rettungsboote
wird man jedoch nicht ganz verzichten kénnen, denn es
kommt in der seemdnnischen Praxis hin und wieder vor,
daB ein fahrtiichtiges Boot mit Besatzung auf See oder
auf Reede zu Wasser gebracht werden mufB. Zu dieser
Gruppe gehoéren weiterhin die Schwimmwesten und Ret-
tungsringe, die ebenfalls durch Verwendung von Kunst-
stoffen erheblich verbessert wurden, sowie die Rettungs-
floBe. Fiir die zweckmdBige Aufstellung dieser Rettungs-
einrichtungen sind entsprechende Werkstattzeichnungen
anzufertigen, dariiber hinaus bei Fahrgastschiffen ein Ein-
bootungsplan. Der seit einigen Jahren vorgeschriebene
Sicherheitsplan umfaBt auBer der gesamten Rettungsein-
richtung auch die genaue Anordnung der gesamten Feuer-
léscheinrichtungen, einschlieBlich Feuertiiren usw. Er muf
an Bord unter Glas angebracht sein, damit im Ernstfall
eine schnelle und genaue Orientierung sichergestellt ist.

6. Die Navigationseinrichtung, Positionslaternen, Flaggen
{Gruppen 123, 144 teilweise)

ist von uns nach nautischen Gesichtspunkten so anzuord-
nen, daB die Schiffsleitung in der Lage ist, das Schiff in
den gewiinschten Revieren sicher damit zu fithren. Eine
Vielzahl von Teilen, inshesondere die Signaleinrichtungen,
Flaggen, Laternen, Glocken, Sprachrohre u. a. gehéort da-
zu, die mit Ausnahme einer Reihe elektrischer Apparate
wie Maschinentelegraf, KreiselkompaB, Echolot, Fahrt-
mefBanlage, Radaranlage, von uns uber Spezialfirmen be-
schafft werden muB, soweit wir diese Teile nicht in unse-
rer Werkstatt herstellen kénnen. Eine stindige Abstim-
mung mit unseren Elektrikern im Maschinenbaubtiro ist
hierbei selbstverstandlich.

Unsere Zeichnung ,Kommandoelemente” (Anordnung) ist
in diesem Zusammenhang als wesentlich zu nennen. Auch
die nautischen Instrumente, Chronometer, Feuerwerk,
Seekarten, Biicher, Fernrohre u. a. gehoren zu dieser
Hauptgruppe.

7. Liiftungsanlagen fiir Lade- und Wohnrdume,
Klima-Anlagen (Gruppen 121, 122)

Die Versorgung von Mensch und Ladung mit richtig do-
sierter Frischluft ist besonders beim Schiff in ungtinstigen
Witterungsverhdltnissen von groBer Bedeutung. Fiir die
Besatzungs- und Fahrgastraume baut man daher heute
fast ausschlieBlich Klimaanlagen, d. h. elektrisch betrie-
bene Zulifter (ausgelegt flir bestimmte Luftwechsel) mit
isolierten Luftkanalsystemen im gesamten Wohnraum-
bereich. Die Luft kann vor dem Eintritt in das Kanal-
system je nach Temperatur und Feuchtigkeit der AuBen-
luft wahlweise gekiihlt oder aufgeheizt werden. Insbeson-
dere im Hinblick auf die Temperatur- und Luftmengen-
regelung sowie Luftverteilung gibt es eine Reihe von
Systemen mit sehr unterschiedlichen Preislagen, deren
Lieferung und Einbau sowie spdter notwendiger Kunden-
dienst von zum Teil international bekannten Spezial-
firmen durchgefiihrt wird. Die nicht in diesem Sinne zum
Wohnraumbereich gehérenden Réaume wie Sanitdarrdume,
Kiuchen, Storeraume, Proviantraume, Sonderrdume, wer-
den, von Ausnahmen abgesehen, mit mehr oder weniger
grofen Mengen unveranderter AuBenluft mittels elek-
trischer Zu- bzw. Abliifter tiber Extra-Kanalsysteme ver-
sorgt. Die Be- und Entliiftung der Laderdaume und einiger
Storerdaume erfolgt oft auch heute noch durch natiirliche
Liftung, d. h. Lifterpfosten mit Zu- bzw. Abluftképfen
verschiedener Konstruktion (Abb.5,9), gespeist durch
den resultierenden Luftstrom aus Fahrt- und Naturwind.
Fir anspruchsvollere Ladung werden elektrisch betrie-
bene Liifter in die Laderaumpfosten eingebaut, so daB
unabhdngig von den Windverhdltnissen bestimmte Luft-
wechsel in den Laderdumen erzeugt werden konnen.
Dariiber hinaus kommen gelegentlich Luftentfeuchtungs-
und Klima-Anlagen fiir Spezial-Laderdume zur Verwen-
dung. Die planende und konstruktive Bearbeitung, ins-
besondere der Klimaanlage, erfordert eine besonders
intensive Zusammenarbeit mit den Architekten, den
Kiihlmaschinen-, Kiihl- oder Warmwasser- und den Elek-
tro-Ingenieuren sowie mit den betreffenden Klimafirmen.

