


Das Bauprogramm der DW

ln der Ausrüstung liegen folgende Schiffe:

t d wN a m e B a u - N r . R e e d e r e i Ablieferung

B e t h

Papadiamandis
F i n i s t e r r e

Te l A v i v

16 300

23 700

23 700

30 000

7 9 2 G i l l J o h a n n e s s e n

Northern Ships
Northern Ships
Cargo Ships El Yam

1 3 . 11 . 1 9 6 2
7 9 6

7 9 7

7 9 8 Jan. 1963

Auf den Helgen liegen:

Helling t d w StapellaufB a u - N r . R e e d e r e i

791 16 300
16 300

56 000

R ö e d & C o .

P. Meyer
H a l l e & P e t e r s o n

Anfang 1963
1 2 . 11 . 1 9 6 2
2 1 . 3 . 1 9 6 3

5

7 9 37
8 0 08

Mit Werkstattarbeiten wurde begonnen:

t d wB a u - N r . R e e d e r e i

16 300

30 000

K l a v e n e s s

Cargo Ships El Yam
7 9 0

7 9 9

Titelbild: Schiff auf Sfapel. Studie von Wolfram Cloviez

(Der Schlitten ist untergebaut, dos Schiff fertig zum Aufkeilen)
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V E R K Z E I T U N G D E U T S C H E W E R F T

21. Jahrgang ●31. Oktober 1962 ●Nr. 10

W i r s t e l l e n v o r :

.Paul VoltzD r . -

Mit dem 1. Oktober hat Dr.-Ing. Paul Voltz den Vorsitz des
Vorstandes der Deutsche Werft Aktiengesellschaft über¬
nommen. Aus diesem Anlaß wollen wir unserer Belegschaft
einen kurzen Überblick über den Werdegang des Mannes
geben, in dessen Hönde die Verantwortung für die Len¬
kung der künftigen Geschicke unseres Unternehmens ge¬
legt worden ist.
Paul Voltz, 1906 als Sohn eines Arztes in Köln geboren,
s t u d i e r t e a n d e r Te c h n i s c h e n H o c h s c h u l e A a c h e n E l e k t r o ¬

technik unter besonderer Berücksichtigung des Kraftma¬
schinenbaus, der Wärmewirtschaft und der Betriebsorgani¬
sation. Nach Beendigung seines Studiums war er noch vier



besondere durch den letztgenannten Betrieb konnte die
Verbindung zur Werftindustrie aufrechterhalten werden.
Mit Neugründung der Fachausschüsse des Vereins Deut¬
scher Eisenhüttenleute übernahm Dr. Voltz 1948 den Vor¬

sitz im Maschinenausschuß. Diese ehrenamtliche Tätigkeit
übte er sieben Jahre aus. Er wurde 1961 zum Ehrenmitglied
d i e s e s A u s s c h u s s e s e r n a n n t .

Im Jahre 1955 wurde Dr. Voltz zum technischen Geschäfts¬
führer der Rheinstahl Nordseewerke G.m.b.H. Emden be¬
rufen. Auf diesem Posten blieb er bis zum Oktober 1959,
als er in freundschaftlichem Einvernehmen mit den Rhei¬
nischen Stahlwerken einem Ruf als ordentliches Vorstands¬

mitglied der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg AG.
nach Augsburg folgte.
Die MAN ist wie die Deutsche Werft eine Tochtergesell¬

schaft des Gutehoffnungshüttekonzerns. Als für den bis¬
herigen Alleinvorstand der Deutsche Werft Aktiengesell¬
schaft, Dr. William Scholz, ein Nachfolger gesucht wurde,
betraute die Konzernleitung Dr. Paul Voltz mit dieser gro¬
ßen und verantwortungsvollen Aufgabe. Dr. Scholz wird
weiterhin im Aufsichtsrat tätig sein und unserem neuen
Vorstand mit der Erfahrung seines langen und reichen
Lebens zu r Se i te s tehen .

Jahre lang als wissenschaftlicher Assistent an verschie¬
denen in- und ausländischen Hochschulen tätig.
Im Jahre 1934 trat Dr. Voltz als Betr iebsassistent in die

Maschinenabteilung des Dortmund-Hörder Hüttenverems
ein. In dieser Eigenschaft wurde er ab 1937 auch mit der
Betreuung der maschinellen Anlagen der Nordseewerke
Emden beauftragt, die damals zur Hüttenunion gehörten.
Dr. Voltz wurde darüber hinaus bei der Verwirklichung

eines umfangreichen Neubauprogramms dieser Werft ein¬
gesetzt, wodurch sein besonderes Interesse für die Ferti¬
gungsprobleme des Werftbetriebes geweckt wurde. 1940
wurde Dr. Vo l tz zum Bet r iebsd i rek to r fü r Sch i f fbau und

Maschinenbau bei den Nordseewerken Emden ernannt. Im

Verlauf der dann folgenden sechsjährigen Tätigkeit in
dieser Position sammelte er reiche Erfahrungen auf den
Gebieten des Schiffs- und Maschinenbaues sowie dem der

Werftbetriebsorganisation.
1945 wurde Dr. Voltz in die eisenschaffende Industrie zu¬

rückberufen. Er wurde mit der Leitung der Maschinen¬
direktion im Werk Hörde der jetzigen Dortmund-Hörder
Hüttenunion beauftragt. Hier waren sämtliche Maschinen¬
betriebe, die Kraftwerke, Wärmewirtschaft, Blechweiter¬
verarbeitung und Großschweißerei zusammengefaßt. Ins-

Abschluß und Beginn

nutzt werden, um neue Wege der Rationalisierung zu er¬

öffnen und Einsparungen vorzunehmen, wo dies nur mög¬
lich ist. Es kann jeder dabei mithelfen, nicht vertretbare
Ausgaben zu vermeiden oder durch betriebliche Verbes¬
serungsvorschläge die Kosten zu senken. Der immer härter
werdende Wettbewerb erfordert nicht nur erstklassige

Qualität der abgelieferten Schiffe und der ausgeführten
Reparaturen, sondern setzt auch konkurrenzfähige, d. h.
niedrige Preise voraus.
Der Betrieb, der hier mitkommen will, muß eine straff ge¬
lenkte Kostenwirtschaft aufweisen und durch beste Fert i¬

gungsvorbereitung jedem Werksangehörigen an seinem
Platz die Voraussetzung dafür schaffen, seine besten Kräfte
zum Gesamtwohl des Unternehmens e inzusetzen. Hierzu

brauchen wir das Vertrauen und die fleißige Mitarbeit

aller Werftangehörigen. Wir sind überzeugt, daß jeder
bereit ist, zur Erreichung der gesteckten Ziele seinen Bei¬
trag zu leisten.
Die enge Zusammenarbeit mit dem Betriebsrat wird dazu
beitragen, auch für die zukünftige Arbeit eine freundschaft¬
liche und in der Sache übereinstimmende Grundlage zu
e r h a l t e n .

In der letzten Nummer unserer Werkzeitung haben wir

alle gelesen, wie die bisherige Geschichte unserer Werft
über die 44 Jahre ihres Bestehens verbunden ist mit dem
Namen William Scholz, der über diese ganze Zeit an der
Spitze des Unternehmens gestanden hat. Solche Ereignisse
sind im Leben der Industriebetriebe ebenso selten wie die

Persönlichkeiten, die damit verknüpft sind.

Wenn jetzt ein Wechsel in der Führung der Werft einge¬
treten ist, so muß der neue vor uns liegende Zeitabschnitt
sich dem vergangenen anschließen wie zwei große Bau¬
teile eines Schiffes fest zueinander gefügt werden. Die
Nahtstelle ist und bleibt sichtbar, aber die Naht ist gesund

und sie trägt.
Viele Verbindungen reichen hinüber von der hinter uns
liegenden Epoche in die Zukunft. Keine der über die Jahr¬
zehnte geknüpften wertvollen Beziehungen darf abreißen,
und der Schatz der Erfahrungen muß wohl verwahrt und
verwertet werden.

Die schon seit einiger Zeit bestehende Krise in Schiffahrt
und Werftindustrie hat ihren Tiefpunkt noch nicht durch¬
schritten. Wir zehren noch immer aus den Beständen einer

besseren Zeit. Perioden schwacher Konjunktur müssen ge-
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A m11. Ok tober l i e f de r Massengu t f rach te r „Te l Av iv " vom Stape l . D ieses Moto rsch i f f m i t

30 000 tTragfähigkei t is t e ine Weiterentwicklung der Schi ffe des Har-Sinai-Typs. Der Auft rag¬

g e b e r i s t d i e R e e d e r e i C a r g o S h i p s E l Ya m , Te l Av i v, f ü r d i e d i e D e u t s c h e We r f t i n d e n

vergangenen Jahren bereits sieben Schiffe gebaut hat.

E s w a r u n s a l l e n e i n e b e s o n d e r e F r e u d e , d a ß d i e R e e d e r e i d e r G a t t i n u n s e r e s v e r e h r t e n

Dr. William Scholz die Ehre erwies, das Schiff zu taufen.

D r . S c h o l zF r a u H i l d e V o l t z H e r r R e c a n a t i F r a u E l s a E s s b e r g e r D r . V o l t z F r a u C a r l a S c h o l z



Entwurf und Konstruktion von Schiffen

(VI) Lade- und Löscheinrichtungen auf Seeschiffen

Aufgabengebiet, Art und Umfang der Beladung und vorge¬
s e h e n e F a h r t r o u t e s i n d b e s t i m m e n d e F a k t o r e n f ü r d e n

E n t w u r f e i n e s S c h i f f e s . D a z u k o m m e n h e u t e i n z u n e h m e n ¬

dem Maße Forderungen nach e inem zweckmäßigen und
kostensparenden Betrieb der Schiffe.
Weil es kein Universal-Schiff gibt, das jede Aufgabe erfül¬
len könn te , s ind v ie le spez ie l le Sch i f f s typen en tw icke l t
w o r d e n . S i e u n t e r s c h e i d e n s i c h s c h i f f b a u l i c h v o r a l l e m i n

Umfang und Anordnung der nutzbaren Räume (für Ladung
oder Fahrgäste), in der Gestaltung der Aufbauten und in
der Ausrüstung der Decks.
In der großen Gruppe Decksausrüstung stel l t das Lade¬
geschirr, sofern vorhanden, zweifel los den augenfäl l igsten
Teil dar. Darum ist es leicht, an Art, Zahl und Größe der
bordeigenen Hebezeuge (Bäume, Kräne, Davi ts usw.) zu
erkennen, für welchen Zweck ein Fahrzeug gebaut wurde.

Schi ffs typen

Im folgenden Abschni t t sol l für d ie wicht igsten Handels¬
schi ffs typen die Art der Ladeeinr ichtungen und ihre Ab¬
hängigkeit von der Ladung skizziert werden.

1 . F a h r g a s t s c h i f f
De r Gü te r t ranspor t sp ie l t h ie r nu r e ine un te rgeordne te
Rol le, deshalb ist wenig Ladegeschirr vorhanden: Bäume
a n P f o s t e n , t e i l s l e i c h t e K r ä n e , D a v i t s f ü r B o o t e u n d b o r d ¬

e igenen Bedar f . D iese Sch i f f e ve rkehren haup tsäch l i ch
z w i s c h e n b e d e u t e n d e n H a f e n s t ä d t e n , i n d e n e n a u s r e i ¬

chende landseit ige Ladeanlagen zur Verfügung stehen.
2 . T r o c k e n f r a c h t s c h i f f

a) Stückgut f rachter

Er ist der Hauptträger des Seeverkehrs und dementspre¬
chend universel l ausgerüstet zur Beförderung von Stück-
und Schüttgutladungen, Holz, Fahrzeugen, Kühlgut (Fleisch,
Früchte), Süßöl usw. Reichl iches Ladegeschirr für Leicht-
und Schwergut machen das Schiff weitgehend unabhängig
von Landan lagen; dabe i überwiegen Ladebäume gegen¬
über Kränen. Im Laderaum werden Gabelstapler, Aufzüge,
Transportbänder, Saugheber —meist von Land aus —ein¬
gesetzt. Davits dienen nur dem Bordverkehr.

