DEUTSCHE WERFT

WERKZEITUNG 9/62



Am 10. Juni 1961 wurde Dr. William Scholz, Vorstand der
Deutsche Werft Aktiengesellschaft seit ihrer Grindung im
Juni 1918, in den Avufsichisrat gewdhlt. Da ein never Vorstand
jedoch noch nicht bestelit war, wurde Dr. Scholz auf ein weiteres
Jahr in den Vorstand delegiert.

Am 1. Oktober dieses Jahres beendet Dr. Scholz seine Tdtigkeit
als Vorstand und ftritt endgiiltig in den Aufsichtsrat der Gesell-
schaft ein. Wir bringen aus diesem AnlaB im vorliegenden Heft
eine kurze Wiirdigung dieses hervorragenden Mannes.

Als Nachfolger von Dr. William Scholz ist Dr. Ing. Paul Voliz
zum neuen Vorsitzenden des Vorstandes berufen worden. Er
empfindet es als besonders glicklich, da3 ihm Rat und Urteil
dieser einmaligen Persdnlichkeit durch die Mitarbeit im Aufsichts-
rat der Deutsche Werft auch weiterhin verfigbar sind.
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Dr. William Scholz

Ein Leben fir die Deutsche Werft

Von Wolfram Claviez

Auf der Hauptversammlung der Deutsche Werft am 5. Juli
dieses Jahres sagte der Aufsichtsratsvorsitzende, Dr. Her-
mann Reusch, im Zusammenhang mit der bevorsiehenden Be-
endigung der Vorstandstdtigkeit des Mannes, der ununter-
brochen seit nunmehr vierundvierzig Jahren die Deutsche
Werft leitet: ,Die Deutsche WerftistScholz”.
Besser kann man die Lebensarbeit dieses Mannes nicht
wirdigen. Werk und Persénlichkeit sind identisch. Selbst-
lose Hingabe und Einsatz aller Kréfte sind Voraussetzungen
for die auBergewdhnliche Leistung; — aber es gibt noch
einen tieferen, geheimnisvollen Antrieb, der dariber
hinausgeht: jene schépferische Kraft, die einen Menschen
zwingt, trotz aller Hindernisse und Schicksalsschlége durch-
zuhalten und seine Aufgabe zu vollenden. Im letzten
Grunde ist solch eine Aufgabe immer eine selbstgestellte;
mag Anstof3 oder Auftrag von auflen kommen oder nicht.
Darin liegt vielleicht der wesentliche Unterschied zwischen
dem Genie und dem, der nur seine Pflicht tut, die ein
anderer ihm auferlegt.

Werfen wir einen kurzen Blick zuriick, um uns der wichtig-
sten Etappen im Werdegang des Unternehmens Deutsche
Werft zu erinnern. Sie sind zugleich der Lebenslauf des
Mannes, dem diese Zeilen gewidmet sind; denn bei aller
Vielseitigkeit seiner Begabung —Scholz ist Diplom-Ingenieur
zweier Fachrichtungen, er ist dariiber hinaus Dr. phil. und
Dr. Ing. e.h. — und bei aller Aufgeschlossenheit fir Pro-
bleme des Geisteslebens, der Wissenschaft und Kunst,

mindet der Strom seiner Tatkraft immer wieder in das
Werk. Wenn ein Mensch kein Privatleben hat und nur
seinen Beruf kennt, wird man ihm Einseitigkeit und Mangel
an Phantasie vorwerfen. Aber ein solcher Vorwurf tréfe
einen Mann wie William Scholz niemals. Er gehért zu jenen
Begnadeten, denen selbst ein langes, ausgefilltes Leben
nicht lang genug ist, seine Bestimmung zu erfillen.

Wir haben in den Heften 5, 8 und 9 des Jahrganges 1958
unserer  Werkzeitung
Uber den Werdegang
der DW in ihren ersten
vierzig Jahren berich-
tet. So brauchen wir an
dieser Stelle nicht alle s
Ereignisse zu wieder- =
holen, sondern dirfen
uns auf Wesentliches
konzentrieren.

Die Deutsche Werft
wurde wdhrend des
ersten Weltkrieges ge-
grindet. Die Griin-
dungspartner  waren
die Hamburg-Amerika-
Linie, die AEG und die
Gutehoffnungshitte.
Dr. William Scholz




wurde als erstes Vorstandsmitglied fir das neve Unterneh-
men berufen, fir das zundchst nichts als Name und ldee
vorhanden waren. In einer Denkschrift hatte Scholz schon
1916 dem Leiter der Hamburg-Amerika-Linie, Albert Ballin,
dargelegt, daf3 mit Beendigung des Krieges ein auf neuzeit-
lichen Grundlagen aufzubauendes Werftunternehmen not-
wendig sei, um die durch die Kriegsverluste verlorengegan-
gene deutsche Handelsflotte so rasch wie méglich zu ersetzen.
Der Durchfihrung des Gedankens stand zundchst der
Beschlu3 der Grinder der Werft entgegen, dieses Vor-
haben erst nach Kriegsende zu verwirklichen. Die Kriegs-
lage war noch im Frihjahr 1918 unibersehbar. Selbst
héchste militérische Stellen rechneten zu diesem Zeitpunkt
noch mit einer mehrjéhrigen Kriegsdauer. Alle Krdfte des
Volkes, alle Industrieeinrichtungen waren militdrischen
Zwecken dienstbar gemacht. Sollte man mit dem von Tag
zu Tag dringender werdenden Wiederaufbau noch Jahre
warten?

Scholz |8ste den Knoten der Widerspriiche mit einem kih-
nen EntschluB. Er erwirkte von dem damaligen Ober-
kommando der Kriegsmarine die Erlaubnis, U-Boot-
Instandsetzungsarbeiten durchzufihren und erhielt gleich-
zeitig den Auftrag zur Grundiberholung von zwei U-Boot-
Flottillen im Monat.

Wenige Wochen darauf waren, trotz aller entgegenstehen-
den Schwierigkeiten auf dem Arbeitsmarkt und in der
Materialbeschaffung, die Werkstatten auf Hamburg-
Finkenwerder betriebsbereit. Doch das plétzliche Kriegs-
ende am 9. November 1918 setzte zundchst der Arbeits-
avfnahme ein Ziel. Albert Ballin, der erste Aufsichtsrats-
vorsitzer des jungen Unternehmens, iiberlebte diesen Tag
nicht. William Scholz stand damit allein; alle Beziehungen
zwischen Hamburg, Berlin und dem Ruhrrevier waren zu-
ndchst unterbrochen. Doch Scholz hielt an der Durchfihrung
des einmal gefafiten Gedankens fest und setzte ihn, allen
Widerstinden zum Trotz, mit der gréBten Zahigkeit durch.
Die von ihm um Unterstitzung angerufene Reichsregierung
sagte eine solche zwar grundsdtzlich zu, erkldrte aber
gleichzeitig, keinerlei positive Hilfe leisten zu kénnen.
Wenn die errichteten Behelfswerkstatten zundchst auch
kaum als Schiffbauunternehmen anzusprechen waren,
wurden diese doch die Keimzelle fir die , Deutsche Werft”.
Mit Kriegsbeendigung wurde sofort auf Handelsschiffbau

umgeschaltet. Doch infolge des vélligen militdrischen und
politischen Zusammenbruchs waren Neubauauftrdge im
deutschen Binnenmarkt zundichst kaum zu erhalten.

Die Deutsche Werft war indessen niemals als eine ledig-
lich konjunkturbedingte Werftgrindung von begrenzter
Lebensdaver gedacht, sondern war von vornherein als ein
grofBangelegtes Unternehmen geplant mit einem fest-
umrissenen Programm.

Ein Hauptpunkt fir das junge Unternehmen war der Bau
von Motorschiffen. Es war damals eine kithne Tat, fur die
Verwendung des Grofidieselmotors einzutreten. Noch
beherrschte die Kolbendampfmaschine das Feld und auf
Schiffen mit héherer Leistung gewann die Dampfiurbine
an Bedeutung. Der Motor hingegen war in der Seeschiff-
fahrt relativ jung und nur wenige Reeder begegneten ihm
ohne MiBtrauen. Nicht ohne Grund, denn die technische
Entwicklung war noch lange nicht abgeschlossen. Scholz
selbst charakterisiert die Situation im Vorwort zu seinem
erstmalig 1915 erschienenen Werk ,,Schiffs-Olmaschinen”
mii den Worten: ,,Eine knappe, alles nebenscchliche Bei-
werk meidende Darstellung erschien um so mehr geboten,
als sich das ganze Gebiet des Schiffsmotorenantriebs noch
in voller Entwicklung befindet und daher morgen schon das
veraltet erscheinen kann, was heute noch als Errungen-
schaft von besonderer Wichtigkeit gepriesen wird .. ."”
Doch gerade weil Dr. Scholz ein hervorragender Fachmann
auf diesem Gebiete war, konnte er die technischen Mog-
lichkeiten Ubersehen und daher mit vollem Recht mutig fir
die Schiffs-Olmaschine eintreten. Er schlo8 1917, also
bereits ein Jahr vor der Werftgrindung, einen Lizenz-
vertrag mit Burmeister und Wain, Kopenhagen, wonach
B & W Schiffsmaschinen bei der hierzu ins Leben gerufenen
Deutschen Olmaschinengesellschaft m. b. H. Hamburg —
Berlin” gebaut werden durften.

Ein weiterer wichtiger Punkt des Arbeitsprogramms der
geplanten Werft war der Bau von Serienschiffen. Durch
bewufite Beschrénkung auf wenige Typen wollte man die
héchste Qualitét bei geringstem Zeit- und Kostenaufwand
erreichen. Die Frage ob Serienschiff oder individuell ge-
staltetes Einzelschiff war ein Problem, das wdhrend des
Krieges 1914-18 erstmalig auftauchte. Die Anforderungen,
die in bezug auf Geschwindigkeit, Tragféhigkeit, Aktions-
radius, Komfort, vorherrschendes Klima des Fahrtgebietes
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usw. an ein Seeschiff gestellt werden, sind so vielgestaltiger
Natur, da3 man auf die individuelle Behandlung all dieser
Fragen beim Bau eines so kostspieligen Obijektes, wie es
ein Schiff nun einmal darstellt, nicht verzichten zu kénnen
glaubte. Doch nun kam es darauf an, hochwertige Stan-
dardtypen zu entwickeln, die allen Anspriichen in hohem
MaBe gerecht wurden, aber kirzere Lieferfristen ermég-
lichten.

Diese Forderungen waren in der Tat angesichts der immen-
sen Schiffsverluste immer dringender geworden. Doch wie
sah es in jenen Tagen mit dem Wiederaufbau in Deutsch-
land aus?

Revolution, zunehmende Teuerung, feindliche Besatzung,
wirtschaftliche Not der deutschen Reedereien, das waren
die Begleitumstdnde, unter denen die Deutsche Werft ins
Leben trat. Die UngewiBheit, die Unklarheit der Bestim-
mungen des Friedensdiktates gaben dem deutschen Schiff-
bau kaum eine Chance, wieder aufzuleben. Indessen wurde
in der ganzen Welt fieberhaft gearbeitet. Der Verlust an
Schiffsraum betraf ja nicht nur Deutschland, er betraf alle
Lédnder. Die Weltschiffbauleistung von 1918 ist nie zuvor
auch nur anndhernd erreicht worden — doch Deutschland
war kein gleichwertiger Konkurrent in diesem internationa-
len Wettstreit. Jetzt kam es darauf an, durchzuhalten, und
man hielt durch — in einer fast aussichtslos erscheinenden
Situation.