8. Treppen, Leitern, Geldnder, Sonnendicher, Fallreeps,
Landgédnge (Gruppen 114, 115, 116)

Obwohl die StahlauBentreppen, Leitern und Geldnder

(Abb. 9, 11) weitgehend auf unserer Werft genormt sind,

ist eine konstruktive Bearbeitung dieser Teile unter Be-

riicksichtigung der Verhaltnisse auf dem betreffenden
Schiff (entsprechende Werkstattzeichnung) flir die ratio-
nelle Fertigung im Betrieb notwendig. Das gleiche gilt
besonders fiir die Sonnendacher (Abb.9). Auch hier be-
ginnt sich die Entwicklung des Kunststoffes dadurch be-
merkbar zu machen, daB sowohl Sonnensegel (Segeltuch)
wie auch holzerne Sonnenddcher wegen der begrenzten
Haltbarkeit bzw. hohen Wartungskosten durch tranparent-
farbige Kunststoff-Wellplatten mit hoher Festigkeit und
geringem Gewicht verdrangt werden. Auf die Konstruk-
tion der Fallreeps (meistens Firmenlieferung) wirkten sich
die immer gréBer werdenden Abmessungen besonders von
Tankerneubauten insofern aus, als die Hohendifferenz
zwischen dem Fallreepdeck und dem mit dem Fallreep
bei einer maximalen Treppensteigung von 55° zu er-
reichenden Leertiefgang des Schiffes so groB wird, daB
die herkommlichen Fallreep-Konstruktionen nicht mehr
steif genug sind. Besonders bei 2teiligen Fallreeps mit
Zwischenpodest sowie bei Fallreeps mit beweglichen Stu-
fen sind in diesen extremen Fallen neue Konstruktionen
zu entwickeln.

9. Schiffbauliche Rohrleitungen mit Verschliissen, sanitdre

Einrichtungen (Gruppen 124, 125, 136)
Unter schiffbaulichen Rohrleitungen verstehen wir (mit
Ausnahmen aus dem Maschinenbereich) alle nicht druck-
fihrenden Rohrleitungen, d. h. solche, in denen kein
mechanisch hergestellter Flissigkeitsdruck herrscht. Alle
druckfithrenden Rohrleitungen (Dampf, Wasser, Ol u. a.)
werden von unserem Maschinenbau-Konstruktionsbiiro
bearbeitet. Aus der Vielzahl der verschiedenen schiff-
baulichen Rohrleitungen mit Verschliissen seien die
wesentlichsten genannt: die Luftrohre zur Entliiftung
(Druckausgleich) von Tanks, Peilrohre, Entgasungsrohre
fir Ladungstanks auf Tankern, AbfluBrohre fiir Wasch-
becken, Duschen, WC’s u. a. und Speigattrohre. Auch auf
diesem Gebiet wurden Versuche mit Kunststoff (Rohren)
gemacht. Eine weitgehende Verwendung von Kunststoff-
rohren im Schiffbau scheiterte bisher jedoch an Detail-
Verarbeitungsschwierigkeiten und damit letztlich an zu
hohen Kosten. Zu dieser Hauptgruppe gehorend sind fer-
ner die Waschbecken, Badewannen, WC's, Spiilbecken und
Troge, Speiseschiitten, Speigattlocher, AuBienhautver-
schliisse (Sturmklappen) sowie die dazugehorigen Arma-
furen zu nennen.