(Takelriß eines Stückgutfrachters siehe Seite 10/11)
b) Massengut f rachter

Das ist der moderne Trockenfrachter für Erze, Kohle, Bau¬
stoffe, Chemikalien, Getreide, Fahrzeuge (auf losnehmbaren
Autodecks) usw.
B e i B e d a r f w i r d d a s S c h i f f m i t P o r t a l k r ä n e n o d e r S o n d e r ¬

an lagen (Au fzüge , Fö rde rbände r, G re i f e rwe rke ) ausge¬
s t a t t e t . V o r h a n d e n e L a d e b ä u m e u n d D a v i t s w e r d e n m e i s t

fü r Vor ra tsübernahme und Repara tu rarbe i ten verwendet .

(Takelriß eines Massengutschiffes siehe Seite 10/11)

c) Behälterschiff (Containership)
S o l c h e S c h i f f e s i n d b i s h e r n u r i n d e n U S A i n b e d e u t e n ¬

derem Umfang im Einsatz.
K le ine re , zusammengehö r i ge Ladungspa r t i en we rden i n
geschlossenen Blechbehäl tern verstaut , um s ie vor bzw.
nach dem Seetransport ohne Zeitverlust über Land fahren
zu können. Als Schiffshebezeuge kommen z. B. Portalkräne
in Frage.

3 . T a n k s c h i f f e

Diese haben in den letzten 20 Jahren eine außergewöhn¬
l i c h e E n t w i c k l u n g e r f a h r e n , b e s o n d e r s h i n s i c h t l i c h d e r
G r ö ß e d e r S c h i f f s e i n h e i t e n . A l s F r a c h t f ü h r e n s i e M i n e r a l ¬

ö l e u n d d e r e n P r o d u k t e , B i t u m e n , C h e m i k a l i e n u n d a u c h

G e t r e i d e . D e r F l ü s s i g g a s t r a n s p o r t e r f o l g t a u f S p e z i a l ¬
s c h i f f e n .

Für den Ladungsumschlag müssen in jedem Falle schiffs-
und landse i t ige E in r ich tungen vorhanden se in ; Pumpen-
bzw. Saugaggregate mit den erforder l ichen Rohr le i tungs¬
s y s t e m e n .

Ladebäume dienen zum Halten der Verbindungsschläuche
z w i s c h e n S c h i f f u n d L a n d o d e r S c h i f f u n d S c h i f f , z u m Tr a n s ¬

port k le iner Trockenladungspart ien, zum übernehmen von
V o r r ä t e n u s w .

4 . F i s c h e r e i f a h r z e u g e

Be im F i sch fang werden Dav i t s , Ga lgen und Zugw inden
benöt igt . Größere Schi ffseinhei ten und Fabr ikschi ffe ver¬
fügen auch über Ladebäume, Kräne und Aufzüge.
Das Löschen des Fanggutes übernehmen entsprechende
Landan lagen .

Ladeeinrichtungen auf Deck

Die normalen Frachter stattet man vor allem mit soge¬
nannten Le ich tgut -Ladegesch i r ren b is 10 tTragkra f t aus ,
d e n n d a s G e w i c h t d e r m e i s t e n a n f a l l e n d e n S t ü c k - u n d

Mischgüter überschreitet diese Größe nicht.
A u ß e r d e m w e r d e n h e u t e a u s w i r t s c h a f t l i c h e n G r ü n d e n a u f

jedem größeren Schiff ein bis drei Schwergut-Ladege¬
schirre über 10 tNutzlast eingebaut. Damit ist es möglich,
größere schwere Kollis (z. B. des Maschinenbaus, der Elek¬
trotechnik oder des Stahlbaus) in einem Stück nach Über¬
s e e z u v e r f r a c h t e n , o h n e d a ß d i e s e i m H e r s t e l l e r w e r k v o r

dem Transport in Sektionen zerlegt und nach Ankunft am
Best immungsort wieder zusammengesetzt werden müßten.
Pr inzip ie l l bestehen zwischen den gebräuchl ichen Leicht-
gu t - und Schwergu t -Gesdr i r ren ke ine Untersch iede , und
d a s l e t z t e s t e l l t p r a k t i s c h n u r e i n e Ve r g r ö ß e r u n g d e s
e r s t e n d a r .

T a k e l s k i z z e n

H a n g e r o l o c M

A / O J f o c r

P f o s t e n
L O < X f O ( B C K

IlI u n t e r e r L a d e O i*L a a e t ä u f e r
I.'

L e / t b t o c k

^Lodernde

Leichtgutgeschirr bis 5t Leichtgutgeschirr bis 10 l S d i w e r g u t g e s c h i r r ü b e r

W ä h r e n d m a n d e n M a s t e n b z w . P f o s t e n u n d L a d e b ä u m e n ,

den geänderten Kräfteverhältnissen entsprechend, einfach
größere Abmessungen geben kann, muß man bei großen
Belastungen die einfachen Hanger- und Ladeläufer durch
sog. Tal jen ersetzen. Mit diesen können dann große Ge-
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g l e i c h e r Z u g k r a f t z u v e r w e n d e n . We n n n i c h t m i t d e m
Schwergut-, sondern mit dem Leichtgutgeschirr gearbeitet
werden sol l , spul t man die Schwergut läufer ab und ge¬
b r a u c h t d i e s e l b e n W i n d e n a l s n o r m a l e L a d e w i n d e n f ü r d i e

dem Schwergu tbaum benachbar ten Le ich tgu tbäume. Für
diesen Fall wird jedoch zweckmäßig auf kleinere Zugkraft

und höhere Trommel-Umlaufgeschwindigkei t umgeschal tet .
Es g ib t auch Schwergutwinden mi t e iner zwei ten unab¬
hängig funkt ion ierenden Trommel für Le ichtgut läufer. Bei
diesen entfällt das zeitraubende Umspulen der Läufer. Der
E inbau lohnt s ich a l le rd ings nur, wenn be ide Gesch i r re
gleich häufig gebraucht werden.

Die horizontale Führung der Ladebäume erfolgt durch die
sog. Geien oder Geeren.

Das s ind be im Le ichtgutgesch i r r paarweise Mani la ta l jen,
d i e v o n d e r B a u m n o c k n a c h b e i d e n S e i t e n d e s B a u m e s a u f

D e c k o d e r S c h a n z k l e i d f ü h r e n . M i t d e r e n H i l f e w e r d e n

belastete und unbelastete Bäume von Hand an d ie ge¬
wünschte Stelle gezogen.

Da diese Arbeit sehr schwer und langwierig ist, verzichtet
m a n i m B o r d b e t r i e b m e i s t a u f d a s S c h w e n k e n d e r e i n z e l ¬

nen Leichtgutbäume und arbeitet mit „gekuppelten Lade¬
l ä u f e r n " :

W i n d e n h a u s d e c k u n d l a d e b a u m s t u h l

Ein Baum steht dann außenbords, der Gegenbaum von der
a n d e r e n S c h i f f s s e i t e ü b e r d e r L a d e l u k e , b e i d e m i t i h r e n

Geien bzw. diese ersetzenden Preventern festgemacht; beide
Ladeläufer sind an ihren Enden miteinander verkoppelt.
Die Arbeitsweise ist folgende: Mit dem Ladeläufer des

S a m t k r ä f t e ü b e r t r a g e n w e r d e n , d i e Z u g k r ä f t e i n d e n
Läufern bleiben aber relat iv klein (Prinzip des Flaschen¬
zugs) . D iese Maßnahmen s ind notwendig , um d ie Se i l¬
durchmesser und die Ladewindengrößen auch für schwere
L a s t e n i n b r a u c h b a r e n G r e n z e n z u h a l t e n .

Aus der mehrfachen Scherung der Seile in den Taljen erge¬
ben sich zwar verringerte Seil- und Arbeitsgeschwindig¬
k e i t e n , a b e r d a f ü r l ä u f t d a s S e i l a u c h w e s e n t l i c h w e i c h e r

und gleichmäßiger als bei einfacher Scherung: und Stöße
und Schwingungen werden dadurch vom Ladegeschirr weit¬
gehend ferngehal ten.

Die Ladebäume für Leicht- und Schwergut mit den dazu¬
gehörigen Winden und Bedienungselementen werden ge¬
wöhnlich um ein Mast- oder Pfostensystem gruppiert, mit
Vortei l innerhalb der vorhandenen Ladelukenbrei te, damit
außerhalb genügend Platz für Decksladungen verbleibt.

W e i l d i e D e c k s fl ä c h e z w i s c h e n d e n L u k e n z . T . f ü r d i e

Stauung der Lukendeckel benötigt wird, baut man für die
Unterbr ingung des Ladegesch i r rs e rhöhte sog. Winden¬
decks. Von dort ist außerdem eine gute Übersicht über die
Ladevorgänge mögl ich.

Das ver t ika le Verste l len des Kol los er fo lgt mi t Hi l fe der
Lasttalje, die von der Hangerwinde gezogen wird.

Be im Le i ch tgu tgesch i r r i s t d ies gewöhn l i ch d ie e inz ige
Möglichkeit zum Hieven (Heben) oder Fieren (Senken) der
L a s t ; d e n n m e i s t v e r z i c h t e t m a n a u s w i r t s c h a f t l i c h e n G r ü n ¬

den auf eine unabhängig funktionierende Hangerwinde,
die das gesamte System „Baum und Last" vertikal bewe¬
gen könnte. Statt dessen gibt man dem unbelasteten Leicht¬
gutbaum eine optimale Neigungslage, die für viele Lade¬
vorgänge beibehal ten werden kann.

Schwergutkollis sind oft sperrig, so daß ein Auf- und Ab¬
toppen des belasteten Baumes notwendig wird.

Du rch en tsp rechende Wah l de r Sche ibenzah len i n den
Blöcken (= Scherung) der Hanger- und der Lasttalje kön¬
nen etwa gle ichgroße Sei lzüge in beiden Tal jen erre icht
werden . Dann i s t es mög l i ch , fü r be ide Ta l j en Winden

Sdiwergutladewinde mit Sellspinn-Vorriditung. Im Vordergrund
mechanische „Hansa" Hangerwinde für Leichtgut
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Bei diesen Doppelhangergeschirren kann der Ladebaum
durdi Gleich- oder Gegenlaufen der beiden Hangerwinden
(ein Mann Bedienung genügt) schnell und sicher in jede
gewünschte Stel lung gebracht werden; dazu benötigt man
beim herkömmlichen Einhangergeschirr mindestens eine
Hangerwinde und zwei oder drei Geienwinden mit je
e inem Mann a ls Bed ienung. Vor a l lem ver lo r man aber
viel Zeit bei der umständlichen Handhabung des Geschirrs.
Werden be ide Lade läuferenden des Zweihangergesch i r rs
je auf eine getrennte Winde geführt, kann man die Last
unabhängig von der Baumbewegung mit den verschieden¬
sten Geschwindigkeiten fahren. Diese Lösung bietet sich
oft von selbst an, weil an jedem vollständigen Mast- oder
Pfostensystem sowieso vier Ladewinden für die vier leich¬
ten Bäume vorhanden sind. (Die Windenzugkräfte müssen
nur für Schwergutgeschirre ausgelegt werden.) Außerdem
ist die symmetrische Belastung des Mastes und des Bau¬
mes durch „zwei“ Ladeläufer günstiger als eine asymme¬
t r i s c h e d u r c h e i n e n L ä u f e r .

Außenbaumes wird die Last angehoben, das Ladeseil des
I n n e n b a u m e s l ä u f t l o s e m i t . D a n n z i e h t d e r I n n e n l ä u f e r d i e

Last über d ie Luke, während der Außenläufer nachgib t .
Anschl ießend wird die Last mit dem Innenläufer gesenkt,
und der Außenläufer bewegt sich unbelastet mit.