Wie der erste Schritt zur Verwirklichung der Deutsche
Werft — der AbschluB3 des Lizenzvertrages mit Burmeister
und Wain — getan war, bevor die Werft gegrindet war,
holte Scholz die ersten Auslandsauftréige herein, bevor
an einen Stapellauf Gberhaupt gedacht werden konnte,
denn die Werft war noch lange nicht fertig. Zugleich mit
den ersten Schiffen wuchs die Werft. Dieses mutige Vor-
widirtsstirmen kennzeichnet den Aufbauwillen und die Un-
erschrockenheit zu erwartenden Schwierigkeiten
gegeniber. Vertraven in die Zukunft, — aber es war
gesittzt auf die eigene Kraft, technisch-wirtschaftlichen
Weitblick und profunde Fachkenntnis.

Freilich ging es nicht immer ohne Komplikationen ab. Oft
hat es Situationen gegeben, die nur mit eiserner Nerven-
kraft zu meistern waren. Wenn Dr. Scholz in der Kiste der
Erinnerungen kramt und schon fast Vergessenes wieder ans
Tageslicht holt, dann lernen wir ihn von einer neuen Seite
kennen. Dann blitzt in seinen Augen etwas auf, das verrdt,
daf3 wir es nicht nur mit einem genialen, nicht klein zu
kriegenden Mann derTat, sondern mit einem liebenswerten,
mit kostlichem Humor begabten Menschen zu tun haben.
So etwa, wenn er von jenen ersten Aufbaujahren erzéhlt,
wo es natirlich doch nicht ohne Terminnéte abging, weil die
Materialbeschaffungsschwierigkeiten immer verheerender
wurden und es unméglich war, verbindliche Voraussagen
zu machen — wie er sich dann ins Ausland zum Reeder —
.in die Héhle des Léwen” begeben mufBite und dort die
einzige Zigarre seines Lebens rauchte, um hinter dem
blaven Dunst einigermafien zu verschleiern, was der
Gewaltige nicht unbedingt zu wissen brauchte, — dann
spurt man, daf3 Tichtigkeit allein noch lange nicht aus-
reicht. Sie allein gewinnt noch nicht die Herzen und das
Vertraven der Menschen, und das ist doch eine ganz
wesentliche Voraussetzung bei dem Abschlu3 von Ge-
schéften in einer solchen Gréflenordnung wie im Schiff-
bau. Und das darf William Scholz auch fir sich in An-

allen

spruch nehmen, daB die Deutsche Werft viele ihrer Auf-
trdge nur seiner Persénlichkeit und dem direkien mensch-
lichen Kontakt mit fohrenden Mdnnern der Schiffahrt in
aller Welt verdankt. Nicht das ist das Merkmal grofer
Mdénner, daf} sie unfehlbar sind und stets peinlich korrekt
und vorsichtig das richtige tun, sondern daf} sie auch etwas
wagen und aus schopferischem Impuls zu handeln ver-
mégen, wenn rein rationale Erwéigungen keine Auswege
mehr zeigen.

Mehrmals im Laufe der viereinhalb Jahrzehnte, in deren
Verlauf die Deutsche Werft von den ersten Anféngen zu
einem der bedeutendsten Werftunternehmen der Welt
geworden ist, war der Punkt erreicht, wo eine weniger
starke Leitung das Rennen hdtte aufgeben mogen. Ob es
1927 war, wo viele Werften in Gefahr waren und so
manche ihre wirtschaftliche Selbsténdigkeit verlor, oder
1932, wdhrend der Weltwirtschaftskrise, als die Jahres-
bauleistung gerade ein Schiff betrug und der Betrieb
Finkenwerder stillgelegt werden mufBte, oder gar 1946, als
die Sprengladungen schon angebracht waren, um die
Werftanlagen zu zerstéren. Immer wieder galt es, sich zu
bewdhren und immer wieder stieg die Deutsche Werft
héher, als sie vor den Krisen stand. Sowohl nach der Welt-
wirtschaftskrise wie auch nach dem ersten Wiederbeginn
schiffbaulicher Tétigkeit nach dem zweiten Weltkrieg
daverte es jeweils nur ein halbes Jahrzehnt, bis die
Deutsche Werft mit ihrem Ablieferungsergebnis an der
Spitze aller Handelsschiffswerften der Welt stand. Der
Geist des zuversichtlichen der-Zeit-Vorauseilens blieb le-
bendig. Die Bedingungen von Potsdam waren hart, und sie
muBten eines Tages fallen. Aber bis sie fielen — sa3 man
nicht untétig herum darauf zu warten. Wie 1920 die Schiffe
zugleich mit den ersten Werkhallen wuchsen, begann 1950
der Bau der ersten Schiffe mit dem ersten Morgenstrahl
neuer politischer Hoffnungen.

Sicher Ubersteigt das Bild, das die Deutsche Werft heute
bietet, die kihnsten Erwartungen aller, die 1918 an die
Aufgabe herangingen, eine Werft aufzubauen. Schiffe von
etwa 20 000 tdw waren die Grenze, welche erheblich zu
Uberschreiten man nicht erwartete. Es zeugt von der Weit-
sichtigkeit der Planung, daf3 man heute Schiffe von
80000 t und mehr bauven kann und im Bau hat, ohne daf3
dabei der organische Grundrif3, der die Deutsche Werft
vor fast allen langsam gewachsenen Werften auszeichnet,
zerstort, verdndert zu werden brauchte. Die Grundkonzep-
tion dieser Werft lief3 alle spéter notwendig gewordenen
Erweiterungen zu. Heute erleben wir das Gesamtwerk
Deutsche Werft als das Ergebnis aller an seinem Aufbau
beteiligten Krdfte unter der formenden Kraft eines zusam-
menfassenden Willens, in seinem Wachsen einem lebendi-
gen Organismus vergleichbar. In schwersten Zeiten hat das
grofle Unternehmen Deutsche Werft seine Gestalt gewon-
nen, keine Belastungsprobe blieb ihm erspart. Es Gberstand
Inflation, Wirtschaftskrisen und den Krieg mit seinen ver-
heerenden Folgen. Es wird auch weitere Priifungen be-
stehen. Von den Leistungen einer vieltausendképfigen
Facharbeiterschaft wird der Lebensstrom dieses Organis-
mus gespeist. Der Mann auf dem Helgen, in Werkstatt und
Buro ist gemeint, wenn heute der Name , Deutsche Werft"”
ausgesprochen wird. Doch mit diesem Begriff bleibt unlés-
bar der Mann verbunden, der ihn geschaffen, geformt und
ihm Weltgeltung verschafft hat: William Scholz.






Hohe Besuche auf der Deutsche Werft:

Bundesprdsident Heuss, Bundeswirtschaftsminister Erhard, Minister Markezinis, Président Mc Cohn
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Schiffe

und

Kirchen

Dr. Giinther Albrecht

Vor einigen Wochen sah ich in einer Kirche im Siiden
Frankreichs iiber siebzig Schiffsmodelle, verkleinerte Ab-
bilder richtiger Schiffe, ahnlich den Modellen in Museen,
Reedereikontoren und Werftbiiros, doch aus ganz anderen
Absichten gebaut und in die Kirche gebracht: Es waren
Votivschiffe, Opfer- und Dankgaben. Von ihnen und ihren
.Geschwistern”, den Kirchenschiffen, soll hier berichtet
werden.

Woher immer der Reisende nach Marseille kommen mag,
stets wird er zundchst die bizarre, seltsam unproportio-
nierte Silhouette von ,Notre Dame de la Garde” hoch tiber
der Stadt auf der Spitze eines Berges sehen. Eine Turm-
nadel trdagt die grofe goldene Statue der Jungfrau Maria,
der Schutzheiligen dieser Hafenstadt. Die Kirche, die ihren
Namen fuihrt, ist eine weithin bekannte Wallfahrtsstdtte.
Schon im 13. Jahrhundert — also vor 700 Jahren — war an
dieser Stelle iiber der bedeutenden Hafenstadt des Mittel-
meeres, die schon Caesar vor nun rund 2000 Jahren belagert
hatte, die erste Kapelle errichtet worden. Im 15. Jahrhun-
dert entstand ein neuer Kirchenbau, und hundert Jahre
spater lieB Konig Franz I. den Platz befestigen. Doch erst
im vorigen Jahrhundert gewann die Kirche ihre Bedeutung
als Wallfahrtsort. Man baute eine eigenartige zweige-
schossige Anlage, deren oberer Teil — die Hauptkirche
mit der silbernen Mastenstatue — vor wenigen Jahren den
hundertsten Jahrestag der Weihe feierte.

Betritt der Besucher vom lauten Vorplatz her, auf dem er
sich eben noch mit vielen anderen gedriangt und die Um-
gebung mit dem weiten Blick iiber Stadt, Hafen und Mittel-
meer studiert hatte — ganz in der Nahe iibrigens die sa-
genumwobene Insel des Grafen von Monte Christo —
die Kirche, dann wird sein Interesse nicht von kunsthisto-
rischen Schdtzen oder bedeutender Architektur bean-
sprucht. Ihn ergreift voll und ganz die unmittelbare Glau-
bigkeit, die den Raum beherrscht und buchstablich aus den
Steinen spricht. Die Nischen der Seitenaltdre sind mit
Votivkacheln ausgekleidet, auf denen hier eine Mutter fiir
die Genesung ihres Kindes, dort ein Soldat fiir gliickliche
Heimkehr aus dem Feld dankt oder ein Bergsteiger fiir
Rettung aus Bergnot. Wollte man sie alle studieren — es
wiirde Tage brauchen. An anderen Platzen finden sich Uni-
formstiicke, Orden und Bilder, aus dhnlicher Absicht hier-
hergebracht. Die groBte und eindrucksvollste Gruppe aber
unter den Gaben bilden die vielen Votivschiffe. Da hdngen
an langen Schntiren 5, 6 ja noch mehr Modelle unterein-
ander von der Decke herab, das oberste kaum noch er-

.Notre Dame de la Garde”, Marseille — Foto: Albrecht 1962

kennbar im Halbdunkel des Raumes, das unterste — eine
moderne Segeljacht etwa — vielleicht noch farbfrisch, alle
richten sie den Vordersteven auf den Altar.

Angehorige, die um Mann, Vater oder Sohn auf See bang-
ten, Reeder die ihr Schiff in Gefahr wufiten, Kapitdn und
Mannschaft in Seenot gelobten, als Dank fiir die Errettung
aus diesen Gefahren ein Modell ihres Schiffes bauen zu
lassen und der Kirche am Heimatort zu stiften, als ein
dauerndes Zeichen flir die Gnade Gottes. Nach gliicklicher
Heimkehr 16sten sie das Versprechen ein, das ,Votiv" —
also wortlich ,Geliibdeschiff* — erhielt seinen Platz im
Haupt- oder Seitenschiff der Kirche. Auch mochte der Ree-
der bei der ersten Fahrt seines neuen Schiffes oder ein
Kapitdn nach seiner letzten Reise ein solches Modell geben,
alle tun es in der gleichen Absicht, fiir die Giite Gottes zu
danken.