10. Anstriche, Korrosionsschutz (Gruppen 129, 130, 131)
Das Spezialgebiet der Farben und Konservierungsmittel
im Schiffbau hat seine eigenen Probleme, seitdem man
Schiffe baut, und diese Probleme sind trotz rasanter Ent-
wicklung in der Technik auch heute noch nicht restlos be-
seitigt. Die Farbchemie hat zwar Spezialfarben und Farb-
produkte mit manchmal erstaunlich guten Eigenschaften
entwickelt, die sowohl dem Schiffbau wie auch der Schiff-
fahrt zugute kommen, aber das Hauptproblem bleibt
immer noch der Schutzanstrich der AuBenflichen eines
Schiffskérpers. Ein Idealanstrich miiBte etwa folgende
Eigenschaften in sich vereinen: zundchst die Farbe selbst
sollte auBer Haft- und Deckfahigkeit, kurzer Trocknungs-
zeit, plastischen Fillverlaufens zu einer glatten Ober-
flache sowie Anwuchsverhinderung, auch absolute Wasser-
undurchldssigkeit aufweisen und so hart und zdh sein,
daBl keine Beschdadigungen durch mittlere StoBbean-
spruchung auftreten konnen. Die Aufbringung der Farbe
miifte auf mdBig gebiirsteter Stahloberflache zum Erfolg
fiihren, und zwar durch zeitsparendes Arbeiten mit der
Rolle oder Spritzpistole, auch bei schlechtesten Witte-
rungsverhdltnissen, die im Schiffbau ohne Zeitverlust lei-
der nicht zu umgehen sind. Die Schiffsfarben-Industrie
wird vielleicht eine solche Farbe herstellen kénnen (hof-
fentlich nicht zu teuer), aber ihre Verarbeitungsbedingun-
gen werden u. a. mindestens vorschreiben, die Schiffs-
auBenhautflachen kurz vor Aufbringung der Farbe metal-
lisch rein herzurichten, was wiederum zeitraubend und
feuer ist. Es wird viel gemeinsam mit den Reedern auf
diesem Gebiel experimentiert, denn die Reeder sind natiir-
lich bestrebt, die laufenden Unkosten, die durch notwen-
dige Anstricherneuerungen (Dockungen) entstehen, zu
reduzieren. Zu dieser Hauptgruppe gehoéren auBer den
Farbanstrichen auch die imprdgnierenden Anstriche von
Holz sowie Asphalt- und Zementanstriche, Zementfiil-
lungen, dann das Flamm- und Sandstrahlen, die Korro-
sionsverhiitung insbesondere durch Zinkanoden, und
schliefilich die Schiffsnamen mit Heimathafen, die Schorn-
steinmarken und Bugwappen.
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Abb. 12

Anordnung der Kommandoelemente
auf der Briicke

Abb. 13

Mannschaits-Wasch-
und Duschraum

Abb. 14
Kiicheneinrichtung
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11. Kiicheneinrichtung und Inventar, Einrichtung von
Waischerei und Trockenrdumen, Storerdumen, Ver-
schlufraumen und Sonderrdumen (Gruppen 137, 144
teilweise)

Aus dieser Gruppe ist die Einrichtung der Kiiche besonders

zu erwdahnen, denn ihre konstruktive Bearbeitung macht

manchmal einige Schwierigkeiten durch die je nach Natio-
nalitit der Besatzung unterschiedlichen Gepflogenheiten
in der Speisezubereitung und damit in der Auswahl und

Anordnung der Kiicheneinrichtungsteile. Wir wiirden

gern einmal unsere Hausfrauen zu Rate ziehen, aber wir

flirchten, sie werden kaum iiber Kombiisenbetrieb auf

Seeschiffen oder z. B. uber dgyptische FleischtopfgroBien

Auskunft geben kénnen.