Der Entladevorgang funktioniert entsprechend umgekehrt.
Beim normalen Schwergutgeschirr werden auch die oben
e r w ä h n t e n G e i e n v e r w e n d e t , n u r b e s t e h e n i h r e L ä u f e r

Vom Ladungsangebot hängt es vorwiegend ab, ob man
stat t e ines Schwergutbaumes an e inem Mast mi t bre i ter
Saling für die beiden Hangertaljen evtl, einen Baum zwi¬
schen zwei Pfosten wählt, so daß von einem Baum zwei
L a d e r ä u m e b e d i e n t w e r d e n k ö n n e n .

Das erste auf der DW gebaute Zweihangergeschirr wurde
auf dem Neubau „Tanganyika“ für die Deutschen Afrika-
Linien eingebaut.

Ursprünglich sollte dieses Schiff nur normale 40-t- und 25-t-
G e s d i i r r e a n F o c k - u n d G r o ß m a s t e r h a l t e n . D o c h e t w a e i n

halbes Jahr vor Ablieferung des Schiffes wünschte die
R e e d e r e i s t a t t d e s e i n f a c h e n 4 0 - t - G e s c h i r r s a m F o c k m a s t

ein Zweihangergeschirr für 120 tNutzlast. Da es genügte.

Schwergutgeschirr mit eini. Hanger und Geien (Ansidit)

wegen der höheren Seilzüge aus Stahldraht statt aus
Man i l aga rnen .

Zur Bedienung dieser Geien nimmt man Leichtgutladewin¬
d e n z u r H i l f e .

In dieser Art sind schon vor dem letzten Weltkrieg Lade¬
geschirre bis 130 tTragkraft gebaut worden.

Nach dem Kriege beschäftigte man sich beim Ladegeschirr¬
entwurf hauptsächlich mit den Problemen der Lagerung
von Masten und Pfosten sowie mit der Verbesserung bzw.
Veränderung der Hilfsmittel zum Schwenken der Lade¬
b ä u m e .

Von der f rüher üb l ichen Verstagung der Masten is t man
heute fast völlig abgekommen, denn die sog. „freitragende
B a u w e i s e “ — d e r M a s t w i r d n u r i n D e c k s u n d S c h o t t s

gelagert —erbringt für Konstruktion, Fertigung und Bord¬
betrieb außerordentliche Vorteile. Nur bei besonders leich¬

ten, ladegeschirrfreien Masten für Signaleinrichtungen usw.
haben Stage und Wanten ihre Bedeutung für die Lagerung
und zur Verhinderung großer Schwingsausschläge be¬
h a l t e n .

Zur schnel leren und le ichteren Bedienung der Leichtgut¬
b ä u m e b a u t m a n n e u e r d i n g s — i n A n l e h n u n g a n d e n
Schwergutbetrieb —Geienwinden ein. Sie ersetzen die
z e i t r a u b e n d e u n d s c h w e r e H a n d a r b e i t b e i m B a u m s c h w e n ¬

k e n .

In e rs te r L in ie fü r Schwergutgesch i r re gedacht , wurden
nach dem Kriege Ladesysteme entwickelt, bei denen zwei
unabhängig voneinander arbeitende Hanger die Aufgaben
des alten Einzelhangers (Höhenverstellung) und der beiden
Geien (Sei twärtsschwenken) gemeinsam übernehmen. Sdiwergutgeschirr mit elnf. Hanger und Geien (Draufsicht)
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im rauhen Bordbetrieb erweisen sich die etwas primitiven,
aber robusten Ladebäume a ls zuver läss iger und b i l l iger
als ein komplizierter Kran.

T r o t z d e m s i n d i n d e n l e t z t e n J a h r e n , b e s o n d e r s i m A u s ¬

land, kleine Küstenmotorschiffe und auch große Hochsee¬
f r a c h t s c h i f f e m i t B o r d w i p p k r ä n e n a u s g e r ü s t e t w o r d e n .
Denn Kräne arbeiten präziser wenn sie sachgemäß gehand-
habt werden und s ind schnel ler und wendiger beim La¬
dungsumschlag als Bäume (bis zu 50 “/o Mehrleistung wird
in der Literatur angegeben).

Beim Laufkran kommt a ls wei terer Vor te i l h inzu, daß er
gegenüber no rma len Bäumen e ine v ie l g rößere Decks¬
fl ä c h e u n d L u k e n fl ä c b e b e s t r e i c h e n k a n n , l n d i e s e r B a u a r t ,

besonders als Portalkran, eignet er sich praktisch für alle
T r o c k e n f r a c h t e n .

M i t Schwergu t i s t man a l l e rd ings noch an Mas ten und
Pfosten gebunden, weil die Kräne, besonders unter Last,
ke ine g röße ren Sch i f f sk rängungen ve r t r agen —und d ie
sind bei großen Lasten kaum zu vermeiden.
M a n c h e n V o r t e i l e n s t e h e n a l s o s o w o h l b e i L a d e b ä u m e n

wie bei Bordkränen auch Nachtei le gegenüber. Bei jedem
Schiffsentwurf muß darum stets untersucht werden, welches
Hebezeug im speziellen Fall vorzuziehen ist.

E i n w e i t e r e s S c b i f f s h e b e z e u g i s t d e r D a v i t . We i l s e i n
Arbe i t sbe re i ch und se ine Tragk ra f t seh r beg renz t s ind ,
kommt er nur für den Bordbetrieb in Frage: zur Proviant-
und Ölübernahme, für Reparaturarbeiten usw.
A l s S c h w e r k r a f t d a v i t d i e n t e r h e u t e a u ß e r d e m a l s B o o t s -

Aussetz-V orr ichtung.

Takelskizze von Doppelhanger-Schwergulgeschirr

n u r e i n e L u k e z u b e d i e n e n , k o n n t e d e r B a u m a n e i n e m

M a s t m i t w e i t a u s l a d e n d e r S a l i n g a u f g e h ä n g t w e r d e n .
Diese Lösung ergab auch günstigere Sichtverhältnisse von
der Kommandobrücke nach vorn, als es die Anordnung
eines Pfostenpaares ermögl icht hät te. Das gesamte Ge¬
schi r r wurde mi t Unterstützung des Germanischen L loyd
in etwa vier Monaten konstruiert und gebaut.

Besondere Schwier igkei ten bei der Konstrukt ion berei tete
der Baumkopf, in dem sich al le wesentl ichen belastenden
und tragenden Kräfte vereinen. Im voraus war auch nicht
genau bekann t , w ie s i ch d ie be iden Hanger ta l j en be im
B e w e g e n d e s B a u m e s z u e i n a n d e r v e r h a l t e n w ü r d e n .
S c h l i e ß l i c h k o n n t e n d i e z u e r w a r t e n d e n T r i m m - u n d K r ä n ¬

gungsverhä l tn isse nur annähernd best immt werden, we i l
eine exakte Rechnung erst nach endgültiger Fertigstellung
des Schiffes möglich ist, wenn alle Einbauten (Gewichte)
a n B o r d s i n d .

Die Ausführung des Geschirrs entspricht im übrigen der
oben beschriebenen Art. Neben den beiden Hangerwinden
wurden auch zwei Ladewinden vorgesehen. Um ein ein¬
wandfreies Aufspulen der belasteten Läufer auf die Win¬
dentrommeln zu gewährleisten, ist vor jeder Winde eine
Seilspinnvorrichtung angeordnet worden.

Tro tz gew isse r Uns iche rhe i t s fak to ren be im En twur f und
trotz der Zeitknappheit bei der Endausrüstung des Ge¬
schirrs zeigte die Baumprobe mit 132 tBelastung, daß das
e r s t e D o p p e l h a n g e r g e s c h i r r d e r D W e i n w a n d f r e i f u n k ¬
tionierte. Nachträglich waren nur unwesentliche Ergän¬
zungen vorzunehmen.

Die im Bordbetrieb gesammelten günstigen Erfahrungen
bewogen d ie Reedere i , be im Nachbausch i f f „Transvaa l "
beide vorgesehenen Schwergutbäume als Zweihanger¬
systeme ausführen zu lassen. Ein Leichtgutbaumpaar die¬
s e s S c h i f f e s e r h i e l t d i e o b e n e r w ä h n t e n G e i e n w i n d e n .

Außerdem wurden alle Leichtgut-Hangerwinden mit elek¬
t r i s c h e n A n t r i e b e n v e r s e h e n ; d a m i t k ö n n e n d i e b e t r e f f e n ¬

d e n B ä u m e u n a b h ä n g i g v o n d e n L a d e w i n d e n v e r s t e l l t
w e r d e n .

Nun könnte jemand meinen, statt der altertümlichen Lade¬
b ä u m e s o l l t e m a n d o c h m o d e r n e e l e k t r i s c h b e t r i e b e n e

Kräne an Bord der Schiffe einbauen. —Aber nicht in jedem
Hafen sind die Schauerleute in der Lage, einen empfind¬
lichen elektrischen Kran ordnungsgemäß zu bedienen. Und

Doppelhanger-Geschirr: Saling und Baumnock
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Ta k e l r l D e i n e s S t U c k g u t f r a d i t e r s

Zum Betreiben der Bäume, Kräne und Davits sind Winden r e i d i t , b e i d e m e i n e W e i t e r v e r b e s s e r u n g u n d K a p a z i t ä t s ¬
notwendig, die man in erster Linie nach ihrer Antriebsart erhöhung kaum noch wirtschaftliche Vorteile bringt, wenn
unterscheidet. Die früher vorherrschende robuste Dampf- n i c h t g l e i c h z e i t i g d e r G ü t e r t r a n s p o r t i m L a d e r a u m b e ¬
winde wird heute nur noch auf Tankschiffen eingebaut, s c h l e u n i g t w e r d e n k a n n ,
d ie fü r den Bordbe t r i eb (Haup tan t r i eb , He izung , Tank¬
reinigung) sowieso Dampf erzeugen müssen.

Wichtigste Antriebsart für Lade- und Verholwinden ist
h e u t e d i e e l e k t r i s c h e .

Transportmit tel unter Deck

ln de r Großen-Seen-Fahr t i n Nordamer i ka begann man
vor einigen Jahren den Lade- und Löschvorgang auf Mas¬
sengutschiffen mit Hi l fe von Förderbändern zu beschleu¬
nigen. Diese stel l ten, u. a. durch Außenhautpforten, eine
Verbindung zu landsei t igen oder anderen schwimmenden
Anlagen her.

Ä h n l i c h w u r d e n d i e 1 9 5 6 v o n d e r D e u t s c h e W e r f t e r b a u t e n

Massengu tsch i f f e „Gypsum Empress " und „Gypsum Du-
chess " ausge rüs te t : Tr i ch te r fö rm ige Se i t enwände l e i t en
die Schüttladung direkt auf ein Förderband, das über dem
Schiffsboden durch alle Laderäume und (abgedeckt) durch

In jüngster Zelt finden auch hydraulische Antriebe im
Schi ffbau Verwendung.

Auf wei tere über Deck gebräuchl iche Transpor tmi t te l für
feste und flüssige Massengüter, wie Förderbänder, Greifer,
Rohr le i tungssysteme mi t Pumpen und Saugern, so l l h ier
nicht näher eingegangen werden.

D ie besch r i ebenen Umsch lagse in r i ch tungen de r Sch i f f e
haben heute im al lgemeinen einen Entwicklungsstand er-
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d e n M a s c h i n e n r a u m v e r l ä u f t b i s z u e i n e r A u ß e n h a u t ¬

pforte im Hinterschiff .

Auch auf Kühlschi ffen (Früchte und Fle isch) haben s ich
Förderbänder bewähr t , i nsbesondere im Zusammenhang
m i t A u f z ü g e n a n d e n E n d e n d e r L a d e r ä u m e . D i e D W-
S c h i f f e „ H a r R a m o n “ u n d H a r G i l e a d " w u r d e n z . B . m i t

solchen Anlagen ausgestattet.