Dieser Brauch ist vereinzelt seit dem 15. Jahrhundert,
starker seit dem 17, und am breitesten im 18. und 19.
Jahrhundert an den europdischen Kiisten bekannt, viel-
leicht aber schon viel frither geiibt worden. Die Stiftung
von Votivschiffen ist ein Teil des groBen Bereichs der Vo-
tivgaben, die die katholische Kirche nur zégernd aus der
heidnischen Vorstellungswelt iibernahm. Wollte der Heide
seine Goétter durch Opferung eines wertvollen Stiicks Vieh
oder seiner Jagdbeute versohnen oder giinstig stimmen,
bose Damonen von sich ablenken, ihnen Ersatz anbieten,
dann klingt diese Absicht bei der christlichen Votivgabe
noch deutlich an: Die Bitte an einen Heiligen als Mittler
zu Gott wird durch ein Stiick aus dem betroffenen Lebens-
bereich begleitet und unterstiitzt. Dies ist der Sinninhalt
auch der Votivschiffe von Marseille.

An den Kiisten von Nord- und Ostsee dndert die Reforma-
tion Inhalt und Absicht der Gabe, doch Kirchenschiffe, wie
wir sie zur deutlichen Unterscheidung von den Votiv-
schiffen katholischer Gegenden nennen wollen, werden
auch hier gestiftet. Nicht Notruf oder Bitte filhren zu ei-
nem Geliibde, sondern Gedenktage und Jubilden bieten oft
AnlaB, Reprdsentations- und Dekorationswunsch bestim-
men die Gabe eines Modells an die heimatliche Kirche.
Wieder ist es ein Stiick aus dem Lebensumkreis des Schen-
kenden, die Gestalt des Schiffes kann aber auch Symbol
sein fiir die Reise des menschlichen Lebens, fiir die Hoff-
nung, auf dem Meer der unbekannten Gefahren zu beste-
hen, es ist also — mit einem Wort gesagt — nicht so stark
situationsgebunden wie das Votivschiff. Unser Nachbar-
land Ddnemark ist reich an solchen Kirchenschiffen. Rund



Votivschiff aus der Kirche von Matard, Spanien, um 1450 — Foto: Maritiem Museum ,Prins Hendrik", Rotterdam

900 heute noch vorhandene Modelle wurden in den iiber
2000 dénischen Kirchen festgestellt. Henning Henningsen,
der beste Kenner dieses Bestandes, berichtet von minde-
stens hundert weiteren, die noch nachweisbar, aber nicht
mehr vorhanden sind. Selten fanden sich mehrere solcher
Modelle in einer Kirche, es sind einmalige Schmuckstiicke
und nicht Opfergaben, die sich in groBen Mengen haufen
konnen. Ahnlich ist oder war das Bild in den anderen skan-
dinavischen Landern und an den deutschen Kiisten.

Dem Schiffahrtshistoriker kénnen die Votiv- und Kirchen-
schiffe wichtige Erkenntnisse liber den Schiffbau vergange-
ner Jahrhunderte vermitteln. Ein gutes Beispiel ist das
dlteste bekannte Votivschiff aus der Kirche von Mataro,
Spanien, aus den Jahren um 1450, das jetzt im Prins-Hen-
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drik-Museum zu Rotterdam aufbewahrt wird. Es bietet uns
den ersten Beleg fiir den Ubergang von der Klinkerbau-
weise zum Kraweelbau, der gerade in dieser Zeit begann.
Technische Zuverldassigkeit und der Charakter eines pla-
stischen Werkstiicks heben es in seiner sachlichen iiber
die gleichzeitigen bildlichen Schilderungen hinaus. Frei-
lich muB in jedem Falle der ,Wahrheitsgehalt" eines sol-
chen Modells geprift werden. Spitere Verdnderungen
miissen beachtet werden. Absicht und Mdéglichkeiten des
Erbauers kénnen zu Ergebnissen fiihren, die fiir den Histo-
riker nicht verwertbar sind, sei es, daB ihre handwerk-
lichen Fdhigkeiten und Kenntnisse nicht ausreichten, sei
es, daB man bei einem Symbol auf fachgerechte Ausfiihrung
verzichtete. Bei den heute bekannten Stiicken handelt es



sich meist um Blockmodelle, nur wenige sind auf Spanten
gebaut. Auffallig ist die perspektivische Verzerrung, die
mit Riicksicht auf den Platz des Beschauers gern ange-
wandt wird. Haufig birgt der Rumpf schriftliche Aufzeich-
nungen iiber Herkunft und Absicht der Stiftung. Uber die
Modellbauer wissen wir wenig, es mogen oft die Votiv-
geber selbst sein, nicht immer geschickt mit dem Schnitz-
messer, oder auch kundige Schiffbauer, die in fremdem
Auftrag arbeiten.

Diese technische Seite wird fiir uns in unmittelbare Ndhe
geriickt, wenn wir uns erinnern, daB vor etwa 2 Jahren
bei einer Schiffsmodellausstellung auf der Deutsche Werft
ein noch nicht ganz fertiges Modell gezeigt wurde, das fur
die Helgoldnder Kirche bestimmt war, Hier haben wir den
typischen Fall eines ,Kirchenschiffes”, eines Dekorations-
stiickes, in nichster rdumlicher und zeitlicher Nachbar-
schaft, hier kennen wir den Modellbauer und kénnen seine
Arbeitsweise studieren, gleichzeitig erfahren wir, daB sol-
che Schiffe auch heute noch bestellt und gebaut werden,
und daB heute historische Vorbilder und nicht Schiffe der
Gegenwart gewdhlt werden. Beide Beobachtungen werden
durch einen Blick nach Danemark bestdtigt: Viele der vor-
handenen Modelle stammen aus unserem Jahrhundert,
alle sind Segelschiffe. ZusammengefafBt heiBt das doch, daB
dieser noch heute getibte Brauch in einer Formelsprache
erstarrt ist, aus Traditions- und Gefiihlsgriinden Segel-
schiffe oft weit zuriickliegender Zeitabschnitte wahlt, sich
also von der Gegenwart der Seefahrt gelost hat.

Ganz anders das Bild bei den Votivschiffen katholischer
Gebiete. Hier ist fast tiberall das Absterben des Brauches
mit dem 19. Jahrhundert festzustellen. Der ja viel gréBere
glaubensmidBige Gehalt dieser Gaben hat in einer anders
gewordenen Gesellschaft und Wirtschaft keinen rechten
Platz mehr gefunden. Eine der wenigen bekannten Aus-
nahmen ist unsere Kirche ,Notre Dame de la Garde" in
Marseille neben einigen anderen kieinen Kirchen an der
franzosischen Riviera. Hier ist der Brauch bis heute leben-
dig geblieben. Ja, keines der {iber siebzig Votivschiffe ist
alter als der junge Kirchenbau selbst, manche sind erst
vor wenigen Monaten hinzugekommen.

Und nun konnen wir den zweiten groBen Unterschied zu
dem Kirchenschiff in Nordeuropa erkennen. Hier hdngen
die Schiffe der Stifter selbst aus ihrer eigenen Zeit, Schiffe
auf denen sie fuhren oder die ihnen gehérten. Wir finden
Schiffe des Mittelmeeres, von kleinen Kiistenfahrzeugen
und Fischerbooten bis zu seegehenden Briggs, Barken und
Vollschiffen. Bei den jlingsten handelt es sich meist um
kleine und kleinste Kiisten-, Fischerei- und Sportfahr-
zeuge, so als ziehe sich der Brauch aus der anonym ge-
wordenen Welt der groBen Gesellschaften in die kleinen
Hauser an der Kiiste zuriick. — Der Krieg—und Frankreich
hat bis vor ganz kurzem im Krieg gestanden — schickte
die Modelle einiger moderner Kriegsschiffe, dazu auch
solche von Panzerwagen und Fallschirmen. So sehen wir,
daB die Stiftung von Votivschiffen, dort wo sie noch ge-
iibt wird, nicht in historischer Riickschau erstarrt ist. Die
Schenker nehmen und geben aus ihrer eigenen gegenwar-
tigen Welt. Wir finden Schiffe aus unseren Tagen, die
Verdnderungen der Wirtschaftsform liefen die ,Grofe
Fahrt" zurlicktreten.

Votivschiff aus der Kirche von Tolo

Hoch iiber einer der dltesten Hafenstadte Europas stieBen
wir auf sehr junge Zeugnisse eines alten Brauchs aus der
Welt der Kiistenbewohner und Seefahrer. Wir erfuhren
einiges tiber Inhalt und Geschichte der Votivschiffe im
katholischen Stiden und lernten in unserer Nachbarschaft
ihre Verwandten, die Kirchenschiffe des protestantischen
Nordens kennen. Im Vergleich stellten sich die tiefen Un-
terschiede zwischen beiden Gruppen heraus. Gemeinsam
aber, und vielleicht ist das das wichtigste Ergebnis, erzah-
len alle diese Modelle tiber viele Jahrhunderte hinweg
von der starken Bindung des Einzelnen an sein Schiff und
von dessen Rolle in seinem eigenen Leben.

+

Heckboot mit Fregatt-Takelung, 18. Jh., fiir die Kirche auf Helgoland
gebaut von Hans Eckhoff — Foto: Deutsche Werft 1960
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MS ,Transvaal” auf Probefahrt

Die letzten Wochen

Am Freitag, dem 14. September 1962, ging das Motorschiff ,TRANSVAAL", Bau-Nr. 787,
auf Ablieferungsprobefahrt.

Das Schiff ist der vierzehnte Neubau, den die Deutsche Werft nach dem zweiten Weltkrieg
fiir die Reederei Essberger — Deutsche Afrika-Linien — erstellt hat.
Das Schiff hat folgende Abmessungen:

BLACA e aor s e v 3 s w5 TOSS SRS — (%
L.zw.denLoten. . . . . . . . . 14390m = 471’ —131/»”
Breite auf Spanten. . . . . . . . 2050m= 67— 3"
Seitenhoéhe I.Deck. . . . . . . . 1194m = 39'— 2”
Seitenhohe II.Deck . . . . . . . . 874m = 28 — 8”

Die Tragfahigkeit des leeren betriebsklaren Schiffes betragt als Schutzdecker auf Sommer-
liefgang bei 7,72 m 10 150 tdw, als Volldecker bei 9,11 m 13 500 tdw.

Der Gesamtladeraum einschlieBlich Kithlraume und Siiéltanks betrdgt etwa 725 000 cu. ft.
fiir Kornladung.

Maschinenanlage: Direkter Diesel-Motoren-Antrieb durch einfach wirkenden Zweitakt-
Kreuzkopf-Dieselmotor mit Abgas-Turbo-Aufladung, Type MAN, K6Z78/155. Bei
8400 PSe und 115 Umdrehungen pro Minute soll das Schiff 17,5 kn laufen.

Klasse: Lloyd's Register + 100 A 1 mit Eisverstarkung Klasse 3” und Germanischer Lloyd +
100 A 4 E”.

Unter den zwanzig Ladebdumen des Schiffes befinden sich zwei Schwergutbaume: einer
mit 25 t, der andere mit 130 t Hebefdhigkeit. Die Bilder auf Seite 13 zeigen die Baumprobe
mit 10 %0 Uberlast, also 143 t Belastung!

Am 20. September lief das Vorschiff S. 797, GroBumbau des T 2-Tankers ,FINISTERRE*,
vom Stapel. Die ,FINISTERRE" wird wie die ,PAPADIAMANDIS" (ex Caribbean Wave)
zum Bulkcarrier umgebaut,




Schwerguthaum-Probe: 143 t hiingen am Baum
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Stapellauf des Vorschiifes S. 797
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Lebensriicblid des Schippers Hein Rabmstorf, Finfenwerder

geb. 1835, geft. 1919

Wir bringen dieses auBierordentlich interessante Lebensbild in seiner fiir den Men-
schenschlag unserer Heimat so charakleristischen knappen Darstellung, wort-
getreu, ohne Anderungen. Die Handschrift Hein Rahmstorfs wurde uns von dessen
Enkel, dem Inhaber des Finkenwerder Hofes, freundlichst zur Verfiigung gestellt.