12. Seemannschafis-Inventar (Gruppe 144)

Uber den Umfang der bisher unter den Hauptgruppen
genannten Inventarteile hinaus bleibt im wesentlichen das
Decksinventar zur sogenannten Seemannschaft zu nen-
nen, d. h. die Inventarteile fiir die Ausfiihrung der rein
seemannischen Arbeiten im Bordbetrieb und bei Schiffs-
manovern. Als wichtigstes sind die Trossen anzusprechen,
deren schwerste, der sogenannte ,Seeschlepper”, fiir die
Schleppverbindung im Havariefall auf See bestimmt ist
und der auf einer entsprechend groien Trossenwinde mei-
stens unter der Back gefahren wird. Der Seeschlepper ist
— wie auch eine bestimmte Anzahl anderer Trossen — fiir
das Schleppen, Verholen oder Festmachen beziiglich Lange
und Zugkraft durch die Klassifikation je nach Schiffs-
groBe vorgeschrieben. Ferner gehéren hierzu die Fender,
gefiihrt unter Boots- und Zimmermannsgut, das aus einer
grofen Anzahl verschiedenster Werkzeuge und Gerite
besteht, deren Zusammenstellung zum Teil nach Vor-
schriften und zum Teil nach Reederei-Normen festzulegen
und zum groBten Teil einzukaufen ist. Fernerhin sind zu
erwahnen die medizinische Ausriistung, die Maler- und
Schornsteinstellagen sowie Lotsenleitern und Beziige, Ret-
tungsboots-Inventar und Reserveteile.

Die Zusammenfassung dieser Hauptgruppen wurde wegen
besserer Ubersicht abweichend von den Baugruppen unse-
res DW-Gruppenbuches vorgenommen, und zwar getrennt
nach den Gebieten, die sachlich zusammengehoren. Von
einigen Ausnahmen abgesehen, werden diese Sachgebiete
zur Zeit bei uns auch durch verschiedene Gruppen von
Konstrukteuren und technischen Zeichnern bearbeitet. Die
Starke dieser Konstruktionsgruppen schwankt je nach Um-
fang des Sachgebietes und nach dem typenbedingten Ar-
beitsanfall fiir die gerade in der Konstruktion befind-
lichen Neubauten und Umbauten zwischen 4 und 12 An-
gestellten. Dieses Organisationssystem, das natiirlich be-
weglich und anpassungsfdahig bleiben muf,, wurde wegen
der erhohten Anzahl unserer meistens ausldndischen Kun-
den (Reedereien) mit entsprechend stark unterschiedlichen
Ausfithrungswiinschen sowie wegen der trotzdem schnel-
len Baufolge notwendig. Es hat sich gut bewihrt, da nur
so ausreichend griindliche Detail-Konstruktionsarbeit bei
oft schwer einzuhaltenden Zeichnungsterminen méglich
war. Fiir manchen Konstrukteur bringt dieses System den
verstdndlichen Nachteil des Spezialistentums mit sich, wir
bleiben aber letztlich auch im Interesse des Unternehmens
bemiiht, soweit es die Umstdnde erlauben, hier fiir Aus-
gleich und Vielseitigkeit in der Arbeit zu sorgen. Ein ge-
wisses Spezialistentum (in Grenzen) ist weiterhin deshalb
leistungsfdhiger, weil bei der Konstruktion und dem
technischen Einkauf in der Decksausristung auBer den
Vertrags-Bauvorschriften eine besonders hohe Zahl ver-
schiedenartigster nationaler und internationaler Vor-
schriften schon aus dem Geddchtnis genau zu beriicksich-
tigen ist. Genannt seien, aus unserer Warte gesehen,
neben den national getrennten Klassifikationsvorschriften
(Schiffsversicherungen) der internationale Schiffssicher-
heitsvertrag, der sich mit dem Schutz des menschlichen
Lebens auf See befaBt, weiterhin die von nationalen Be-
hérden herausgegebenen und leider immer noch unter-
schiedlichen Bestimmungen der See-Berufsgenossenschaf-
ten sowie der Sicherheitsorgane fiir Hafenarbeiter. Na-
turgemdfB dndern sich in mehr oder weniger groBen Zeit-
abstdnden die Einzelparagraphen dieser Vorschriften, be-
dingt durch die Entwicklung in Wissenschaft und Tech-
nik. Es kommt daher mehrfach vor, daB wegen unter-
schiedlichen Baukostenanfalls zundchst gemiB Stichtag
des Bauvertragsabschlusses einmal festgestellt werden
muB, nach welcher Ausgabe von Einzelvorschriften zu
bauen und damit zu konstruieren ist.