Für den normalen Stückgutverkehr e ignen s ich d ie übl i¬
chen Transportbänder le ider n icht . Stat t dessen versucht
man z. B. mit Gabelstaplern unter Deck in alte Ecken zu
gelangen.

Eine andere Möglichkeit, die „toten" Räume auszumerzen,
besteht im sog. „öffnen der Schiffe". D. h., man muß Zahl
und Größe der Luken den Laderaumgrößen bzw. den ihnen
entsprechenden Decksflächen anpassen.

Andere, mehr organisatorische Möglichkeiten zur Beschleu¬
nigung des Gütertransportes bestehen im Zusammenfassen

gleichartiger Güter oder solcher, die gleiche Bestimmungs¬
orte haben. Dabei spielen Paletten und Behälter eine be¬
d e u t e n d e R o l l e ; s i e w e r d e n z . B . v o n d e r B u n d e s b a h n m i t

Er fo lg verwendet .

P r a k t i s c h w i r d i n a l l e n s c h i f f a h r t t r e i b e n d e n L ä n d e r n a n

den Problemen gearbeitet, die sich aus folgenden einander
widersprechenden Forderungen an den Ladungsumschlag
ergeben: einfach, schneil, billig!

E in iges wurde in d ieser H ins ich t bere i ts e r re ich t durch
den E insa tz spez ie l le r Sch i f fe fü r bes t immte Ladungen,
d u r c h d i e M e c h a n i s i e r u n g d e r L u k e n a b d e c k u n g e n u n d
durch d ie Kapaz i tä tserwei terung a l ler Ver ladeeinr ichtun¬
gen an Bord und an Land.

Die nächste Aufgabe he iß t : Verbesserung des Ladungs-
Transports im Schiff.

D ip l . - lng. Weber

Ta k e l r i ß e i n e s M a s s e n g u t s d i i f f e s

- L ' - ' i ' ' - i ■ i -
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S c h o n e r „ M a r g a r e t h a "

£eBen̂ rü(fBl{(# ̂ eß ©ĉ tpper̂  $em SRabm t̂orf, ‘̂ mfentperöer
gcb. 1835/ gcft. 1919

(Fortsetzung und Schluß)

Qm Qrüßjnöi' 1862 fjafic itfj fdßft einen ©rfjüner üeftellt, bev
©cöonct mürbe Bei ©. n. GöEu in Qinlcnmnrber Befteltt unb
ronrbe mtefj im $erBft 1862 fertig, er Bntte eine Snnge imn
72 Qng im ÄicI funferfeft unb But cirfa 36.000 30tnrB gefoftet
naefj ©ec, er ronr ein guter Segler, unb ein fefir gefunbeS
S c f j i f f u o u u n b e t c .
2)ie erfte flieife ging nmfj Qncmel, §nitu, im Knunt Ijntteu
mir einen fcijmcrcu ©türm, fo bng uiel (äifcuBcfcölng Brntfu
founten nöcr beSBnIB bic fReifc uüllenben, uon Q'ncmel gin=
gen mi t (Xnffee notB @cnun u in (D iBrn l tnr nur Crber§,
löfcfjten bie Snbuug bort.
Qn ©enuu erBielt irf ; QrmTjt nnefj f tnumico fOtnrcico al§
SracBt fßavicr. -Sinttc eine rnfrBc ffteifc. Qu Sampico nnge=
!ommcn, lofröten bie Snbung ouf ©ec, ba eine große Setrre
Dor S:mupico Ing. StIS itfj in iJnmpico Ing, ftorB mir mein
©tenermmm fUcter SOKigge nnS ©tnbe, ber cincB mein (Xot=
lege in ber ©tenermnunSfcBnlc mnr, BrncBten ifju nnS Snnb
unb BegruBen ifm. ®r mnr fcBon eine äiemticBe 3cit trnnJ
unb roollte iBn fefjon in ®enua nncB ®tmfe fcljitfen, er rooUte
e§ iiBer nicBt, bie Itrfntfte ber ®rnnlöeit mnr, bnfe er suniel
®ift rtl§ ©tenermmm Bei QPlj. Sreft genommen Bntte, bn er
bort trnnf gemefen ronr.
9IIS bic gnbnng fßnpier bort gelöfcBt ronr, einen ©tenermnnn
Bntte icB fcBon roieber Befommen, ein ®nne, ber in Sinmpico
nn Snnb ronr, fcgelten mir nncB fOhitnmoäoo nm fRio ©rnnbe
Qliiß nm 33nnmrooHe nntfj ßioerpool a« inben, muBten eine
äieml icBe Sei t bnl icgcn, bn ber nmeri fnnifiBe Sr ieg nur«
geBroc()cn ronr. ®ie fBnnmrooIIe ronrbe uielfadj geftopft,
fo bnf; iic nur fpcirliiB nn§ bem Qnlnnbe fnmen. fRncBbem bie

Snbnng nn 33orb ronr, festen mir bie Dleife nnrfi Siocrpool
fort, Bntten eine fcBöne Dteife. .'C'iur. QicE ronr brei aSocBen
oor mir nn§gegnngen, unb icB fnm einen f tng f rüBcr in
Sioerpool nn. SÜS meine Snbnng gelöfiBt ronr, nnBm icB io-
gleicB roieber Snbnng ein nncB fRio be In -önfcBa, SSeftinbien.
31ic Snbnng ronr Bnlb eingenommen nnb feilten bie SRcife fort,
mir tnmen nnrB nicBt roeit, nl§ ein fcBroerer ©türm einieijte
nnb icB gearoungen ronr ©oltjBcnb nnaninnfen. fnmen uiele
Bnoerierte ©cfiiffe Binnen, brciaeBn große ©cBiffe gingen
Strnnb nnf, bie mcBrftcn ©cBiffSIente ertrnnfen, e§ ronr feine
fRettnng moglicB, BnBe cirfn öSSocficn nnf gute ©etegenBcit
geronrtet, BiS anlefet bie Seit fnm, ntte ©cBiffe Ingen bort fo
Innge BiS BcffcrcS 3Better eintrnt. ßS ronr im SBinter unb
ber @t. ®eorgS ßnnnl i f t e in fif j IccBteS gnBrronffer. Qm
®ntf non SBiSgnni Bntten roir roieber feBr ftürmifcB SBetter,
io bnf; nnS ber QocEmnft BrnbB, retteten ronS au retten ronr,
Bnben 14 Xnge unter fleinen ©egcln in ber fSiuBt Bermro
getrieBcn, BiS c6 nnS anlcbt geinng, SiffnBon an crreiriien,
ging in §nnerie bort, um einen neuen üRnft an Befommen,
eS bnnerte nncB nicBt Innge, fo ronr ber fOlnft fertig. fSeim
ßinfeben beS 9JhiftcS fiel ber ScicBtinntrofe QncoB SübberS
®eicBerbe Sicnenfelbe nuS bem ©rofernnft, roir BrncBtcn iBn
foglciiB nncB bem ÄrnnfenBnnfe, er ift nirfjt roieber anr fBefiro
nnng gefommen, bn bie ©cBnbelbedfe au feBr gelitten Bntte
nnb ift Bnlb bnrnuf geftorBen.
9(IS bie Dlepnrntur fertig ronr, festen roir bie Bleife nniB
IRio be In CmfcBe fort, nncB Stnfnnft ronrbe bie Snbnng ge=
löfcBt, erBieltcn fBnIInft unb muf;ten nndB ber inbinnif^en
.Sltiftc Bei ÜRnrneniBn oerfegetn, um ®ioibioi (©erBftoff)
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Önif aber nitfjtg, lüir mußten au3 öem Q^teöeilacö fjerauS.
!35ie Scute ßefferten liÄj auf ©cc raeaen ber frifcCjen Suft, unb
icb fann mir gar niebt uorftellen, bafe idö baS SeBen nocB Be=
Balten BaBc, icB muf;te bic Cabimg in ßnipfnug neBmen, bic
©cBiffSIente auftiaifen roie Blcinc Sinber, aber @ott fei Sauf
mir Bat nirf;tB banacB gefcBIt.
9113 mir einige $:age auf ©ee geroefen roaren unb smiftBen
●Öanti nitb EnBn bnrcBgefegelt maren, Batten mir einen Dr=
tan, mir mnren gerabe ii irBt im Sentrnm, bocB nicBt meit
bnium, mir muf;tcn ganj Heine ©eget mai'Ben, e3 mar ein
@Iü(f, bnfi bie 8eute fomeit mieber Bergeftetit maren, bn3
(Sentrnm ift meBr in ©nnct ftBomnS gemefen, mo fouicte
©rBiffe geftrmibet finb nnb uicl StJenfcBenleBen nertoren ge=
gangen ift, ancB ift S^iBBe feine ©rigg nu3 Grans mit alte an
93orb uerturen in ©t. 3;Bmna3. 9Bie in $amBurg ber Drfan
Betnnnt mürben ift, umlttc mein ©cBiffSmnfler bcS ©rBiff nocB
etmab Bi'Ber uerficBern, aber bie Stifecnransmarinbemölan»
Ben, mein ©cBiff mar ancB uerlorcn, nnb moltte nicBtB meBr
nerficBern, BiS icB snlefet moBIBeBnIten in 9tntmerpen eintrnf
im 3nmtar 1868. Sn Stntmerpcn BaBe icB eine 3eitlnng ge=
legen, ba c3 SBinter mar, nacßBer Bin icB in fBnltnft nncB Ga=
bis gegangen, non bort mit ©als nncB fftio dfrmtbe bo ©nt,
non 9tio ©rnnbe Bin irtj mieber mit ®änten imcB .&anrc ge=
gangen. fttncB GnttöfcBnng Bin icB in a^nttaft nnct) ©mmtfen
nnb mit SoBten mieber nntf) Gabis gefegett nnb mit ©ats
nacB Otio ©rnnbe unb non bn mit fönten nin SatmontB
nad) tmniBnrg. »tnfimft 9tngnft 1869.
SJon .enmBnrg Bin ief) mieber mit ©ttidgut nacB fRio (Urnnbe
gefegett nnb non fRio ©rnnbe birect nncB SRnrfeilte. 9tt3 mir
in äRarfeitte antamen, mar ber beutfcB^frnnsöfifcBe Srieg nn3=
ge&rocBen, e3 mar im 9tngnft 1870, at3 icB in SRnrfciEe eintraf,
StB Batte bie fransöfifetje Slotte Bei fDtntngn naffiert, Batte
nucB teine 9tf)nung non .trieg. S<B Bin einen BntBen Sag smi=
fcBen bie Stotte bnrcBgefegett, feiner Bat ficB um micB ge=
fümmert, mir fonnte nnct) feiner ma3 anBaBen, ba i(B nacB
SranfreicB Sabung nn fBorb Botte. ®ie Sabnng ®nute mar
fcBneH getöfcBt unb 93nEaft eingenommen unb mar fomit fee=
ftar, eS mar furtBtBnr nnruBig bort, bie Srnnnen non Slfricn
sogen alte inSrnnfreicB ein, birect nnct) bem.triegSfcBnuntafe,
ba3 ScBen mar man bort nicBt meBr ficBer. ScB mncBte, bafe
icB meine SrncBt Befommc, um fo fcBncH mie mögtief) au3 bem
>5nfcn sn fommen. ®er Sreinan nacB ^mmBurg mnr mir non
BlnriS nu3 sngeftcEt, idj naBm einen ©cBtennbamnfer nn, ber
mief) nnct) ©ee BraiBtc, bie noiB feBtenben ©eget mürben auf
©ee angcfcBtagen. Gnbe Stuguft Bin ief) non SRarfeiEe nncB
●5amBnrg nBgegangen, nt3 icB auf ber .S)üBc non GSiBrattnr
mar, feBrte iiB in ©ifirnttar ein, ging nn 8nnb nnb Börte, bnf)
atanoteon am 2. ©cntemBer gefangen mar, e3 mar am 7.
©eptemBer nt3 iiB ©iBrattar antief. 9ttte Scutc rebeten mir
sn, bort sn BteiBen, ba ber Srieg nicBt mcBr tauge anBattcn
fann. ®cr ®rieg Biett aber nocB eine siemticBe Seit an nnb
BaBe noct) Bi3 snm 3. ScBrnar 1871 in ©iörattnr getegen. 5Bon
©iBrnitctr Bin icB mieber nnct) Gabis gegangen nnb BnBe ©nts
nnct) Otto ©rnttbe bo ©nt eingenommen. ®ie bentfcBcn ©ct)iffe
tagen nocB bort, mie ief) fic 1870 oertnffen Batte. SBon SRio
©rnnbe ging ief) nnef) fötonteoibco mit Sabnng. 5ßon 9Rontc=
oibco in ajattaft nnct) aiarnnagnn um SerBn, SRnttBee naef)
atofaria oia Sttontcoibco sn taben. a^on fRofnria mürbe
ief) mit ^läuten nnef) .§amfmrg BefracBtet nnb fnm im Sannnr
1872 als tcBtcS ©cBiff megen Gife3 in $nmBnrg nn. SBon €)nm=
Burg ging icfi im Stprit 1872 nnef) aJernamfntco, oon bort nncfi
äRontcoibeo unb atnenoB 9ture3 mit Sabnng oon bort naef)
aiorto aftegre nnb snrücE mit Sabnng. ©iefetBe SaBrt maiBte
ief) smeimni. SBon ajuenoS 9fpre3 mürbe icB nnef) aiapfanbn
gefnnbt, nm gctroc£ncte3 SteifcB nacB fBrafitien sn tnben.
9tt.6 ict) bort anfam mar noef) fein ©tücf 3?ieB gefcBtncBtet, bie
©atabern mar neu anfgefmnt, aber nodj nicBt fertig. 5RacB