Da idh jetst meinen Lebenslaui joviel wie miglich su Papier
Ovinge, iit ¢& miv nicht moglich, noch alled Haartlein 3u be-
vichten, da man jchon im zwei und jiebjigjten Lebendjahre
jteht und jehont viel wieder vevgejjen Hat, ich werde aber mein
Bejtes thint, und den Sopf anitrengen.

ALS ich die Schule verlajjen hatte, bin ich exit noch 1 Hauie
acblicben, 0is i) eine Stellung Hatte, ich Habe dann Stellung
befommen bei §. . Lindemann DejtillationsSgejchdit in Al
tona S Clhitrafe mm da8 Giftmifchen 3u lernen, es
wav ecine joomwere Stellung fiiv mich, denn wiv Hatten noch 2
Speicher 3u bejorgen, einen in Newmiihlen und einen in dev
Bachjtrafe die voll Gietvdanfe lagen, und die mujten Lear:
beitet werden. Wave ich dovt geblieben, jo wave ich zuletst ein
Stritpvel geworden, denn die Fdijfer die man nach der Ehaui:
jee dent BVerg Hinauf trandporiicven mufte, war fiiv einen
Siingling 3t viel. Nach civto einem Jabhre jtard Lindemann,
das Grunditii wurde an meinen Sollegen Stedhmamt und
den Vievfithrer Y. H. Cohrs jitv civta 80.000 M vevtaujt. Jch
Olieh noch einige Seit Lei den Hevven im Gejdhait, Cobhrs
verheivatet fich mit dexr Schwejter Stecdhmanns, und jo ging
dag Gsejchdaft fort. Nachdem ich noch ein Halbed Jabhr bei den
beiden gedient batte, nabm ich ALG{hied, da i) feine grofe
Lt Datte, dad DejtillationsSgejchdit su lernen, miv lag die
Secfabrt im Stopje. Nach verlaujener Jeit Habe ich auch eine
Heuer befonmen, auj einer Hamburger Gallealz Minevrva
als Stoch, Haben eine lange Neije nad) England gqehabt, e
war fogar im Winter, bin daber fogleich durveh die Mujter-
miible gefonmen, die gweite Reije bin ich ald Matroje ange:
mujtert, habe da noch cin paar Neijen nach England mit ge-
macht. ALS ich abnujterte bin ich jogleidh auf einer Havburger
Suif Jobannnes, Capt. Sopan, nach England ange:
muijtert, babe mebreve Neifen mit gemacht und Lin von dort
auf eine Homburaer Kohlenbrigg Fohanne s, Cap. Blod,
genujtert. Aued Hier Habe ich einige Reijen mit gemacht, die
Soblen mujte damals die Mannjdait felbjt 1ojchen. Jm
Winter bin ich dann i Hauje qeblicben, da ¢s ein jtrenger
Winter war, habe von 1854 aui 1855 die Steuecrmannsichule
Oei Cranmer in Crang bejucht, formte mein Gramen abey nidt
machen, da miv die nothige [Fabrzeit fehlte, mein Eramen
batte ich gut Dejtanden, wenn ich die vorichriftSmaiige Fahr=
seit aehabt Datte.

am Nriibjahr 1855 qing ich gleich auf die neue Vlanfenejer
Brigg Juliane, Capt. . Sejtnam, die noch Dei Ninf in
Blanteneje auj Stapel lag. ALE das Sdifi vom Stapel licf,
gingen wiv nach Hamburg, wm Ladung fiiv Montevideo und
Buenos Apyres einzunehmen. ALS die Ladung eingenommen
way, gingen wiv in &ee, batten jebr giinjtige Gelegenheit
und pajjierten fhon nach wolitdgiger Fabrt Miadeiva, Hatten
dann die Rafjatwinde, die und jdhnell nach dem Jfquator
Dradhten. Ant exjten Piingjttage 1855 morgens pajjierten wiv
den Aequator, der Capitain jhidte nodh eine Flajcdhe Sivicdh-
ligueny fiiv die Mannjdhaijt nach dem Logis, die Flajdhe war
aber noch nicht entfortt, als es hHiel;, Segel bevgen, gaiten die
Lherjegel auf, wabhrend der Jeit lief der Leichtmatroje 3. 9.
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Benidt aus Crang-Neuenielde die Wanten Hinauj nach dev
grofien Noilvaa, ald er gerade auj der Naa war, fam ein
fchmwerer Windjtol; und beide Marsjtengen brachen iibers
Gielshaupt. Benidt triedh Hinten ausd, er fonnte aber nidt
aerettet werden, denn exjilich waven die VBite nicht in Ord-
mmg, in dem Rajjat Hatten wiv uns die gange Seit mit Ma-
len, Mattermmachen ete. Defchdftiat. Venidt Ddtte gevettet
wevden fomnen, wenn die VBite fertig gemwejen wdven, denn
das Sciif lag wieder jtill, ald die Boe voriiber war. Eine
fchweve Avbeit Hatten wiv, die Tafelage an Ded 3u friegen,
die Toppen hHingen eben iiber die Neling, ¢S war fein Tau
qebrochen, da alled nen wav, wiv muiten einige Tage bei
Taq und Nacht avbeiten, Hid wiv die Tafelage an Ded Hatten,
wdabhrend dev Seit famen wiv aud nidht weiter mit unjevem
Shifi, ed macht wirvflich feinen Spal, jolange in dev Hitze
wnter dem Aequator hevum zu treiben.

A5 wiv foweit fertig waven, madhte der Jimmermann die
Jejervejtenge fertig, wahrend dev Beit hatten wiv die Seael
wieder fertig, die Halbe Vormarsitenge wurde wicder aufge:
fest, muiten aber swei Neefen im Davsiegel binden, die
arofie neuwe Vavdjtenge mwurde damn aujgejetst, die Rabhen
aufgebracht und Seagel angeidlagen, jo fonnte die Neije
wieder fortaeietst werden, ed wav audh die Hichite Jeit, denn
evjtere an Ded u nehuen und wieder aujzubringen evjor-
dert eine [ange Beit, da dad Schifj nie jtill liegt.

AL wiv mit der Tafelnge fertiq waven, jetsten wiv die NReije
nach Montevideo fort. Nach lingever Beit evveichten wiv ohne
Mnfall Montevideo, etwad Ladung wurde dovt geldjht.
Cine Vormarsitenge 3u erhalten, gliidte uns, da eine Ham:
Durger Bart, ,Einigfeit”, da lag und uns eine Nejervejpiere
iiberliels. Wiv machten eine Marsjtenge davaus. Nach Fevtig:
jtellung jetsten wiv die VormarSjtenge wieder auj, gingen
dann nach BVuenod Apved wm den letsten Rejt dovt 3u [Hichen.
Als die Yadung geldicht war, gingen wir wieder leer nad
Dontevideo wm dort Ballajt einzimehmen, da wir nach Bal-
pavaifo befrachtet waven. ALS der Vallajt eingenonumen wav,
ging €8 auf die Neije nach Valparaijo, es ging alled jehr
aut 0id Cap Horn, wo wiv jehr widvige Winde Datten, es
war gerade Winter dovt mund die jehlechtejten Mionate und
haben dort vier Wodhen in Sturm, Schnee und Hagelbden
Devinmgetvieben. v gewdbnlich Datten wiv dichigerveejtes
Groimargfegel dei, und dann noch die Luvichote fejtgemacht,
die Bramijtengen Hatten wir an Ded gelajien, damn famen
wir etwad vorwartd und tricben aud wiedev zuviid, tampi:
ten eine Naht auch noch den Slitverbaum ab, fiiv gemwdhnlich
unten wiv und fejtbinden, itberhaupt der RuderdSmann,
famen sulest wm dasd Cap Hevim und jtenerten auj Valpa:
vaijo 3u, wo wiv nad einiger Beit anfamen. Wir [agen
cinige Taae in Valparaijo, um noch Ladung mitzunehmen
nach den Salpetervlatzen PLifagua, irelones und Fauique.
an Valpavaijo hatten wiv die letzte Nacht noch ein Erdbeben
3u exleben.

ALs wir die Ladung geldjht batten und Salpeter in den 3
Platzen eingenomnen batten, — friither mufste die Schifjs:



mannjchaft den Salpeter mit dem Schifjsboot an VBord brin-
aen, wad jebr langweilig ging, gingen wiv unter Segel
diveft nach) Hamburg. Aui der Niidreife Hatten wiv bei Cap
Horn jehr jhined Wetter und Leejegel Deigefetst, Datten
einen Mitiegler, Amevicanijcher Walfijdhianger, der Capi-
tain Dejuchte und wit jein Boot, jpater bradite ex noch zwei
Sade Weizenmehl, wiv muiten wabricheinlich jebhr jchlecht
ausgeviijtet gewejen fein, denn in Valparaifo ift dasd Mebhl
jo billig, warum faujt er dort fein Miehl, e war ja cin Blan-
fenejer Sdhiff, die Lefannt find.

MNachdem wiv und dem quator ndhevten, wurde dad Prowvi-
ant imnter fuapper und wurde und app jugetheilt, ald wir
den Azoven ndber famen, lagen jhon verjchiedene von dev
Mannjchajt frant an Storbut davnieder, einige Miatrojen
und i) hielten noch den Kopf Hoch, in den Knochen Hatten
wiv nidt viel. J. H. Jonas, Neuenjelderitraie, und noch cin
pant von der Mannjchait warven jo elend, dafy jie nicht gehen
fonnten, die 3dhne jaien lofe, e8 war ein Gliic€, dafy wiv
nicht eine zu lange NReife Datten, denn damald waven 108
Tage Neije eine mittelmdiige Neife. A3 wiv in Hambivg
anfamen, waven die Srvanfen bDald wieder Hevgejtellt, da
Griinigteiten die Dejte Medizin iji.

Criafs fliv den evtvunfenen §. H. Benidt Haben wiv nidht ex:
Dalten.

ALS wiv in Hamburg anfamen, ecbielt ich jogleich den Ge-
jtellung8befehl nach Stade zu fonunen, da die Mannidaft
jriiber die Ladung feldjt [Bichen muite, fo muite ich einen
Scharermann nehmen und ging nad) Stade, wurde Lejichtiat
und fiiv dienjtpilichtig Dejunden. €3 war abex jchon ein Stell:
vertreter fitv mic), im Fall ich noch nicht wiederfonumen
jollte, fitv 800 Marf gefauit morden. Der Stellveriveter, ein
alter Soldat, wurde aud angenonmen, wnd ich fonnte
wieder an Bord gehen und den Rejt der Ladung [Bichen und
muijterte damn ab im Jviibjabr 1856. Nach einiger Beit
agingen . 9. Jonad und id) auj eine Hamburger Bart
Elife Niibde*), Capt. Bovyjen, an Bord, die nad) Rew
Yorf mit Pajjagiere Dejtimmt war. Jn few Yort ange:
fonmmmen fraf idh meinen Bruder Jacob, der jdhon lange
Jabre von Hauje weg wav, wiv fanen gugleich in New YPort
an und trafen und den andeven Tag, er fubr aufj einem
amevifanijhen SKiiftenjchijf ald Steuermann, ev ijt auch nidt
wieder nach Hauje gefonumen, da er nadh ein paar Reijen
in New Yot gejtorben ijt. Geld, Seug und efc. hHatte dev
Sdhlafband Dbeifeite gebracht und war jomit verjdrounden.
Von New Yot gingen wiv wieder nadh Hamburg, (Gidten
die Ladung wnd mujterten ab, ed wav ein jdhones Shiff,
fubren mit 25 Mann Bejatung.