Der Fertigungs- und Einbauvorgang je nach Betriebs-
gewerk ist bei der Konstruktion von Decksausriistungs-
teilen besonders sorgfdltig zu bertlicksichtigen, wobei der
Kontakt mit unseren Betriebsingenieuren und -Assistenten
sowie den entsprechenden Meistern und Vorarbeitern im
Interesse einer rationell erreichten Qualitdtsarbeit gar
nicht eng genug sein kann. Die Werkstattzeichnungen miis-
sen im Interesse eines reibungslosen Arbeitsablaufes
iibersichtlich und klar vermaBt sein sowie eine Detail-
Stiickliste mit genauen Angaben iiber den in unserem
Gebiet sehr verschiedenartigen Werkstoff bzw. iiber
Fertigteile, Lagernummern, Rohteilabmessungen und Ge-
wichte enthalten. Durch stdndige Mitarbeit beim Fach-
normenausschuBl Schiffbau (frither HNA) soll eine weit-
gehende Normung der schiffbaulichen Einzelteile (DIN-
Bldtter) und parallel damit eine Erweiterung unserer auf
Vorrat anzufertigenden Wiederholteile nach SUN-Zeich-
nungen erreicht werden. Sofern die Fertigung gewisser
Teile und Anlagen nicht in unserem Betrieb erfolgen
kann, sind dafiir vom Konstrukteur rechtzeitig entspre-
chende technisch gefaBBte Bestellaufgaben anzufertigen.
Der darauf folgende Einkaufsvorgang fiir technisch oft
komplizierte Ausriistungsteile und Anlagen, die also im
normalen Handel nicht ohne weiteres erhaltlich sind, wird
iiber Anfragen, Angebote, Preisvergleiche, Auftragsver-
gabe, Lieferungs- bzw. Arbeitsablauf-Kontrolle von tech-
nisch und kaufmadnnisch geschulten Eink&dufern unserer
Abteilung bearbeitet. Besonders durch die in vielen Fal-
len notwendige konstruktive Zusammenarbeit mit
leistungsstarken Unterlieferanten ergibt sich ein unmit+
telbar verflochtener Zusammenhang zwischen technischen
und preislichen Problemen, deren erfolgreiche Bearbei-
tung im Hinblick auf Qualitdt, Preisglinstigkeit und vor
allem auf oft kiirzeste Termine Schiffswerfterfahrung er-
fordert.