nnct) Gngtanb sn tnben. Sie Snbnng mnrbc einem ©npcr=
enrgo oon ben Qnbinnern uerfanft, nicBt mit ©etb, fonbern
altcrBnnb 9tippfncf)cn, at3 ©cBeren, Gattun fReiS nnb ©on=
ftigeS. ajeim Sanfef) erf)iett jeber ein @ta3 fRum mit aSnffer
ocrmifcBt. 9ftS ber fRum atte mnr, famen feine Snbinncr
meBr mit Sioibioi.
9fn 8nnb fonnte man nicBt liegen, ba fein ©nfen ba mar unb
mnf j ten b ie Snb inner mi t SaBrsengen nn a jorb gcBrnd j t
luerben. Ser Sioibioi mäcBft auf föäumen, jeber Batte eine
ftciice fßnrtie, e3 loarcn mancBmnt 100 unb tneBr sn gteicBcr
Seit nn ajorb nnb umr auef) feBr gefäBrtict) für nnS, im S-ntt
©treit anSgebrocBen märe. SBaffen burften fie nicBt mit=
Bringen, e3 mnren boef) immer aSilbc. 3Bir tagen circa eine
bentfcBc ffRcitc oom ganbe entfernt, an 8nnb fonnten mir
nicBt gcBcn, ba c3 sn gefäBrtict) lonr, eS maren noef) 60 000
Snbinncr bort. aiMr gingen alfo mieber nnct) fRio $nfcBe sn=
ruef, nm ben 9icft ber Sabnng einsnneBmen, baS anef) nicBt
fange bauerte nnb feisten unfere fReife oia £lueenfton nacB
airibgemater fort. 9{ncf) GntföfcBung in ajribgemnter gingen
mir noef) Garbiff nm SoBten naef) ©nnct SBomn3 sn laben,
Batten eine fcBönc fReife unb bie SfoBten roaren ancB Bnlb
getöfcBt. 9ff3 bic Sabnng getöfcBt mar, mürbe aJattaft eingc=
noinmen, nm nnct) ©nn Sago be GnBa sn oerfegetn nnb bort
SoBaf nnct) 93rcmerf)ouen sn tnben. Sn ©nn Sngo mar e3
bantal3 fef)r ungefnnb, nacB ein paar Sagen ftarB fct)on ein
fDtntrofe nm gcIBcn Q-icBcr, at3 GrfaB Batte ief) einen 9tcgcr
nngemnftert, ben ict) oBer Bei 9fnfnnft in atremerBaoen naef)
GnBa snrücffiBicEcn innftte, er Batte niemafS ©cBnBc unb
©trumpfe get ragen unb t ie f fur r fnü in a f remerBnoen ouf
ber ©trage unb ba3 im ftrengen aSinter 1865. S^ Botte if)m
Snfsseug nnb ©trumpfe gefanft , aber er fonnte fie nicBt
tragen, e3 mnr nnef) gerabe ©etegenBeit nacB GnBn, fonft
Bätte e3 oief ©cfb gefoftet al3 ißnffagier. 9ff3 bie Snbung
SoBof getöfcBt mnr. Bin icB nacB ®amBnrg gegangen, bn ict)
non .^omBurg naef) 8n ©neira BefrocBtct mar.
G3 mar ein ftrenger flBinter unb mein mar bo3 tetste ©cBiff,
bo3 in ©amfutrg nnfam, ba bie GtBc snfroBr. 9ff3 ief) bie
Sobung cinBotte, jonr bie GtBe mieber eisfrei nnb feiste bie
fRei fe noiB 8a ©neirn for t . fRacB 9tnfnnf t in 8n ©ueirn
mürbe bie 8abnng getöfcBt unb Gaffee nacB Srieft gefaben,
afon Srieft ging icB mit äReBt nnct) 9lio ©rnnbe be ©nt nnb
oon bort mit fönten nocB 5Rem Dorf. Sn fRero gtorf tarn icB
gerabe im aSinter nn, töfcBte bie 8abung in a?rooftin, erf)iett
bort neuen Sfnpfcr, bo3 feBr foftfpietig mor unb naBm noef)
©tnifgnt nacB 8a ©nnnra nnb ißorto GoBetto nn. 9Son 8a
©itncirn ging ict) mit Gaffee noef) $amBnrg im SaBre 1866.
5ßon CmmBnrg ging icB mit ©tücfgut und) SRonteoibeo nnb
aSnenoS 9fpre3, töfd)te bort bie 8abung nnb mürbe Bcfrad)=
tet nndj 5Rnon fpaofnnbu nm bort getrodneteS Steifdj naef)
airafitien sn toben. 9tt§ icB bort nnfam mor nocB fein ©tücf
a5ief) gefcBtocBtet, bie ©atnbern mar neu angelegt nnb nntfste
circa 60 Sage bort liegen, BiS bie Snbnng comptet mnr. 9ltS
id) mit ber Snbnng fertig mnr erBiett id) bie Drbcr 9fio be
Snnairo oor Drber ansutnnfen. 9tf3 ict) in 9fio be Snnniro
nnfam, fotfte bic Snbnng bort BteiBen. $nBe noct) 67 Sage
bort getegen, Bi3 bie Snbnng getöfcBt mar. Sie 67 Sage
lonrbcn mir atS Siegegetb BesoBtt. aSon 9fio be Snnairo
ging id) mit Gaffee und) §ntnBnrg nnb fnm im S'nni 1867
b o r t a n .

a?on ●immBnrg ging idj mit ©tüdgnt nntB fßort au fUrince,
ein fet)r nngcfnnber fßlais bnumtiger Seit, bie ganse 9Jtann=
fcBaft tag am getöcn SieBer barnicber. Gin Scidjtmatcofe
ftnrü nacB ein paar Sagen an Snnb, bie anbern Seute mnr=
ben bnrcB ben Soctor fomeit mieber BergefteEt, at3 bie 8n=
billig comptetiert mnr, bort nidjt tanger BteiBen müfsten. Sür
ben oerftorBenen ailnnn mürbe ein 9fegcr angeBcnert, mir
fonnten mit SfotB bie ©eget felsen iinB 9tnfer anfBicoen, eS
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circa 60 Siaßen mar meine Snbimg fo aicmlid; complet, ging
in @ee nadj 9?io be Janeiro ntn bort an löicfjcn, IjoBc nodb 67
Stngc in 8>Mo be Q'nneirii gelegen biS bie Sobnng gelöftbt
mar, eS mnren 67 Siegetage, c§ madite eine gute ??radt.
3?on ütio be Qnneiro Bin icB in S^nEnft nnefi iPnrnnngnn ge|'e=
gelt um StJnttBee nad iBnenoS StyreB äu laben. ®ie Snbnng
mürbe bort gclöfdt unb mar mieber Bcfrndtet in SBnUnit nad
ißntagoneä 9tio Stegro nm SEeiid nad 9tio be Janeiro 51t
laben, nniüte bort eBenfaltS meine Siegetage aBIicgen, BiB bie
Sabung complet mar.
91IB bie Sabung eingenommen mar, gingen mir ben Slnfe Biu=
nnter nad ber iBnrre. ®cr SBad'eritanb mar nidt günitig nnb
mufeten nod ein yoar Sage mnrtcn, BiB aulefet SBaifer genug
ba fein foEtc, erBielten 5inei Sootfen nm bnB @düf üBer bie
SJnrre äu lotfen.
9HB mir tlBer bie fBarre gingen, ftieü bnB @diff einige 9JtnIe
auf ®rnnb, fo bafe eB Icd mürbe, id Butte mir bcu SecE uBer
nidt fo fdl imm uorgefteEt, nIB er mor unb Bl ieB in ©ee,
Batten contrniren 3Sinb unb mnüten freusen. 9tIS mir einige
Sage in ©ee maren, mürbe ber Sed immer fdlimmer, fo bnü
mit ben tUnmyen baB ©diff nidt meBr gnt tens 8u Butten
mar. ättonteoibeo tonnten mir nidt uIB 97otBBufen erreiden,
ba ber SBinb contrair mar. SBMr maren aEe fdlaup uon ben
üielen uumuen, Bietten einen ©diffSrntB eutmeber nmteBrcn
ober erfnnfen. @B mnrbe Befdloffen, umäufeBren nnd fßutn=
goneB, bn fein nnberer grafen jn erreiden mnr. ®ie fBarre
mürbe and Bnlb mit gutem SBinb erreidt, fnmen nud gut
ÜBer bie fBarre unb gingen mieber nad bem SabungByla^.
®ie Sabung mnrbe gelöfdt nBer ber SecE mnr nidt an finben,
er mufde unter bem Sitpfer fein. ®n bort feine 9tnftoIten

finb ©diffe äu reparieren, fo mufjte bie SJtargnretBa conbem=
niert merben. Sie Sabung mürbe in ein nnbereB ©diff ncr=
laben unb mein ©duff mnrbe in Stuftion für bie 9tffccurn=
beure öffentl id uerfnuft.

föteine ©diffBBeintäimg mürbe in fßntagonieu n&gemnftert
unb mit einer gntfdnbigung entlnffen, ba fie bort mieber
Scfdnftignng erBielten. Ser ©tenermnnn Befnm bort mieber
eine .fieuer nnd ßuropn, nndbem bort al lcB geregelt mnr
imBrn id tPaffnge alB fßaffngier mit bem Snmpfer 5ßata=
gonicB nnd 93uenoB StyreB. 9n SSuenoB SfyreB tag ber
Sampfer 3fio, ünpt . Sorensen. fEndbem id meine ©adicn
(●?>nuarie) Becubet Batte, nnBm id ein SBiEett 2. (Stnffe auf
bem 3fio nacB .fiamBurg. (CStner, ber fein ©diff nerloren But,
BcäaBtt mir ben BntBen 33rei§). ©0 fmu id bann in bie erfte
Kajüte für ben BntBen fPreiB, tiefen nncB SJtonteoibeo, ©nn=
toS, 3ffo be Snneiro nnb SiffaBon nnb crreicBten .fbamBurg
ben testen fDtni 1874 nad 40tngiger fEeife. 3d fnm beB 5D7or»
genB 31t .Cianfe nnb erfnBr, bnB meine ©dmiegermuttcr im
■flerBft 1873 uerftorBcn mnr. 9d BtieB suBnufe unb nnBm
bnB (Sfrnnbftücf für 12 000 fflfnrf Konrnnt nnb baB 5Binnen=
®runbftücE für 1000 SOt. K. üBer.
?tin SfooemBer 1862 non CmmBnrg gefaBren mit SEargaretBn

9tn .?inmBurg gemefen im Sanuar 1865
Q u n i
3 n t i
?fut i
SeBruar 1872

3n ißerfon oBue ©rijiff 3U '©anfe gefommen
30. StEay 1874

1866

1867

1869

H i e r e n d e t d e r B e r i c h t .