Nach einiger Seit nmujterten JFonad und idh wieder auf ein
amevifanijched Sdiff Romwena of San Fran-
3i8fa, Dejtimmt nach Belize, Hondurad, wm dort Maba-
qoni Holz nach Liverpool u laden. Der Capt. verheivathet
jich noch vor Abgang ded Sehiffesd in Hamburg mit ein Hrdau:
[ein von Dovenjleeth, die nicht englijeh jprechen fonnte, jie
baben fich jpdter verjtehen gelernt. Dad Sdiff war 1000
Tond Negijter grop, jubren nur mit 8§ Matrojen vor dem
Miajt, ed war viel zu wenig Mannjdajt fliiv ein Volljehiff,
wiv fatten {iberhaupt jebr viel Arbeit u thun, exjtlich war
das Sdiff etroas led, die Lampen waven verjtopit, mujten
eint Loch im Ballajt graben und das Wajjer ausidhipien. Die
usreife war auch nicht Dejonders, im englijhen Sanal
flogen uns jchon die Segel weg und fonnten gleich merfen,
wad eine flawe Mannjhajt bedeute, famen aber wohlhe:
balten in Belize an.

*) Die Bark Elise Riibcke war die 1850/51 auf dem Reiherstieg gebaute
.Cesar Godeffroy* — Lange 39,60 m, Breite 10,25 m.

I A I A

Galiot, Galeall

— - e
TP E I S I s = R Ag s e ) T g S

o+

i

Schonerbrigg

1490080 NS

naner ars

Schonerbark

Segelschiffstypen, wie sie in diesem Bericht mehrfach vorkommen.
Die Risse wurden dem authentischen Werk von Middendorf ,Bemastung
und Takelung der Schiffe”, Springer Verlag Berlin, 1903, entnommen.
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A5 wiv in Velize anfonmmien, cxhiclten wir Order nad
PWatrof 3 jegeln. Nad)y BVeladimg gingen wiv juviic nach
Belize wm aussuladen.

Der EGapitain ein ftavfer Trvinfer aber edter Wmevitaner,
war an Land fiiv genwdinlich betvunten, jo daf wiv ibn des
abendd an Ded hicven mujten, ex jtarh auch noch in Belize
und wurde dort Deerdigt. Seine Jrauw muizte von Bord
achen wnd ihr Heil weiter fuchen, ¢85 waven einige Dentiche
dort, wo fic fich an wenden fonnte, wad jpdter aus ihv ge-
wovden iff, ift miv unbefannt.

Da wnjer evjter. Stewermam fein Eramen  duvdgemadyt
Datte, wurde 1und der Erjte eined englijhen Schifjes als
Stenernann jetst ald Capitain an BVord gejandt, wiv wei-
aevten uns aber mit jo fuapper Mannjchait wicder in See 31
qeben. G8 waven gevade fiinf Matvoien dovt cingetrojien,
und der Gapitain heuerte dieje an fiiv die NReife nach Liver-
vool, waven mit dem ausflavieven fertig und jeliten die
Neife nach Civerpool jort, die aud gliiclich vollendet nouvde.
A(S wiv mit der MW omw e na in Yiverpool anfamen, drachten
wiv das Shifi nach Bivtenhead Dods, gingen an Land und
wurden abgenutjtert. Vorldujig gingen Jonad und i) in
cine Sdlajitelle, nach einiger Seit evbielt Fonas eine Heuer
aui einem englifchen BVolliehiff, nach Calcutta Dejtimmt. Da
dicied Sifi Lejetst war, fonnte ich nicht mitfonumen, fand
aber nach ein paar Tagen ein amerifanijdhesd Sbiff Rodall
of Woiton, dad aud nach Calcutta bGejtimmt war €S
war cin quied Shiff, datten abev jebr viele Gegenjhldae,
o dajy wir von Liverpool nach Calentta 150 Tage NReije
batten. 5 jeblte uns suletst an Wajjer und defamen des
Dorgend ecine Tajje Wajjer jiiv den gansen Tag. NRadhdem
wiv im indifchen Ozean mebhreve Negenboen hatten, fingen
wiv foviel Wajjer auf, daf wiv nicht mebhr zu duvjten brauch:
ten. Der Capitain Hatte fich auch HHS verjehen, daf ev fein
Tobaf mitgenonumen Hatte. ALS wiv einige Tage in See
waven, verlangte die Mannjhait Tobat von dem Capitain,
der hatte ¢8 abev vevgejien, Tobaf aud den Vond mitau:
nebhmen. 3§ liely fich nichtd dabei madhen, wiv waven ja in
See. Die Enalander und Amevifoner raucdhen gern ihr
Vieifchen, es wurden juerit Theebldtter, Kaffee, Dirf und
Wera qevancdt, suletst wurde dad Nauchen gang aujgegeben,
ich fonnte mich nicht viel auslajjen, da ich alleiniger Deut=
fcher wav. ALS wiv Calcutta evveicht Hatten, wurde die La:
dung von dev Mannjdhait geldicht, dad Sdhiff qereinigt und
genalt. Die Schiffe miifien dort lange liegen, bis die Ladung
complet ift und fonmen Monate auf Hingehen, LHis dad Shijff
Deladen iijt.

Der Capitain qabd und andd 3t vevjtehen, da dad Schiif lange
liegen muf, jeder der Luijt hat an Land su geben, dev fonnte
aehert, und da wir bange waven, dafy die Offizieve und mit
Arheiten fiberhauiten, war e Dejjer fiiv und wiv gingen,
denn die verdiente Heuer wurde nicht Gezabhlt, jeder Matvoje
vevlov civfa meun Phmd Sterling, da wiv jhon zwei Mo-
nate Gage in Liverpool exbhalten hatten, ein jchin Stiict Geld
jiiv den Capitain, das ev in jeine Tajdhe jtedt. Da civta
die Halbe Mannjdait dad Shiff verliely, wuvden wiv abge:
mujtert und jeder fonnte gehen wobin ev wollte. Weihnachten
[ag ich in dexr Schlafjtelle in Calcutta. Dasd englijthe Schifi
wo Sonad an Bord way, lag aued noch dovt. Abends mujste
ich mit an Bord, da grofe Tajel gegeben wurde, dad Jwi-
ichended wurde gededt, die Offizieve, Freunde, Eingefiihrte,
die gange Mannjchajt nabhm theil davan.

Gsleich nach Weibhnachten wurden fiiv den Krieg Leute ange:
worben, cinige meiner Sdiffdcollegen wund i lieen uns
auch mit amwerben in die Navel Brigade fiiv fiinf Biund pro
Monat. Fonad lie fich auch mit amverben, da ev aber nicdt
fvei vom Shifi war, fo muite ev defertieven, dad ihm auch
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gelang, ald wiv aber am Neujahrdtage von Calcutta nach
dent Jmteren JHudiens abiabren wollten, wurden die Ange:
worbenen vevidievt und die englifthen Offizicre von jeinem
Sdhiffe fricaten ibn 3u paden wnd drachten ibn wieder auf
fein Scbifi suviick, was jpdter aud {hm geworden ijt, ift miv
nicht Defannt geworden. ALS wiv am Neujahrstage von Cal:
cutta abjubren, waven wiv civfa 150 Angeworbene aller Na=
tionen, wurden in einen gqroien Leidter gepadt mit einem
Schleppdampier davor und dampiten den Ganges VBrama:
vutva Hinauf. Ant Tage dampjten wiv, desd achts lagen wiv
jtill, am Tage muften wir cxevcieven, jechten, Gemwehr-
tibungen machen. Die evjte Station, die wiv evveidhten wav
Dacea, wo wir cinen Tag liegen blieben, dann ging ed
weiter 018 Ajjant, wo wiv nad dveiBiatagiger Fabdrt lan-
deten, e8 find und wabhrend der Fahrt einige Leute an dex
Reit gejtorben, die wiv ded Movgens evit beerdigen muiten,
ated von meinen Sciffscollegen jind einige gejtorben. Von
Aifam wurden wiv nach dem Jnneven gejhaiit, suerit nach
Gomwbhatty, wo wiv uns einige Seit aujbiclten, von Gowhatty
ginad nac) Sybjngo, dovt nuizten wiv aud) einige Jeit ver:
weilen, bid wiv nach einiger 3eit nad) Debrigarvte, die [ehite
Station, beordert wurden. Debrigarte war ein ziemlich gro:
e Dorf von Jndiern, die exjte Seit fonnten wir feinen
Mienjchen fehen. Die Judier verjtecdten jich vor uns, liber:
Daupt da wiv noch Feinde waven, ¢ dawerte aber nicht
[ange, jo waven wiv die bejten Jreunde und vertehrien zu-
fammen. Bei der Wmziehung von einem Plabs zum andern,
Drauchten wiv nicht 31 mavjchieren, fondern die gange BVa-
gaae, Stanonen, Broviant und DVannjcdhaiten wurden auj
Clefanten gepadt und jo wurden wiv weitertransporvtiert. Da
¢S am andern Tage 3u Heily war, muften wiv immer bei
MNadt transSportievt werden, wenn fiihl, auch die FTage.
Diuiten auch vorjichtig fein, dafiy wir nicht von unjeren
Seinden tibevviumpelt wurden, denn unjere fleine Sdhav
hatte fich nicht dagegen wehren fonnen, denn dex JIndiev ijt
ein gquter Soldat und wiv waven noch nichts. An Mann=
jhaiten waven wiv suletst audh) nicht jehr jtavt medhr, viele
[agen frant und einige waven jchon gejtorben, jo dafy unjeve
FTruppe uletst jehr flein war. ALS wiv einige Seit in Debri-
gavte, Ajjam, jtationiert gewejen waven, wurde uns auch dev
Stonig oder Gouverneur von Oudl von den Englandern als
Gefangener jugejandt, der auj dem SKriegSichauplats qe:
fangent genonunen way, ev joll jicd im Sriege febr jehlecht
Detragen Haben und viele Mordthaten Gegangen Haben.