Die technisch-nautischen Inspektionen vieler in- und aus-
lindischen Reedereien sind personell erheblich verstarkt
worden. Der Grund dafiir dirfte unter anderem die Not-
wendigkeit sein, insbesondere bei Neubauten fiir Kon-
struktionen zu sorgen, die in der Schiffahrtskonkurrenz
«up to date”, d. h. in diesem Fall mdglichst noch etwas
weiter entwickelt als die Konkurrenz-Neubauten sind. Die
Decksausriistung eines Schiffes spielt dabei eine besondere
Rolle, denn sie wird erfahrungsgemafB gerne noch verhalt-
nismdBig kurz vor Ablieferung eines Neubaues gedndert,
sofern reedereiseitig wahrend der Zeit nach dem Abschluf
des Bauvertrages noch entsprechende Erfahrungen auf be-
reits laufenden Schiffen gemacht werden und sich die Be-
zahlung von entsprechenden, von uns zu kalkulierenden
Mehrkosten im Endeffekt lohnen wiirde. Solche fiir den
Schiffbau typischen spédten Anderungen bringen zumin-
dest Unruhe in einen organisierten Arbeitsfluf. Sie
konnten oft nur durch umsichtige aber schnelle Entschei-
dungen termingerecht abgewickelt werden, und auch in
diesem Punkt diirfte die Deutsche Werft bei vielen Ree-
dern einen guten Ruf haben. Eine Menge Korrespondenz
zwischen Reederei, Behérden und Werft tiber Konstruk-
tion und Kosten gehen insbesondere solchen Anderungen
vorauf, wobei die verbindlichen Entscheidungen von seiten
der Reedereien oft erst nach Detailbesprechungen mit den
Inspektionen zu erreichen sind.

Nach der Ablieferung eines Neubaues beginnt bei uns die
zentrale Bearbeitung von schiffbaulichen Garantiearbeiten
in direktem Kontakt mit den Betriebsingenieuren und den
Konstrukteuren, denn fiir letztere ist die laufende Unter-
richtung iiber evtl. Garantie-Beanstandungen unter Be-
riicksichtigung der Entstehungsgeschichte von Konstruk-
tionen duberst wichtig. Meistens ist die Zeit hierbei beson-
ders knapp und daher eine schnelle Abwicklung nur ohne
Umwege moglich. Spater lauft die Bearbeitung von schiff-
baulichen Ersatzteillieferungsauftrdgen an, wozu Preis-
kalkulationen, Angebote, Auftragsbestdtigungen, Bestel-
lungen usw. notwendig werden. In diesem Zusammenhang
ist unser Archiv zu erwdhnen, in dem die Konstruktions-
unterlagen auch von den vor ldngerer Zeit abgelieferten
Schiffen jederzeit zur Verfiigung stehen, damit die mei-
stens eilige Reparatur- oder Ersatzteilbearbeitung ohne
Verzogerung eingeleitet werden kann. Der Kontakt mit
den Reedereien bleibt bestehen, und wir freuen uns im-
mer, wenn wir diesen oder jenen Namen der vielen bei
uns gebauten Auslandsschiffe einmal wiedersehen, denn
Schiffe sind fiir uns keine ,Lastwagen”, sondern mit Er-
innerungen verbundene ,Lebende”.
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN

Wilhelm Christoph, Probierer

Am 27, Juli 1962 feierte unser Probierer
Wilhelm Christoph-sein 40jdhriges Jubildum.
Bereits am 18. November 1920 kam er zur
DW und arbeitete zuerst als Schlosserhelfer.
Aufgrund seiner korperlich guten Verfas-
sung konnte er bald als Stemmer, Behauer
und Probierer angelernt und eingesetzt
werden. So manchen Tank hat Wilhelm
Christoph auf Neubau- und Reparaturschif-
fen mit klargemacht fiir Druckproben und
Abnahmen. Gerade im Reparaturbetrieb ist
es wichtig, Manner wie Wilhelm Christoph
zu haben, die neben der umfangreichen Ar-
beit des Probierers auch Stemm- und Behau-
arbeit ausfiilhren konnen. Seine Arbeit ver-
richtet er auch heute noch als 62jdhriger
in voller Frische.

Wir alle wiinschen ihm weiterhin gute Ge-
sundheit und noch weitere erfolgreiche Mit-
arbeit auf der Deutsche Werft.

Max Eggers, Vorarbeiter
Fritz Dithmer, Maschinenarbeiter 251
Walter Frey, Maschinenbauer 652

Walter Dolling, Kupferschmied

Am 27. Juli 1962 waren viele Kollegen und
Freunde erschienen, um unserem Arbeits-
kollegen Walter Dolling zu seinem 40j&h-
rigen Arbeitsjublidum zu gratulieren. Am
22. 9. 1921 kam er als Kupferschmiedhelfer
zur Deutsche Werft. Nach kurzer Zeit wurde
er Maschinenarbeiter. Durch seinen uner-
miidlichen FleiB und seine Hilfsbereitschaft
schaffte er es bald, daB er als Rohrschlosser
eingesetzt werden konnte, Diesen Beruf iibt
er auch noch heute aus.