S B 7 m

s c h i e d e n h e i l u n t e r d e n e i n z e l n e n I n d i v i d u e n e n t g e g e n , w i e b e i
d e n S c h o n e r n , d i e v o r z u g s w e i s e d u r c h G a i i e l s e g e l l o r t b e w e g t
w e r d e n . E s r ü h r t d i e s d a h e r, d a ß d i e s e r S c h i l l s t y p n e u e r d i n g s
zu a i len mögl ichen Zwecken und in den versch iedensten Größen
Ve r w e n d u n g i i n d e t .
Vo r e i n i g e n J a h r z e h n t e n k a n n t e m a n n u r d e n z w e i m a s t i g e n
Ga l le l schoner. E r kam nament l i ch fü r k le ine , schar igebau te und
mehr zum Schne l lsege ln a ls zum Last t ragen e inger ich te te Fahr¬
z e u g e s o w i e l ü r L o t s e n s c h o n e r, K r e u z e r - u n d R e n n j a c h t e n z u r
Anwendung , D iesem lo lg te de r D re imas t -Ga l l e l schoner, de r s i ch
nach und nach immer mehr e inbürge r t und den Dre imas t -Topp¬
segelschoner sowie die Br igg al lmähl ich verdrängt,
l n E u r o p a I s t m a n h i e r b e i s t e h e n g e b l i e b e n u n d w e n d e t l ü r d i e
nächstgrößeren Schitle die beliebte Barktakelung an, die nicht
allein lür die große Küstenlahrt, sondern auch lür die atlantische
und lange Fahrt sehr geeignet ist. In Amerika dagegen, wo in der
a l lgemeinen Küsten lahr t (Westküste) und im St i l len Ozean längst
schon in der Holzlahrt Schilfe von großen Abmessungen beschäi-
tigt werden, sind bereits seit längerer Zeit Viermast-Gallel-

s c h o n e r i n B e t r i e b ! “

Middendorf gehl dann auf die großen amerikanischen Füni-,
Sechs- und S iebenmastschoner e in , Sch i f fe , d ie der europä ische
Schi l lbau nicht gekannt hat.

A n m e r k u n g :
R a h m s t o r f s S c h i l l e n t s p r a c h e t w a d e m h i e r d a r g e s t e l l t e n R i ß .
(Vgl . das Gemälde auf der a l ten Tasse S. 12, das e inz ige noch
exist ierende Bi ld des Schi ffes) , Diese Takelung hal te große Ähn¬
l i chke i t m i t de r im le t z ten F ie l t da rges te l l t en Schonerb r igg . D ie
le tz tere hat te jedoch zwischen den be iden Masten aussch l ieß l ich
S t a g s e g e l , w ä h r e n d d i e s e r S c h o n e r a n j e d e m M a s t e i n G a fl e l -
s e g e l l u h r. E s g a b z a h l r e i c h e Va r i a n t e n , u n d d i e B e n e n n u n g e n
sind n icht immer e indeut ig . Middendor l kennzeichnet d ie Schoner
l o l g e n d e r m a ß e n : „ D i e S c h o n e r b i l d e n g l e i c h s a m d e n O b e r g a n g
von den Raasch i i ten zu den Sch i i ten mi t Gafie lsege ln . Während
bei den Raaschi l ien d ie Raasegel d ie größere Häl f te der Segel¬
fläche ausmachen, dominieren bei den Schonern schon die Gallel¬
und Stagsegel; die Fläche der letzteren ist hier größer als die
Hälfte des ganzen Segelareals. Eine solche Takelung verleiht
e inem Schoner oder e inem Dre imastschoner annähernd das Aus¬
sehen einer Schonerbrigg resp. einer Schonerbark, sie eignet sich
besonders fü r Sch i f fe , d ie fü r e ine gewöhn l iche Schoner take lung
reichlich groß und für Raaschilflakelung noch zu klein sind.“
Uber den re inen Ga l l e l schoner, de r ke ine Raasege l mehr i äh r t ,
sch re ib t M iddendo r f i n se inem g rund legenden Werk „Bemas tung
und Takelung der Schi l ie“ (1903):
„Bei keiner anderen Schiitsgattung tritt uns eine so große Ver-
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Die Neubauten der Reiherstiegwerft 1874—1925
Nachtrag zu „Aus der Vergangenheit der Reiherstiegwerft" von Dr. Walter Kresse

( F o r t s e t z u n g )

B a u - N r . T y p N a m e A u f t r a g g e b e r B a u j a h r B r . T .

3 4 0 D a m p f e r

D a m p f e r

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
L e i c h t e r

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
A l s t e r b o o t

A l s t e r b o o t

A l s t e r b o o t

D a m p f e r
D a m p f e r
S c h u t e

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r
D a m p f e r
A l s t e r b o o t

A l s t e r b o o t

B a r k a s s e

L e i c h t e r

D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
B a r k a s s e

D a m p f e r
D a m p f e r
L e i c h t e r

D a m p f e r

D a m p f e r
E i s b r e c h e r

D. S. Dampfer
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
L e i c h t e r

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D. S. Dampfer
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r

N e k o

R h a e t i a

P e r n a m b u c o

P o l y h y m n i a
E m m a S a u b e r

L i s s a b o n

N a p o l i

D. Dampfsch. -Ges. Kosmos

H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e

Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Deutsche Dampfsch. -Rhed.
S a u b e r G e b r .

Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
O . L . E i c h m a n n

O e t l i n g G e b r.
D. Dampfsch. -Ges. Kosmos
D. Dampfsch. -Ges. Kosmos
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
D i r e k t , d . A l s t e r - D a m p f b o o t e
H . E . J u s t u s

O t t o W i c h m a n n

C . W o e r m a n n

C . W o e r m a n n

F i n a n z d e p u t a t i o n
H . M . G e h r c k e n s

H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
A . K i r s t e n

F i n a n z d e p u t a t i o n
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
H . E . J u s t u s

O t t o W i c h m a n n

R e i h e r s t i e g S c h i f f s w. u . M a s c h i n e n f a b r i k
C . W o e r m a n n

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e

Dampfsch . -Rhed . Hansa
D. Dampfsch.-Ges. Kosmos

Deutsch-Aus t r. Dampfsch . -Ges .
Deutsche Dampfsch. -Rhed.
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
D. Dampfsch . -Ges . Kosmos

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
Re ihe rs t ieg Sch i f f sw. u . Masch inen fabr i k
W a c h s m u t h & K r o g m a n n
D e u t s c h e O s t - A f r i k a L i n i e

H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e

D. Dampfsch. -Ges. Kosmos
F i n a n z d e p u t a t i o n
F i n a n z d e p u t a t i o n
Deutsche Dampfsch. -Rhed.
F i n a n z d e p u t a t i o n
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
D. Dampfsch . -Ges . Kosmos
Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
D e u t s c h e O s t - A f r i k a L i n i e

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .

1881 1718

34119) 1 8 8 2 3 5 5 3

3 4 2 1 8 8 2 2 0 2 7

3 4 3 1882 1 4 5 4

3 4 4 1 8 8 2 1 3 0 7

3 4 5 1 8 8 2 2 0 0 0

3 4 6 1 8 8 3 1 2 9 2

3 4 7 / 3 4 8 1883

3 4 9 1 8 2 4K a m b y s e s
T o t a l e s

H u n g a r i a

1883

1 8 0 83 5 0 1883

2 0 3 63 5 1 1883

3 5 2 1883

3 5 3 1 8 8 3S t a a r

O s c a r

A n n a W o e r m a n n

E r n a W o e r m a n n

3 5 4 1883

3 5 5 1 1 1 01883

1 1 1 03 5 6 1883

3 5 7 1 8 8 4

3 5 8 S t o c k h o l m

F r a n c i a

S i l v i a

N e u w e r k

C a m p i n a s
C o n d o r

A l f r e d

R . S . & M . 1

1 8 8 4 6 0 7

3 5 9 1 8 8 5 2 1 3 8

3 6 0 8 9 31885

3 6 1 1885 1 7 1

3 6 2 2 2 0 51886

3 6 3 1 8 8 6

3 6 4 1 8 8 6

3 6 5 1 8 8 6

3 6 6 1 8 8 6

3 6 7 C u r i t y b a

B e l g r a n o
S a n N i c o l a s

F l a n d r i a

S t e i n h ö f t

P e n t a u r

S o l i n g e n
O c e a n a

Paraguassu
H e r o d o t

P a t a g o n i a
R . S . & M . 2

K ö h l b r a n d

K a i s e r

1887 2 4 3 0

3 6 8 2 5 7 81888

3 6 9 1887

3 7 0 2 0 4 11888

3 7 1 2 4 7 91 8 8 8

3 7 2 2 8 0 31889

3 7 3 2 8 7 41 8 8 9

3 7 4 2 5 8 21 8 8 8

3 7 5 2 6 6 81 8 8 9

3 7 6 2 8 4 81 8 8 9

3 7 7 3 1 2 21889

3 7 8 1889

3 7 9 1 5 21 8 9 0

3 8 0 2 9 0 01 8 9 0

3 8 1 / 3 8 2 3 2 21 8 9 0 j e

3 8 3 V e n e t i a

T a n i s

Nr. 3, Eisfuchs
E l b e

I r e n e

C a p i t ä n K a r p f a n g e r
B a b i t o n g a

1890 2 8 9 1

3 8 4 3 0 3 31 8 9 1

3 8 5 5 8 91891

3 8 6 1 8 81 8 9 1

3 8 7 3 4 6 61892

3 8 8 2 6 41 8 9 2

3 8 9 2 3 7 31 8 9 3

3 9 0 / 3 9 1 1 8 9 3 j e 3 5 4
3 9 2 3 8 7 3M e m p h i s

M e n d o z a

A r g e n t i n a
P a r a n a g u a
C o r d o b a

K ö n i g

Pe t ropo l i s
B e l g r a n o
B a h i a

P e l o t a s

S a n t o s

A t h e s i a

Cap Frio

1893

3 9 3 3 8 3 41 8 9 4

3 9 4 3 8 3 01 8 9 4

3 9 5 2 8 0 31 8 9 4

396 2»)
397 21)

4 8 7 31 8 9 4

4 8 2 01 8 9 5

3 9 8 4 7 9 21 8 9 6

3 9 9 1 8 9 6 4 7 9 2

4 0 0 1897 4 7 9 9

4 0 1 1897 3 9 4 4

4 0 2 1 8 9 8 4 8 5 5

403 22) 5 7 5 11899

5 7 0 41 9 0 04 0 4

1 9 ) 1 . D a m p f e r m i t m e h r a l s 3 0 0 0 B r. T.
) 1 . D a m p f e r m i t m e h r a l s 4 0 0 0 B r. T.