Wiv Haben diefen Vandit lange Jeit in Gejangenjdajt ge:
hHabt, muisten immer mit geladenem Gewebhr Vojten Lei ihm
jtehen, ex hat und jehr viel Arbeit gemacht, Hat auch manchen
NRippenjtol von und Gefonunen, wenn wiv ibn ivgendwo
Dinfithren mupten. Spdter wurde und auch jein Minijter von
den Englandern gugeiandt, der wav auch nicht Lejjer ald jein
Stonig, den wiv muy fiiv eine Nacht jhari Lewachen muiten,
eS8 murde jogar cin Doppelpoiten ausgeitellt. Sur jelben
Seit fam aud) die Nadricht von dev englifchen Negievung,
die Leiden am ndchjten Movgen aujzubangen. Ant andeven
Niovgen wurde der Galgen fertig gemacht, dad Fallbrett
bevgejtellt, die feidenen Tauen mwurden mit Wad)3 De:
jchmiiert, damit jie Defjer zuziehen, jamtliche Sanonen und
wad jonjt noch dazu gehivt, wurde nach dem Nichtplals Hin:
gefhaift, geladen und praftifd Hingejtellt, wiv waven und
auch nicht gang jicher vor den Jndievn. ALS alled dazu jertig
wav, nabmen wiv die beiden Verbrecher und fiihrten jie sum
Galgen. Die Deiden Hatten jich lange nicht gejehen und Hat-
ten e fehr widtiq miteinander, wiv fonnten aber nichts
verjtehen, da die Deiden Dengalijeh jprachen. ALS die beiden
den Galgen bejtieqen Hatten, mwurde commandiert, Heiden
die Schlingen wm den Hald 3u legen, diefed wurde im Nu



ausgefiibrt, jodann wurde Ovder gegeben, das ~allbrett
su [ojen, das aud jogleich gejchab, den beiden Verbredern
war daé Genid gebrochen, die Sunge hHangte aus dent Vhund
fevaus, jie dvehten fich duveh den Fall noch cinige Male
Berum und dad Lebendlicdt war exlojhen. Einen Stonig gab
¢& nicht mebhr, nur einen BVice=fdnig. Die Gouvernenve ga-
fen fich jelbjt den Titel Konig. Abends nach Sonmenunter-
qang wurden die beiden Leichen abgeihnitten. Cine Grujt
war jchon gemacht und abends wurden die beiden Verbreder
aueh noch Deerdiat. AL cin Gt it s su betvachten, daj die
Sudier un nicht angriffen, da der Hinvichtungsplatz voll von
Sndiern, Nrauen und Sindern jtand. Hatten die angegrifjer,
fo wdre von und feiner am Leben geblicben, da unjeve
Truppe i flein war, demn die Jndier waven unjeve Feinde.
Ded ADends jogen wiv wicher mit Kanonen ete. nadh dev
Qajerne ab, auch die Jndier gingen wieder nach Hauje, als
wemn nidhts paijiert ware. Die Sajerne lag mitten im Dovy,
o dafy wiv die Leute ungejdaby famnten.

A3 wir dad evite Mal dort eintrajen, haben wiv die evjten
14 Tage feinen Mienjchen auj der Strajie geiehen, da die
Soute bange vor Engldndern waven. Dev Stinig und jein
Miniiter Haben fich fehr viel 3u Schulden Fonmen lajfen, jonjt
wdven die nicht gehdngt worden.

Die Greuelthaten, die damals in JInudien pajjiert jind, jind
nicht 3u Gejchreiben, dev Strieq Dat viele Wenjchen gefoijtet,
denn €8 war fein cuvopdifher Strieg, jondern ein Strieg mit
wilden Leuten, die jogenauten Seepois.

Wir Hatten ein jebr jtrenges Conunando wnd muiten viel
erevcieren, ded Sonntags war groje Parade, der Capifain
nabhm die Vavade ab, jtedte fein weiied Tajdhentuch in den
Gewebrlanf, fand er Schnufz davin, fo wurde devjenige be-
jtraft, e3 find {iberhaupt wdhrend der Seit viele Leute hHart
Dejtrajt, indem jie auj die Sanone gebunden und mit einer
nemnjteangijchen Weitiche durchaepeiticht wurden, diejes war
nuy eine Ausnahme, die hatten jich auch danach detragen, im
iibrigen Datten wiv e3 gang gut, der jeine Pilicht that. ALS
der Srieg nabeau beendigt war, exjuchten wiv den Capitain
it unjeven AGjchied, nachdem wiv civfa 1 Jabr in der Navel
Brigade gedient hatten, ed wurden einige entlajjen, einige
mufsten noch dovt bleiben wum den Miagijtvat 3u jehiitzen. Wiv
waven froh, aud der WVejthohle Hevaus zu fommen. Von De:-
Brigar wurden wiv fiber Land nad) den Bramaputra Flui
Defdrdert, wo s ein Dampfer aufnabhm wid nacd) Calcutta
brachte, dad nicht lange dauerte, da der Strom inmmer ab:
gebt. 3 Caleutta exbielten wiv unjere verdiente Heuer und
waven jomit wieder auj freien {ien. Su bemervten ijt nod,

daiy wenige von uné am Leben geblicben jind, vor allen von
meinen Soifiscollegen, ich bin Gott fei Dant qlitcElich duve:
gefonunen, du mweder Rejt noch Eholeva mich belajtiat bat,
auch von wilden Thieven bin ih vevichont geblieben, da
Schatale und Schlangen inuer in unjever Ndhe waven.

dn Galeutta ging ich in Sailorsd Home um dort [eichter ein
Sbiif nach Guropa 3u befommen, ich ging aueh wieder au der
alten Sdhlafitelle wm meine Secfijte 3u Golen, aber der
Silajbaas mitfomt meiner Sijte waren nicdht angutreffen.
Der Schlafbaasd war ausgetnijfen und ich Hatte das MNach:
jehen. G waven viele werthoolle Sachen davin, die i jo
bei fleinten gefauit Datte, ich Hatte die Stijte bei dev Dnland:
reife dem Sehlafband fibevgeben, wm bei dev Niicdhunit wie:
der abzubolen.

S Sailors Home betam idh nod das falte Nieber, ging
jedent Movaen 3 Hojpital zum Doctor und nad) einigen
Tagen wav i) wieder Hevgejtellt, mujterte auj cin englifches
Vollichiii Fajon of Greenod nad London, e wav ein
aitter Sealer von 1500 Regifter Tons, jo dafy wiv mit 99 Ta-
qen Jeife in London eintrajen, e wav ein gutes Shiff, da
ich allein Deuticher war, Hatte ich nichts 3u flagen.

S Condon, ald das Shiff fejtacleat wav, ging die ganae
Mrannichait an Land, mehrentheils in Sailors Home, wurden
aueh bald abgemuitert und waven jomit frei.

Da ich jehon {iber drei Jahre von Hauje way, dachte ich wie:
der nach der Heimath und ging mit der Countes of Lons:
dale nach Hamburg.

(& ich su Haufe fam, ging i gleich nach Gsriinendeich 3ur
Stenermannsidle beim Lebhrer Porvath. Das Levnen fiel
miv nicht jebwer, da i jhon die Steuevinanndfunde im
Jabre 18541855 Dei . Cramer Ejtebritgaer Crang duveh:
qemacht Gatte. Bu Weibnachten 1860 Habe ich mein Cramen
abgeleat.

Mieine exjte Neijfe ald Steuwernmann war am Bord ded Eite-
britfgger Gallind Anna Catparvina, Capt. P Hen:
nings nach England und Ojtfee wund tordjee und bin wieder
abgemujtert.

DMieine weite Neife war auf einem Blantenejer Schoner
Wigdh, Capt. . Schuldt nadh NRio Grande do Sul und
suviict nach Hamburg, hatten eine [ange Neije, dad Proviant
wurde fnapp auj der Rifdreife, fo dak jedem der Proviant
fruapp sugetheilt mourde, die Leute mufsten Hungern, jogar id
als Stenevmann befam jeden Tag nein Gewijjes. €3 it
wabyicheinlich davon gefommen, dafy der Capitain feine Frau
an Bord Datte und dureh die Mannjchaft gefpart werden
Fortsetzung folgt

mugite.
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Oberingenieur
Bernhard Lorenz T

Am 11. September 1962 ist im 81. Lebensjahre Ober-
ingenieur Bernhard Lorenz fiir immer von uns ge-
gangen. Noch im Juni dieses Jahres Kkonnte er aus
AnlaB seines 80. Geburtstages bei bester Gesundheil in
einem groffen Verehrerkreis unserer aller Wiinsche fir
weitere Jahre korperlicher und geistiger Frische ent-
gegennehmen. Ein unerbittliches Schicksal hat es anders
gewollt und hat ihn nun nach kurzer Krankheit aus dem
Leben abberufen.

Als Bernhard Lorenz am 1. Oktober 1955 in den Ruhe-
stand trat, hatte er in fast 35jdahriger Tatigkeit mit aller
ihm stets eigen gewesenen Energie, mit seiner groBen
praktischen Erfahrung und mit ausgeprdagtem Verant-
wortungsbewulitsein sich um den Schiffbau auf der
Deutsche Werft grofie Verdienste erworben.

Seine menschlichen Qualitdten hat er oft bewiesen,
indem er fiir die Note und Anliegen seiner Unter-
gebenen und Mitarbeiter immer Verstindnis aufbrachte.
So fand er tuberall Achtung und Verehrung als das
groBe Vorbild eines Betriebsmannes. So wird er in
unserer Erinnerung weiterleben. Wir werden seiner

stets ehrend gedenken.
"

1954: Bundesprisident Heuss begriiit unseren ,Boxer

Maschinenbauingenieur

Walter Eddelbittel T

Am 19. September 1962 starb nach langem, mit Geduld und Tapferkeit ertragenem
Leiden, an einem Herzinfarkt der Maschinenbau-Ingenieur Walter Eddelbiittel.
In seiner 33jahrigen Tatigkeit als Maschinenbau-Konstrukteur im Rohrplanbau bei uns
entstanden auf seinem Reifibrett die Rohrplane fiir viele Schiffe. In seiner lustigen Art
war er uns, im Biro als auch im Betrieb, immer ein guter Kamerad. Hinter einem
rauhen Kern verbarg sich eine tiefe Herzlichkeit. Wir werden ihm stets ein ehrendes
Andenken bewahren.

WERFTKOMODIANTEN

Endlich ist es wieder so weit, die Sommerpause ist voriiber, und wir
beginnen mit unseren Proben.

Sommerpause ist natiirlich Gibertrieben, denn wo war ,Er” denn, der
Sommer? Bei uns jedenfalls nicht. Dafiir soll es im Jahre 1963 um so
schoner werden. Wir wollen beide Daumen drticken.

Anfangen werden wir wieder mit einem lustigen Stiick. Es ist ein Volks-
stlick von Friedrich Lange und heifit: ,Junge Deern up'n Hoff". Wir
hoffen, daB es Ihnen sowie uns recht viel Freude bereitet.

In Finkenwerder spielen wir am 19., 20. und 21. Oktober 1962, im Haus
der Jugend am 25., 26. und 27. Oktober 1962. Neugraben, Stade und
Umgebung siehe Plakataushang. Erwin Sauter

Nachrut

Vor einiger Zeit erreichte uns die traurige Nachricht vom Tode unseres lieben, in der
Komaodianten-Gruppe mitwirkenden Mitspielers, Helmut Henschel.

Wieder muBte ein junger Mensch durch einen Autounfall sein Leben lassen. Es kam fiir
uns so tberraschend, daB wir es gar nicht fassen konnten. Einen Tag vor seinem Tode
war Helmut ndmlich noch bei uns und erkundigte sich nach unseren Spielterminen.

Trotz seiner langen Krankheit im vorigen Jahr, welche ihm in letzter Zeit viel zu
schaffen machte, war er immer fiir uns da.

Dafiir wollen wir ihm danken und immer in guter Erinnerung behalten.



25 Jahre BSG Deutsche Werft

AnlaBlich des 25jahrigen Bestehens unserer Betriebssport-
gemeinschaft veranstaltete die DW ein Jubildumssport-
fest. Leider lag der Termin unserer Veranstaltung nicht
gerade sehr giinstig, denn zur gleichen Zeit wurde von
der BSG Deutsche Bank auch ein Sportfest fiir Leichtathle-
tik ausgeschrieben. Dafi es trotzdem noch zu einer guten
Besetzung in den einzelnen Sportarten kam, verdanken
wir den aktiven Sportlerinnen und Sportlern, die es sich
nicht nehmen lieBen, fiir beide Veranstaltungen zu melden
und auch teilzunehmen. Im einzelnen hatten wir in den
folgenden Sparten zu einem freundschaftlichen Wett-
kampf eingeladen:

Schach, Federball, FuBball, Handball, Kegeln, Leichtathle-
tik. Die Wettkdampfe fanden am Freitag, dem 31. 8. und am
Sonnabend, dem 1. 9. 1962, statt.