Wir alle winschen ihm weiterhin fiir seine
Arbeit guten Erfolg und ihm selbst gute
Gesundheit, so daB er auch noch sein 50jah-
riges Jubildum in gleicher Frische feiern
kann.

25 Jahre:

UNSERE JUBILARE

Hans Kawohl, Maschinenbauer

Sein 40jahriges Jubildum feierte am 27. 7.
der Maschinenbauer Hans Kawohl.

Am 1. 4. 1922 trat er als Lehrling des Schlos-
serhandwerks bei der DW ein, Auf Grund
eines Augenleidens wechselte Hans Kawohl
den Beruf und beendete seine Lehrzeit als
Maschinenbauer.

40 Jahre hat Hans Kawohl sich durch FleiB,
Konnen und Piinktlichkeit einen festen Platz
im Maschinenbau erworben und sich als
ruhiger und guter Mitarbeiter gezeigt.

Wir wiinschen unserem Hans noch viele ge-
sunde und erfolgreiche Jahre im Kreise
seiner Familie und als Mitarbeiter der
Deutsche Werft,

252 Karl Greve, Brenner 212

Ernst Gries, Kupferschmiedhelfer 255
Heinz Puffahrt, Kupferschmied 255

Alwin Ziggel, Schmied 238




FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen:

Tischler Walter Kdding mit Frl. Ingrid Eilers
am 19. 4. 1962

kfm. Angestellte Ina Lilie geb. Wietfeldt mit Herrn Udo
Lilie am 11. 5. 1962

Stellagenbauer Helmut Dockwarder mit Frl. Ursula Otto
am 8. 6. 1962

kfm. Angestellte Sylke Schneider geb. Wietfeldt mit Herrn
Peter Schneider am 8. 6. 1962

S'zimmerer Hans Gelien mit Frl. Elke Herz am 15. 6. 1962

Schmied Gerhard Grund mit Frl. Ingrid Janiec
am 23. 6. 1962

Ingenieur Willy Six mit Frl. Hannelore Gries
am 29. 6. 1962

Helfer Egon Heinrich mit Frau Ursel Stein am 6. 7. 1962

E'schweiBer Giinther Schulz mit Frau Helga Miink
am 11. 7. 1962

Anschlager Klaus-Dieter Rudow mit Frl. Dagmar Pasternak
am 13. 7. 1962

Elektriker Hartmuth Lohmann mit Frl. Hannelore Fechner
am 13. 7. 1962

kfm. Angestellte Ilse Wiipper geb. Wiinsche mit Herrn
Helmut Wiipper am 20. 7. 1962

Dreher Klaus Ehlers mit Frl. Rosemarie Wosniak
am 3. 8. 1962

Geburten:

Sohn:

Kupferschmied Dietrich Roocks am 20. 6. 1962
Helfer Gerhard Kempa am 6. 7. 1962

Matrose Gerhard Rathmann am 9. 7. 1962
Kesselschmied Odin Thomsen am 15. 7. 1962
Schiffbauer Gerhard Lehmann am 22. 7. 1962
Schlosser Harald Martin am 25. 7. 1962
Helfer Heinrich Wulf am 29. 7. 1962
Schlosser Franz Kolanski am 30. 7. 1962
Laborant Carl Dammann am 19. 7. 1962

Tochter:

Helfer Willi Heins am 24. 5. 1962
M'schlosser Franz Hummel am 26. 6. 1962
Hobler Herbert Freercks am 30. 6. 1962
E'schweiBer Glinther Lobb am 5. 7. 1962
Anbringer Lothar Seidel am 16. 7. 1962
Vorarbeiter Helmut Maier am 22. 7. 1962
E'schweiBer Heinz Drozella am 30. 7. 1962