3 1 )1. Doppelschrauben-Uberseedarapfer
”) 1. Dampfer mit mehr als 5000 Br.T.s o
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B r . T .B a u j a h rN a m e A u f t r a g g e b e rB a u - N r . T y p

5 7 0 41 9 0 0H a m b u r g - S ü d a m . D a m p f s d i . - G e s .
D e u t s c h e O s t - A f r i k a L i n i e

D e u t s c h e O s t - A f r i k a - L i n i e

H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
D e u t s c h e O s t - A f r i k a L i n i e

W o e r m a n n - L i n i e

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
Hamburg -Südam. Dampfsch . -Ges .
Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
H a m b u r g - A m e r i k a L i n i e
W o e r m a n n - L i n i e

S c h o e n f e l d 8 i W o l f e r s

H . W i l h . D i e c k m a n n j r.
W o e r m a n n - L i n i e

M a s c h m a n n & A h r e n s

D. Dampfsch. -Ges. Kosmos
D. Dampfsch. -Ges. Kosmos

F i n a n z d e p u t a t i o n
Deu tsch -Aus t ra l . Dampfsch . -Ges .
W o e r m a n n - L i n i e

Deu tsch-Aus t ra l . Dampfsch . -Ges .
W o e r m a n n - L i n i e

G e t r e i d e h e b e r - G e s e l l s c h .

K o h l e n h e b e r - G e s e l l s c h a f t

W o e r m a n n - L i n i e

L ü t g e n s & R e i m e r s
W o e r m a n n - L i n i e

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
W o e r m a n n - L i n i e

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
D e u t s c h - A m e r i k . P e t r . - G e s .

Reiherstieg Schiffsw. u. Maschinenfabrik
W o e r m a n n - L i n i e

Re ihe rs t ieg Sch i f f sw. u . Masch inen fabr i k
D e u t s c h - O s t a f r i k a - L i n i e

W o e r m a i m - L i n i e

F o h r t m a n n & B e h n e

S a w i t z k y & S t a r s c h e n e t z k y - L a p p a
E i d e r D e m p s t e r & C o .
L ü b e c k e r H a n d e l s k a m m e r

K i r s t e n

W o e r m a n n - L i n i e

Hamburg -Südam. Damp fsch . -Ges .
H a m b . - C u x h a v. F i s c h d . A G . „ A l t e L i e b e "

H a m b . - C u x h a v. F i s c h d . A G . „ A l t e L i e b e “
H a m b u r g e r S t a a t
W o e r m a n n - L i n i e

Re ihe rs t ieg Sch i f f sw. u . Masch inen fabr i k
S e e b e r u f s - G e n o s s e n s c h .

P i o n i e r - B a t l . 9 H a r b u r g
F i s c h d . A G . „ A l t e L i e b e " , C u x h a v e n
K a i s e r l . W e r f t , K i e l
K a i s e r ! . M a r i n e

H a n s a H o c h s e e fi s c h e r e i A l t o n a

R e e d e r e i S e e s t e r n

R e e d e r e i S e e s t e r n

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r ] . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r ! . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

D a m p f e r
D a m p f e r
D. S. Dampfer
D a m p f e r
D a m p f e r
D. S. Dampfer
D a m p f e r
D. S. Dampfer
D a m p f e r
D a m p f e r
D. S. Dampfer
D a m p f e r
D a m p f e r
D. S. Dampfer
Sch lepper
L e i c h t e r

D. S. Dampfer
D. S. Dampfer
D. S. Dampfer

D. S. Dampfer
B a r k a s s e

D a m p f e r
B a r k a s s e

D a m p f e r
D a m p f e r
P o n t o n

P o n t o n

D a m p f e r
4 3 3 / 4 4 2 K a s t e n - S c h u t e n

D a m p f e r
D. S. Dampfer
D a m p f e r
D. S. Dampfer
M o t o r t a n k s c h i f f

P o n t o n f ü r D o c k I I I

D a m p f e r

Sch lepper
D. S. Dampfer
D. S. Dampfer
Sch lepper

Sch lepper
B a r k a s s e

E i s b r e c h e r

D a m p f e r
D a m p f e r
D a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i schdampfe r
Hafen-Lotsen-Dampfer
D. S. Dampfer
H a f e n b a r k a s s e

B a r k a s s e

P f e r d e b o o t e

F i s c h d a m p f e r
P o n t o n s

U - B o o t s - D r u c k k ö r p e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
H e i z ö l f a h r z e u g

H e i z ö l f a h r z e u g
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r

”) 1. Dampfer mit mehr als 6000 Br.T.
“) 1. Dampfer mit mehr als 7000 Br.T.
”) 1. Dampfer mit mehr als 9000 Br.T.

Cap Roca
G o u v e r n e u r

K u r f ü r s t

P r i n z E i t e l F r i e d r i c h

P r i n z W a l d e m a r

F e l d m a r s c h a l l

E m i l i e W o e r m a n n

Cap B lanco
D a n i a

P o l y n e s i a
J u p i t e r
S a n t a R i t a

B a v a r i a

A d o l p h W o e r m a n n

4 0 5

3 3 3 61 9 0 04 0 6

5 6 5 519014 0 7

4 6 5 019024 0 8

1902 4 6 5 04 0 9

6 1 4 2190341023)
2 4 8 61 9 0 34 1 1
7 5 2 3412 2J) 1 9 0 4

1 9 0 5 3 8 9 84 1 3

6 0 2 21 9 0 44 1 4

1 9 0 54 1 5

4 6 5 04 1 6 1 9 0 5

3 9 0 01 9 0 54 1 7
6 2 2 51 9 0 64 1 8

1 9 0 64 1 9

1 9 0 64 2 0

6 5 0 019074 2 1 G e r t r u d W o e r m a n n

M a r i e M a s c h m a n n

R o d a

H e l u a n

M a r i n e v e r w a l t u n g X I I .
I s e r l o h n

S a n a g a
H a m m

A l i n e W o e r m a n n

G e t r e i d e h e b e r M

K o h l e n h e b e r 3

L u l u B o h l e n

4 2 2 1 9 0 7

7 2 0 0

7 2 4 6

1 9 0 84 2 3

1 9 0 84 2 4

4 2 5 1 9 0 8

4 6 6 74 2 6 1 9 0 9

4 2 7 1 9 0 9

4 5 9 819104 2 8

3 1 3 31 9 1 04 2 9

4 3 0 1 9 1 0

4 3 1 1 9 1 0

4 3 2 1 9 1 0 3 1 5 9

1 9 11

4 4 3 6 0 6 2H e n n y W o e r m a n n
B a h i a B i a n c a

P r o f e s s o r W o e r m a n n

B a h i a C a s t i l l o

W o t a n

1 9 11

44 425) 1 9 1 2 9 3 4 9

4 4 5 1 9 1 2 6 0 6 1

44 626)
44727)

9 9 5 01 9 1 3

5 7 0 31 9 1 3

4 4 8 1 9 1 3

4 4 9 H a u s s a

R . S . & M . 7

K i g o m a
H i l d e W o e r m a n n

A d o l f B r i n k m a n n

B a r t a w a

A f r i c a n

L ü b e c k

A l s t e r

W a r e g g a
I t a j a h i
B e r g e d o r f
W o h l d o r f

L o t s e I .

W a d a i

R . S . & M . 1 0

S e e b e r u f s - G e n . I I

3 8 71 9 1 3

4 5 0 1 9 1 3

4 5 1 8 1 5 61 9 1 4

4 5 2 1 9 1 4 / 1 5

1913/14
7 3 7 1

4 5 3

4 5 4 1 9 1 4

4 5 5 1 9 1 3 / 1 4

1 9 1 4 / 1 54 5 6

4 5 7 1 9 1 4 9 9 7

4 5 8 1 9 1 4 / 1 5

1 9 1 4 / 1 5

1 9 1 4 / 1 5

1 9 1 4 / 1 5

3 8 3 0

4 5 9 4 1 5 5

4 6 0 2 2 6

4 6 1 2 2 6

4 6 2 1 9 1 5

4 6 3 1 9 1 5 / 1 6

1 9 1 4 / 1 5

7 4 9 7

4 6 4

4 6 5 1 9 1 5

4 6 6 / 4 7 9 1 9 1 5

4 8 0 1 9 1 5N e u w e r k

4 8 1 / 4 8 4

4 8 5 / 4 8 7

1 9 1 5

1 9 1 6

4 8 8 B u n t e K u h

S e e s t e r n

R e i h e r s t i e g
D i r k V . M i n d e n

M a x S c h i n c k e l

1 9 1 7 2 2 6

4 8 9 1 9 1 7 2 2 6

4 9 0 1 9 1 7 2 2 6

4 9 1 1 9 1 7 2 2 7

4 9 2 1 9 1 7 2 2 7

4 9 3 1916 2 2 7S y l t
4 9 4 W o l l i n 1 9 1 6 2 2 7

4 9 5 D i r e k t o r S c h a u s e i l

Professor Pagel

1 9 1 7 2 2 6

4 9 6 1 9 1 7 2 2 6

“) größter Dampferneubau der Reihersliegwerft
”) 1. Motortankschiff der Reiherstiegwerft

1 6



B a u j a h r B r . T .A u f t r a g g e b e rN a m eB a u - N r . T y p

2 2 61917K r o n p r i n z W i l h e l m
K r o n p r i n z R u p p r e c h t
H e r z o g A l b r e d i t
P r i n z L e o p o l d
P r i n z H e i n r i d i

G r a f B o t h m e r

V . K l u d r

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

H a m b u r g - S ü d a m . D a r a p f s d i . - G e s .
C . A n d r . H ü b s d i

Reiherstieg Sdiiffsw. u. Maschinenfabrik
K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

W o e n n a n n - L i n i e

W o e r m a n n - L i n i e

D. Dampfsch . -Ges . Kosmos

R e e d e r e i F r i g g a
I n d u s t r i e P e s c a e S o t t o p r o d o t t i , R o m a

I n d u s t r i a P e s c a e S o t t o p r o d o t t i , R o m a

F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
U - B o o t s - D r u c k k ö r p e r
D a m p f e r

Sch lepper
M o t o r b a r k a s s e

F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r

F i s c h d a m p f e r
F i schdampfe r
F i s c h d a m p f e r
M . - B o o t e

D a m p f e r
D a m p f e r

D a m p f e r
D a m p f e r

F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
f r e i

4 9 7
2 2 61 9 1 74 9 8

1 9 1 7 2 2 04 9 9
2 8 319175 0 0
2 8 31 9 1 75 0 1
2 2 51 9 1 75 0 2
2 2 61 9 1 75 0 3

1917/18
1 9 2 0 / 2 1

5 0 4 / 5 0 7
7 2 7 4L a C o r u n a

M a r k u s

R . S . & M . 8

M a x K o c h e n

H a m b u r g
D r . H e l f f e r i c h

V. Joncquieres
D r . R i e s s

M 1 0 5

W a h e h e

W a d a i

S e s o s t r i s

A e g i r
Pesce Spada
S a r d e l l a

5 0 8
1 9 2 05 0 9

1 9 2 05 1 0

1 9 1 7 2 2 75 11
1 9 1 7 2 2 95 1 2

2 2 81 9 1 75 1 3
2 2 81 9 1 75 1 4

2 2 71 9 1 75 1 5
1 9 1 8 / 1 9

1920/21
M 1 0 65 1 6 / 5 1 7

4 6 8 75 1 8
1 9 2 2 4 6 6 65 1 9
1 9 2 1 / 2 2 4 0 1 55 2 0

4 4 9 91 9 2 35 2 1

1 9 2 3 / 2 4

1923/24
5 2 2

5 2 3

5 2 4

5 2 5 f r e i

D a m p f e r

L a d e p r a h m
L a d e p r a h m
M . - B o o t

M . - B o o t

S e e b ä d e r d a m p f e r

9 9 11921K i r s t e n

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

K a i s e r l . M a r i n e

V i o l a5 2 6

1 9 1 7 / 1 9

1 9 1 7 / 1 9

5 2 7

5 2 8

1 9 1 95 2 9 M 1 2 9

M 1 3 0 1 9 1 95 3 0

1 9 1 95 3 1

5 3 2 f r e i
2 3 7D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

C u x h a v . H o c h s e e fi s c h e r e i

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

19215 3 3 F i s c h d a m p f e r
F i schdampfe r
F i schdampfe r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i schdampfe r
F i s c h d a m p f e r

F i schdampfe r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r

F i schdampfe r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r
F i s c h d a m p f e r

B r o o k

S e n a t o r O ' S w a l d

P i c k h u b e n

S e n a t o r v . M e l l e

W a n d r a h m

S t u b b e n h u k

S t e i n h ö f t

Schopens teh l
I s l a n d

G r ö n l a n d

N o r d l a n d

N e u f u n d l a n d

K a t t r e p e l
B a u m w a l l

R ü x t e r

S t e c k e l h ö r n

H e r r l i c h k e i t

B a r k h o f

2 3 819215 3 4
2 3 819215 3 5
2 3 919215 3 6
2 3 919215 3 7

1921 2 3 55 3 3

2 3 619215 3 9

2 3 519215 4 0

3 7 81 9 2 25 4 1

3 8 11 9 2 25 4 2
3 7 31 9 2 25 4 3
3 7 31 9 2 25 4 4

2 3 61 9 2 25 4 5
2 3 61 9 2 25 4 6

1 9 2 2 2 3 65 4 7

2 3 51 9 2 25 4 8

2 3 51 9 2 25 4 9

2 3 91 9 2 35 5 0

5 5 1 f r e i

5 5 2 f r e i

M o t o r s c h i f f

f r e i

F i schdampfe r
F i s c h d a m p f e r
Sch lepper
M o t o r - F i s c h f a h r z e u g

D a m p f e r
D a m p f e r
S c h u t e n

P o n t o n

Sch lepper
Sch iepper
D a m p f b a r k a s s e n
M o t o r s c h l e p p e r

5 9 81 9 2 0H . K l i n c k , K i e l553 28) J u l i u s

5 5 4
2 3 9D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

D e u t s c h e S e e fi s c h . A G .