Federball

Bereits am Freitag, dem 31.8., fand in der Halle Hohen-
zollernring unser Federball-Mixed-Turnier statt.

Acht Mixed-Paare (je 2 von 4 Vereinen) nahmen an diesem
als K. O.-Runde gespielten Turnier teil:

BSG Howaldt

BSG OFD

BSG Lassen & Co.
BSG Deutsche Werft

Als Teilnehmer der BSG Deutsche Werft:

1. Frl. Stieger/Herr Méller
2. Frl. Schulz/Herr Andresen

Bei anndhernd gleicher Spielstarke vieler Paare gab es
sehr schonen Federball zu sehen. Die groBere Schlagkraft
der OFD- und Howaldt-Paare gab aber letzten Endes den
Ausschlag, und so hieBen am SchluB des Turniers die
Sieger:
I. OFD 1
II. OFD 11

II1. Howaldt 1

(Frl. Peitzner/Herr Schulz)
(Frl. Schiller/Herr Kliver)
(Frl. Kamper/Herr Fellmann)

Da unsere Mixed-Paare die letzten Pldtze belegten, wol-
len wir annehmen, daB sie sich nur ,tarnten”, um bei spa-
teren Kampfen als AuBenseiter anzutreten.

Schach

Am gleichen Tage veranstaltete unsere Schachabteilung
ein Mannschafts-Blitzturnier. An diesem Turnier, welches
in unserer grofen Kantine durchgefiihrt wurde, nahmen
insgesamt 18 Sportgemeinschaften mit je einer 6er Mann-
schaft teil. Es wurde gespielt in einem Vorturnier mit drei

Hier rauchen nicht nur die Zigarren (zwischen jedem Zug liegen nur
5 Sekunden, da raucht das Schaltwerk im Gehirnkasten)

Gruppen. Die Sieger und die zweiten aus jeder Gruppe
bestritten das Siegerturnier, welches wie folgt endete:
Erster und Turniersieger
BSG Deutsche Werft mit 23"/ Punkten
Zweiter
BSG Deutsches Hydrographisches Institut 19'/2 Pkt.
Dritter
BSG AEG Schiffbau mit 16 Punkten

Fir die Dritten bis Sechsten jeder Gruppe wurde noch je
ein Trostturnier A und B ausgespielt.

Die Veranstaltung war nach Aussage der beteiligten Gaste
erstklassig organisiert und kann als groBer Erfolg fiir
unsere Schachabteilung und
werden.

ihre Initiatoren gewertet

An den Gesichtern ist der Siegeswille der 109-m-Sprinterinnen zu
erkennen (Endlauf 100 m Frauen)

Leichtathletik

Die Leichtathleten hatten sich nicht nur eine der schén-
sten Sportanlagen Hamburgs (Allianz-Sportplatz), sondern
auch einen der schonsten Sommertage Hamburgs aus-
gesucht.

Nach einer kurzen BegriiBungsansprache unseres Sport-
wartes Herrn Thomas konnten wir pilinktlich mit den
Wettkampfen beginnen. Dank eines sehr guten Zeitplanes
konnten alle Beteiligten sich rechtzeitig an die Startpldtze
begeben und somit dazu beitragen, daBl keine Verzogerun-
gen die gute Harmonie dieses Sportfestes storten.

Start zum 1500-m-Endlauf (Midnner KI. I)




Es nahmen folgende Firmen teil:

BSG Allianz, BSG Dresdner Bank, BSG Deutsche

Bank, BSG Reemtsma, BSG Deutsche Werft,

BSG Weide & Co.
Den Héhepunkt und gleichzeitig auch den Ausklang des
Sportfestes bildeten die beiden 4 X 100-m-Staffeln der
Damen und Herren. Leider konnte die DW keine komplette
Damenstaffel stellen und so bildete sie mit der BSG Weide
& Co., eine gemischte Staffel. Der Ausgang dieses Laufes
stand fiir den Kenner jedoch schon vorher fest, denn da
die Dresdner Bank ein Sprinter-As wie Frl. Stock zur Ver-
fligung hatte, war fiir die anderen nicht mehr viel drin.
Dagegen war die Minnerstaffel eine ganz knappe Sache,
die mit einer Nasenlinge von uns vor Weide & Co. ge-
wonnen wurde. Alle anderen Ergebnisse sind aus neben-
stehender Siegerliste zu ersehen. Hierbei mdéchten wir
aber nochmals unseren herzlichsten Dank an alle Beteilig-
ten, die auBer den Aktiven als Zeit- und Kampfrichter tdatig
waren, aussprechen.

Ergebnisse der Leichtathleten:

Frauen
100 m I. Hannelore Pischel Deutsche Werft 13,8 sec.
II. Waltr. Wallmeyer Reemisma 14,0 sec.
I11. Ilka Duckstein Deutsche Werft 14,3 sec.
Weitsprung I. Ingrid Wilken Deutsche Bank 4,91 m
II. Hannelore Piischel Deutsche Werft 4,59 m
II1. Ursula Radke Dresdner Bank 4,46 m
Hochsprung I. Ingrid Wilken Deutsche Bank 1,40 m
1I. Elke Sommerlatte Deutsche Bank 1,30 m
11I. Barbel Dozel Reemtsma 1,25 m
Kugel I. Ingrid Wilken Deutsche Bank 8,87 m
II. Ursula Radke Dresdner Bank 7,96 m
III. Heidrun Jentzsch  Reemtsma 7,15 m
Minner KI. I
100 m 1. Klaus Meyer Deutsche Bank 11,4 sec.
II. Ginther Appelius Dresdner Bank 11,5 sec.
1II. Karl-Heinz Gebers Deutsche Werft 11,7 sec.
1500 m I. Jirgen Hansen Deutsche Bank 4:35,3 sec.
II. Karl-Heinz MeB Deutsche Bank 4:41,6 sec.
I, Klaus Neumann Dresdner Bank 4:45,7 sec.
Weilsprung I. Jorn Malchow Deutsche Werft 6,55 m
II. Peter Lohr Weide & Co. 6,33 m
11I. Bernd Kohler Dresdner Bank 6,28 m
Hochsprung I. Jorn Malchow Deutsche Werft 1,65 m
II. Ingo Bertels Weide & Co. 1,60 m
I11. Reiner Pischel Deutsche Werft 1,50 m
Kugel 1. Reiner Piischel Deutsche Werft 10,58 m
II. Jorn Malchow Deutsche Werft 10,41 m
I1I. Bernd Kéhler Dresdner Bank 10,00 m
Diskus I. Ingo Bertels Weide & Co. 30,21 m
II. Reiner Piischel Deutsche Werft 27,87 m
I11. Rudolf Jarchow Dresdner Bank 27,43 m

Der Deutsche Meister im Zehnkampi (Manfred Bodk) startete fiir BSG
Weide & Co (langt es in diesem Jahr zum Europameister? Wir driicken
die Daumen)

Jorn Malchow bei seinem Siegessprung (6,55 m)

Minner KI. IT

100 m I. Manfred Bodk Weide & Co. 11,1 sec.
II. Dieter Feil Allianz 11,2 sec.
1II. Joachim Dose Deutsche Werft 11,3 sec.
1500 m I. Joachim Blatt Weide & Co. 4:05,04 sec
II. Karl-Heinz Paetow Weide & Co. 4:06,07 sec
Il K.-H. Schneider Deutsche Werft 4:31,0 sec
Weilsprung I. Manfred Bock ‘Weide & Co. 6,73 m
1I. Joachim Dose Deutsche Werft 6,06 m
[1I. Eckhard Latza Allianz 5,99 m
Kugel I. Manfred Bock Weide & Co. 13,49 m
1. Joachim Dose Deutsche Werft 10,74 m
III. Axel Giza Dresdner Bank 9,86 m
Staffeln
4x 100 m Frauen
I. Dresdner Bank 55,7 sec.
I1. Allianz 58,6 sec.
III. Reemtsma 59,6 sec.
4x 100 m Minner
I. Deutsche Werft 45,5 sec.
II. Weide & Co. 45,5 sec.
III. Allianz 46,3 sec.
Minnliche Jugend
Dreikampi I. Ralf Lewezow Dresdner Bank 1174 Punkte

1149 Punkte
492 Punkte

Dresdner Bank
Deutsche Werft

II. Helmut Panke
11, Volker Schuldt

Handball

Im Rahmen des Jubildaumssportfestes fand ab Mittag auf
der Anlage der BSG Allianz ein Handballturnier auf Klein-
feld statt.
Teilnehmende Mannschaften waren:
BSG Philips
BSG Allianz
die 1. Mannschaft der DW
und als besonderen Gast konnten wir die Mannschaft der
BSG Berliner Bank
begriiien.
Turniersieger wurde aufgrund der ausgeglichensten Lei-
stungen die
BSG Philips
vor der BSG Allianz, der DW und der Berliner Bank, die
ausgerechnet gegen den spateren Turniersieger ihren ein-
zigen Punkt holte.

Die Ergebnisse im einzelnen:

DwW — Berliner Bank 8:5
DW — Philips 35
DW — Allianz 4:5
Philips — Allianz 5:2
Philips — Berliner Bank 323
Allianz — Berliner Bank 9:7F



Hier wird ein Angriii unserer Handballer von der ,Berliner” Deckung
gebremst (aus dem Spiel DW — Berliner Bank 8:5)

Fufiball

Die FuBballer hatten sich die Sportler der BSG Blau-Gelb
cingeladen. Leider konnte durch die Vielzahl der Veran-
staltungen kein offizeller Vertreter unseres BSG-Vorstan-
des dabei sein, so konnten sich nur die beiden Spielfiihrer
durch Uberreichung eines BlumenstrauBes seitens der
BSG Blau-Gelb sowie die Ubergabe eines DW-Wimpels
unsererseits ihre Gliickwiinsche bzw. Danksagung aus-
sprechen.

Vor dem Spiel einigten sich beide Mannschaften, nur reine
Betriebssportler einzusetzen, damit das Kradfteverhdltnis
einigermafBien gleichwertig war. Nach sagenhaftem SchuB-
pech der Blau-Gelben in der ersten Spielhdlfte konnten
sie dann doch noch mit einer 1:0-Fiihrung in die Halb-
zeit gehen. In der zweiten Spielhdlfte hatten wir dann
leichte Vorteile, aber auch unsere Sturmreihe hatte wohl
nicht gentigend Zielwasser gefrunken, denn was sie iiber
und neben den ,Kasten” setzte, war traumhaft. Erst kurz
vor dem Schlufl gelang es unserem guten AuBenldufer
Bergeest, mit einem wirklich gekonnten Fallriickzieher in
Uwe-Seeler-Manier den verdienten Ausgleich zu erzielen.
Sehr erfreulich in diesem Spiel war nicht nur die beider-
seitige FairneB, sondern das Unentschieden als ein ideales
Jubildumsergebnis.

Sparte Kegeln

Unsere BSG hatte zum Jubildum einen Pokal gestiftet.
Eine befreundete starke Keglergruppe der Fa. Wilhelm
Wulff hatten wir eingeladen, um auf den Kegelbahnen der
ElbschloB-Brauerei diesen Pokal auszuspielen.