Allen, die aus AnlaB meines 25jdhrigen Jubiliums bei der
= Deutsche Werft so freundlich an mich gedacht haben, danke
ich auf diesem Wege sehr herzlich. Curt Muhs

Fiir die mir anldBlich meines Ausscheidens erwiesenen Aufmerk-
samkeiten sage ich meinen Vorgesetzten sowie allen Kollegin-
} nen und Kollegen meinen herzlichsten Dank. Hellmuth Béhm

Der Direktion und Betriebsleitung sowie allen Arbeitskollegen
[ sage ich hiermit meinen herzlichsten Dank fiir alle mir iiber-
reichten Aufmerksamkeiten. Fr. Dithmer

Hiermit sage ich der Direktion, der Betriebsleitung und allen
Arbeitskollegen fiir die mir reichlich zugegangenen Gliick-
wiinsche und Geschenke meinen herzlichen Dank.

Hans Kawohl

Fir die mir anldBlich meines 40jdhrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Paul Model

Herzlichen Dank fiir die mir zu meinem 25jéhrigen Jubildum
erwiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten.
Ernst Gries, 225/10606

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums erwie-

senen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der Be-

triebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.
Heinz Puffahrt

Fiir die mir zu meinem 25jdhrigen Arbeitsjubilaum erwiesenen
Aufmerksamkeiten und Geschenke sage ich der Betriebsleitung
und allen Arbeitskollegen meinen herzlichen Dank.

Alwin Ziggel

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums erwie-

senen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche sage ich der Be-

triebsleitung sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.
Max Eggers

Hiermit sage ich allen Beteiligten fiir die mir anldBlich meines
40jéhrigen Jubilaums erwiesenen Aufmerksamkeiten meinen
aufrichtigen Dank. Walter Délling

Fiir die Beweise aufrichtiger Teilnahme beim Heimgange meines
liecben Mannes und Vaters, Erich Friedrich, sagen wir der
Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen Kollegen unseren
herzlichen Dank. Frida Friedrich und Kinder

Fiir die wohltuenden Beweise liebevoller Teilnahme, die uns
beim Heimgange unseres lieben Entschlafenen, Herrn Johannes
Kronfeld, durch Wort, Schrift, Kranz- und Blumenspenden zuteil
wurden, sprechen wir hierdurch unseren herzlichsten Dank aus.

Dora Kronfeld und Kinder

Mit dankbarem Herzen bin ich allen verbunden, die mir jhre
Anteilnahme beim Heimgange meines lieben Mannes erwiesen.
Jenny Heinze

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Frau Bertha Steckmeister

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Teilnahme.
M. Budde und Kinder

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes sage ich der Betriebsleitung und allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Frau Margarethe Albers

Fiir die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich des uns be-
troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank. Hedwig Badtke nebst Angehérigen

Fiir die beim Heimgang meines lieben Mannes und Vaters er-
wiesene Anteilnahme und Kranzspenden sagen wir der Betriebs-
leitung und Belegschaft der Deutsche Werft unseren herzlichsten
Dank. Frau Irma Patzwald nebst Kindern

— =3

Wir gedenken unserer Toten

kfm. Angestellter —
Hans-Arth. Steckmeister
gest. am 17. 7. 1962

Schlosser
Peter Schlomer
gest. am 26. 7. 1962

Maschinenschlosser
Helmut Henschel
gest. am 13. 7. 1962

Rentner
(frither Kupferschmied)
Arthur Heinze
gest, am 31. 7, 1962
Rentner
(frither Schmied)
August Patzwald
gest, am 22, 7. 1962

Tischler
Johannes Kronfeld
gest. am 2. 8. 1962

Ausgeber
Erich Friedrich
gest. am 3. 8. 1962

Schiffbauer
Erich Badtke
gest. am 22, 7. 1962

Nieter
Ferdinand Verfiirth
gest. am 3. 8. 1962
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In Anwesenheit hoher
Gidste fand am 28. 8. 1962
die feierliche Ubergabe
des fiir die United Arab
Maritime Company
erbauten Fahrgastschiifes
«Algazayer” statt.