Unsere aktive Damengruppe hatte die undankbare Auf-
gabe, das Turnier zu eréffnen. Doch unsere Damen waren
groB in Form und erzielten 2159 Holz. Beste Einzelkeglerin
wurde Frau Helga Schnoor mit der ausgezeichneten Lei-
stung von 453 Holz. Unsere Gaste konnten diese Leistung
nur mit drei Punkten iiberbieten und erzielten 2162 Holz.
Von unseren Gasten wurde Herr Schiilke bester Einzel-
kegler mit 452 Holz. Angespornt von diesen guten Lei-
stungen, erkegelten unsere DW-Herren 2226 Holz und ge-
wannen damit den Pokal. Herr Henry Wiechmann wurde
bester Turnier-Kegler mit 456 Holz.

Bergeest bei seinem klassischen Fallriickzieher, der zum Ausgleich fithrte
(DW — Blau-Gelb 1:1)

T

Das Turnier hat allen Beteiligten sehr viel Freude berei-
tet, besonders als Herr Koster von der Fa. Wilhelm Wulff
mit launigen Worten unserem Spartenleiter, Herrn Ker-
sten, ein schones Tischbanner tiberreichte.

*

Als AbschluBveranstaltung unseres Jubilaumssportfestes
war die gemeinsame Siegerehrung fiir alle Wettkampfe
und der anschliefende Jubildaumsball im groBen Saal der
Elbschlofibrauerei vorgesehen.

Nach einem Begrifungswort des 1. Vorsitzenden unserer
Sportgemeinschaft, Karl Lenz, in dem dieser die Bedeutung
des Tages kurz herausstellte, ergriff Gerhard Hundt (AEG
Schiffbau) als 1. Vorsitzender des Betriebssportverbandes
v. 1949 e. V., Hamburg, die Gelegenheit, den Anwesenden
den Werdegang unserer Betriebssportgemeinschaft zu
skizzieren und einige Worte zu dem Betriebssportgedan-
ken an sich zu sagen. Seine mit groBem Beifall bedachte
Ansprache schloB er mit der Uberreichung einer wertvol-
len Silberschale als Ehrengeschenk des Betriebssportver-
bandes.

Frau Schnoor nimmt als beste Einzelkeglerin den Siegerpreis entgegen

AnschlieBend tiberbrachte Herr Obering. Heeckt die Gra-
tulation der Geschéaftsleitung der DW und wiinschte in
seiner Ansprache unserer BSG weiterhin Gliick und Erfolg.
Nach der Ubergabe von Blumengebinden durch Vertreter
mehrerer uns befreundeter Hamburger Sportgemeinschaf-
ten wurde die Siegerehrung durch den Sportwart unserer
BSG, Heinz Thomas, vorgenommen. AnschlieBend kam
dann endlich die Fidelitas zu ihrem Recht. Die schon Tra-
dition gewordene Tombola war wieder sehr reichlich vor-
handen, und die Lose waren im Nu ausverkauft. Die wie
immer sehr gute Tretorn-Kapelle sorgte bis in die frithen
Morgenstunden fiir Stimmung und Unterhaltung, so daf8
der Tanz nicht zu kurz kam und jeder das Gefiihl mit nach
Haus nahm, wieder einmal ein schones Fest mitgemacht
zu haben.

Wenn auch die Beteiligung gegeniiber dhnlichen Veran-
staltungen in fritheren Jahren geringer war, so verlief der
Jubildumsball doch in einer ganz besonders netten und
harmonischen Atmosphire.
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YW IR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 31. 8. 1962

25 Jahre

Georg Scharfe, kfm. Angestellter Flb
Ernst Timm, kfm. Angestellter Rlb
Hermann Grimm, Meister 640
Franz Berger, Schlosser 222
Walter Burgdnger, Schlosser 221
Alfred Finkenwerder, Lokomotivfiihrer 265
Franz Gehrke, Maschinenbauer 252
Franz Hodapp, Werkstattschreiber 223
Willy Patzwahl, S’zimmermann 233
Hans Pohl, Vorarbeiter 260
Adolf Possehl, Maler 623
Karl Richter, Lagerarbeiter 242
Walter Nolte, E-Schweiller 226
Karl Schwenk, Maler 223
Hans Wegner, E-Karrenfiihrer 284
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FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen

M'Schlosser Helmut Lohse mit Frl. Gertrud Pfahl am 20. 7. 1962
M'Sdilosser Dietrich Koalkowski mit Frl, Heidemarie Holst am 20. 7. 1962
E'SchweiBer Heinz Leitz mit Frl. Renate Tietze am 27. 7. 1962

Matrose Ulrich Kanditt mit Frl. Renate Méller am 3. 8, 1962

Helfer Uwe Mamerow mit Frl. Margot Bade am 3. 8. 1962

Schiffbauer Dieter Heinicke mit Frl. Inge Kruse am 3. 8. 1962

Zimmerer Franc Drobez mit Frl. Marija Matko am 4. 8. 1962

Helfer Hans-Jiirgen Stricker mit Frau Jutta Berg am 10. 8. 1962

Helfer Adolf Seidel mit Frl. Gertrud Kaiser am 17. 8. 1962
Feuerwehrmann Hermann Geheb mit Frl. Birgit Meyer am 17. 8. 1962
Schlosser Dieter Panje mit Frau Ursula Gossels am 24, 8. 1962

Nieter Heinrich Brohm mit Frau Augusta Remus am 24. 8. 1962

Schlosser Hermann Schulze mit Frl. Karin Eickmeier am 25, 8. 1962
M'Schlosser Alfred von Appen mit Frl. Renate Hordorff am 31. 8. 1962
Tischler Hans-Joachim Kithnel mit Frl. Karin Grelk am 31. 8. 1962

Geburten:

Sohn:

Locherin Marika Marbel am 8. 6. 1962
Schleiferin Helga Schaffrath am 17. 7. 1962
Anstreicher Gerhard Riedel am 4. 8, 1362
Schlosser Rolf Kette am 9, 8. 1962

Fir die uns anldBlich unserer goldenen Hochzeit erwiesenen
Aufmerksamkeiten und guten Wiinsche danken wir auf diesem
Wege. Rudolf und Hansine Corleis

Fir die mir anléflich meines 25jdhrigen Arbeitsjubiliums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliikwiinsche sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Karl Richter

Zu den vielen Gliickwiinschen und Aufmerksamkeiten anlidBlich
meines 25jdhrigen Berufsjubildums habe ich mich sehr gefreut
und sage dafiir der Betriebsleitung und allen Arbeitskollegen
meinen herzlichsten Dank. Hans Pohl

Hiermit sage ich allen Beteiligten fiir die mir anldBlich meines
25jéhrigen Jubildums erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wilnsche meinen aufrichtigen Dank, Franz Gehrke

Fir die mir anléflich meines 40jdhrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Glidkwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der
Direktion, der Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen
herzlichsten Dank. Wilhelm Christoph

Fir die mir anldflich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums er-
wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliikwiinsche sage ich der
Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

Ernst Timm

Fir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums er-

wiesenen Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sage ich der

Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.
Karl Schwenk

Fiir die mir anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums er-

wiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwinsche sage ich der

Betriebsleitung und allen Kollegen meinen herzlichen Dank.
Franz Hodapp

Ausrichter Gerhard Schmann am 23. 8. 1962
E'SchweiBer Edmund Kawulski am 26. 8. 1962
Helfer Hans-Werner Schinkel am 30. 8. 1962

Tochter:

Helfer Harald Witte am 17. 7. 1962

Matrose Werner Winkler am 6. 8. 1962

Schlosser Hans-Werner Schiffmann am 10. 8. 1962
Helfer Walter Jantsch am 10, 8. 1962

E'SchweiBer Werner Lentfert am 11. 8. 1962
Helfer Heinz Lietz am 16. 8. 1962

Brenner Volker Duysen am 28. 8, 1962

Zwillinge (Tochter):
kfm. Angesteliter Helmut Lohse am 11, 8. 1962

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgang unseres lieben
Entschlafenen Ferdinand Verfiirth sagen wir unseren herzlichen
Dank. Frau Martha Verfiirth und Kinder

Fiar die Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich des uns be-
troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank. Sophie Fiola, Ursula Fiola

Fir die liebevolle Teilnahme an dem uns betroffenen schweren
Verlust sagen wir herzlichsten Dank.  Familie Norbert Lemke

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Teilnahme beim Heimgange
meines lieben Mannes. Elfriede Martens und Kinder

Fiir die Beweise aufrichtiger Teilnahme und erwiesene Kranz-
spenden beim Heimgange meines lieben Mannes und Vaters,
Johannes Kronfeldt, sagen wir der Betriebsleitung, dem Be-
triebsrat und den Kollegen der Tischlerei unseren herzlichsten
Dank. Dora Kronfeldt und Kinder

Fir die uns erwiesene aufrichtige Anteilnahme beim Heim-
gange meines lieben Mannes, unseres guten Vaters, Johann
Friedrich Poppendieker, sagen wir unseren recht herzlichen
Dank. Frieda Poppendieker und Kinder

Fir die wohltuenden Beweise liebevoller Teilnahme, die uns
beim Heimgange meines lieben Mannes und Vaters Robert
Fielitz zuteil wurden, sagen wir der Betriebsleitung, dem Be-
triebsrat und allen Kollegen unseren herzlichsten Dank.

Marta Fielitz und Kinder

Fir die Beweise liebevoller Teilnahme anléBlich unseres
schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten Dank.
Helene und Werner Woop

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange unseres lieben
Entschlafenen Johann Wegener sagen wir der Betriebsleitung
und allen Kollegen unseren herzlichen Dank.

Frau Luise Mertin und Familie

Fir die Beweise der Anteilnahme und des treuen Gedenkens
beim Heimgange meines lieben Mannes sage ich, zugleich im
Namen meiner Kinder, herzlichen Dank.

Marie Meyer, geb. Ladiges

o

Wir gedenken

unserer Toten

Hauer
Emil Martens
gest. am 7. 8, 1962

Rentner
friher Zementierer
Johann Wegener
gest. am 26. 8. 1962

Dreher-Lehrling
Peter Lemke
gest. am 11. 8. 1962

Rentner
frither Tischler
Friedrich Poppendieker
gest. am 29, 8. 1962

Rentner
frither Reiniger
Friedrich Janssen
gest, am 14, 8. 1962

Helfer
Ernst Paul Strudk
gest. am 29. 8, 1962

Rentner

frither Maschinenbauer

Adam Zuber
gest. am 17, 8, 1962

Schlosser
‘Willy Woop
gest. am 1. 9. 1962

Vorarbeiter
Franz Fiola
gest. am 18. 8. 1962

Brenner
Robert Fielitz
gest. am 4. 9. 1962




Das Bauprogramm der DW

In der Ausriistung liegen folgende Schiffe:

Name Bau-Nr. tdw Reederei Ablieferung
Banak 789 16 300 Klaveness 19. 9.1962
Beth 792 16 300 Gill Johannessen 13.11. 1962
Papadiamandis 796 23700 Northern Ships
Finisterre 797 23700 Northern Ships

Auf den Helgen liegen:

Helling Bau-Nr. tdw Reederei Stapellouf
5 7N 16 300 Réed & Co. Mitte Januar 1963
7 793 16 300 P. Meyer 9.11.1962
8 798 30000 Cargo Ships El Yam 11.10. 1962

Mit Werkstattarbeiten wurde begonnen:

Bau-Nr. tdw Reederei
800 56000 Halle & Peterson
790 16 300 Klaveness
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