P a r t e n - R e e d e r e i G r o h m

A . K i r s t e n

A . K i r s t e n

L ü t g e n s & R e i m e r s
Hugo S t innes G .m.b .H .
O e l w e r k e J u l i u s S c h i n d l e r

J o h a n n B e n n s t e i n

F i n a n z d e p u t a t i o n { O r d n u n g s p o l i z e i )
Re ihe rs t ieg Sch i f f sw. u . Masch inen fabr i k

1 9 2 3G r i m m

C r e m o n

D e u t s e a g
G r o h m

D e s d e m o n a

C l e o p a t r a

5 5 5
2 3 51 9 2 25 5 6

1 9 2 35 5 7

1 9 2 45 5 8

1921 1 3 0 45 5 9

1 3 0 519215 6 0

1 9 2 45 6 1 / 5 7 0
1 9 2 45 7 1

1 7 31 9 2 4O e l s c h i n d l e r V I

F r i t z

O r d n u n g s p o l i z e i I , I I , I H
R . S . & M . 1 2

5 7 2

1 9 2 45 7 3
1 9 2 45 7 4 / 5 7 6
1 9 2 55 7 9

“) 1. Motorschiff für Trocfcenfracht
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Fün fundzwanz ig P fenn ig
D i e D e u t s c h e W e r f t h ä l t e i n e n u n b e s t r i t t e n e n R e k o r d : D a s

Mittagessen kostet uns nur 25 Pfennig. Natürlich kostet
es mehr; aber wir bezahlen nur 25 Pfennig. Nun ist es klar,
d a ß m a n f ü r d i e s e n P r e i s n i c h t m i t e i n e m D i n e r b e i J a c o b

konkurrieren kann; das könnte man auch nicht, wenn das
E s s e n b e i u n s 1 D M k o s t e n w ü r d e . D o c h d a ß m a n b e i e i n e m

Preis von 1DM ein erhebl ich gehaltvol leres Essen zube¬
reiten könnte als bei einem Preise von 25 Pfennig, das
i s t s e l b s t v e r s t ä n d l i c h .

Um d iese Frage geh t es heu te . Es in te ress ie r t uns zu
erfahren, wie die Belegschaft über das Verhältnis Qual i¬
t ä t — P r e i s d e n k t . S o l l d a s E s s e n s o b l e i b e n u n d w e i t e r h i n

d ie Anerkennungsgebühr von 25 Pfennig gezahl t werden
o d e r s o l l t e n w i r u n s g e h a l t v o l l e r e s E s s e n l e i s t e n f ü r
e i n e n e t w a s h ö h e r e n S a t z . W i r w o l l e n a n d e r e F i r m e n n i c h t

nachahmen, aber es ist doch interessant zu wissen, daß sich
allgemein eine Beteiligung des Gastes mit 80 Pfennig bis
1,— DM als das Günstigste herausgestellt hat. Daß diese
Kostenerhöhung, wenn wir s ie auch bei uns durchführen
w ü r d e n , a u s s c h l i e ß l i c h d e m E i n k a u f b e s s e r e r L e b e n s m i t t e l
d i e n e n s o l l , b r a u c h t n i c h t e r w ä h n t z u w e r d e n . D e r A r b e i t s ¬

tag ist lang, und nur wenige haben die Mögl ichkei t , in¬
folge eines kurzen Weges zur Werft sich durch das liebe¬
v o l l z u b e r e i t e t e E s s e n d e r H a u s f r a u z u s t ä r k e n . W ü r d e n

es die jenigen, d ie von wei t herkommen, n icht begrüßen,
ein handfesteres Mittagessen vorgesetzt zu bekommen? In
d e r n ä c h s t e n L o h n t ü t e w e r d e t I h r e i n e n Z e t t e l v o r fi n d e n ,

auf dem jeder vermerken möchte, welche Lösung ihm am
angenehms ten wä re . D ie Werks ta t t s ch re i be r so l l en d i e
Zettel einsammeln und in der Sozialabteilung abgeben.

L e i c h t a t h l e t i k

Im September bekamen die Leichtathleten noch einmal viel
zu tun, bevor der Sommer für sie zu Ende ging.
Nachdem gleich am 1.9. unser eigenes Sportfest stattfand
(Bericht in der September-Zeitung), ging es am Nachmittag
des g le ichen Tages be i der Deutschen Bank für unsere
Männer weiter. Sie hatten den Titel im Mannschaftskampf,
den sie im vorigen Jahr geholt hatten, zu verteidigen. Lei¬
d e r w a r d i e K o n k u r r e n z z u s t a r k , u n d s i e k a m e n n u r a u f
e i n e n 3 . P l a t z .

Am 15. 9. waren wir, wie in jedem Jahr, bei der Al l ianz
eingeladen. Starke Gegner machten es uns nicht einfach,
doch auch hier konnten wir mit den erzielten Ergebnissen
zufrieden sein. Bei den Männern errang Jörn Malchow im
Weitsprung einen 1. und im Diskuswerfen einen 3. Platz.
K a r l - H e i n z G e b e r s s c h a f f t e e s , z w e i m a l a u f d e n 2 . P l a t z z u

kommen; im 100-m-Lauf und im Diskus, beim Weitsprung
r e i c h t e e s f ü r i h n n o c h z u m 3 . E i n e n 1 . P l a t z h o l t e s i c h
R e i n e r P ü s c h e l i m D i s k u s w e r f e n . A u c h i n d e r K l a s s e I I
h o l t e s i c h J o a c h i m D o s e z w e i U r k u n d e n .

Bei der weibl ichen Jugend startete Kirsten Sudmann das
erste Mal für die DW und konnte gleich einen 1. Platz über
100 min der guten Zeit von 14,2 sec. belegen.
Einen 3. Platz im 100-m-Lauf und den Sieg im Weitsprung
h o l t e s i c h H a n n e l o r e P ü s c h e l b e i d e n F r a u e n .

Auch beide Staffeln waren erfolgreich, die 4Xl00-m-Staffel
d e r F r a u e n l i e f a l s 3 , u n d d i e d e r M ä n n e r a l s 2 . d u r c h s
Z i e l .

Waldlauf in Aumühle. Eine offiziel le Ausschreibung haben
wi r noch n icht , es bekommen aber a l le rechtze i t ig Be¬
s c h e i d , H a n n e l o r e P ü s c h e l

Und hier die Ergebnisse vom 22. 9. 1962
M ä n n e r , K l a s s e I :

J ö r n M a l c h o w : 6 , 5 2 We i t s p r u n g = 1 , P l a t z ( f ü r s e i n e
Leistung erhie l t Jörn den Wanderpokal) , 1,65 Hoch¬
sprung =3. Platz.

Reiner Püschel : 40,00 mSpeer =2. Platz, 27,65 mDis¬
kus =3 . P la tz , 10 ,69 mKuge l =3 . P la tz . Im Wer fe r -
Dreikampf kam er auf den 2. Platz.

M ä n n e r , K l a s s e I I :

Joachim Dose: Weitsprung 5,90 m1, Platz.
S e n i o r e n , K l a s s e B

Rüd ige r Suh l : D re i kampf 2 . P la tz , 800 m in 2 :46 ,5 =
3 . P l a t z .

Weibl . Jugend:
Kirsten Sudmann: Dreikampf 1464 Pkt. =3. Platz.

F r a u e n :

Hannelore Püschel: 100 min 13,7 sec. =1. Platz, Weit¬
sprung 4,67 m=2. Platz, Hochsprung 1,25 m=3. Platz.

F e d e r b a l l :

Die Hamburger Federbal l -Einzelmeisterschaften 1962 sind
beendet. Die Sparte Federball unserer BSG beteiligte sich
an der Meisterschaft, die wieder als doppelte KO.-Runde
ausgetragen wurde, nur in den Herren-Klassen.
I m H e r r e n - E i n z e l d e r K l a s s e C u n d i n d e r S e n i o r e n - K l a s s e

erre ichten unsere Herren das Endspie l . Beide Endspie le
g i n g e n v e r l o r e n , u n d s o k o n n t e n w i r i m m e r h i n z w e i
beachtliche 2. Plätze belegen:

Herren-Einzel, Klasse C: 2. Holger Pnitzak
Senioren-Klasse (Spieler über 32 Jahre): 2. Hans Wegner.

Im Herren-Doppel erreichte das Gespann Wegner/Andre-
sen bei der großen Zahl der Meldungen einen schönen
4. Platz. Die Möglichkeit, den 3. Platz zu erreichen, wurde
im letzten Spiel offensichtl ich „verschenkt".
Abschließend kann gesagt werden, daß unsere Herren sich
besser als erwartet geschlagen haben und sicher einiges
mitnehmen konnten von der in diesem Jahr gut organi¬
s ier ten „Hamburger Federba l l -E inze lmeis terschaf t " .

B a h n a b s c h l u ß

Am 22. 9. war es soweit. Bei „einigermaßen" Wetter (leichte
Schauer, viel Wind) trafen wir uns das letzte Mal in diesem
Jahr auf der Anlage der "Blau-Weiß Al l ianz". Leider fehi-
ten auch hier viele unserer Aktiven. Die erste Enttäuschung
war schon die geringe Zahl der von der DW eingegangenen
Meldungen, aber daß diese wenigen es nicht fertigbrach¬
ten, vol lzähl ig zu erscheinen, ist a l les andere, nur nicht
erfreulich. Erfreulich war dann aber das Sportfest selbst,
b e i d e m d i e v e r b l i e b e n e n s i e b e n A k t i v e n d e r D W n o c h

gute Erfolge erzielten.
Wir hoffen sehr, daß sich die Beteiligung im nächsten Jahr
v e r b e s s e r t u n d d i e e i n z e l n e n A k t i v e n e t w a s m e h r I n t e r ¬
esse zeigen. Als nächsten Termin sollte man sich den 3. 11.
merken. Am diesem Tag star te t Weide &Co. wieder den
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E h e s c h l i e ß u n g e n :

Z i m m e r e r H a n s K o l d e v i t z m i t F r a u G i s e l a S i e t a s a m 2 8 . 7 . 1 9 6 2

Dipl.-Ing. Walter Grimm mit Frl. Elsa Bolte am 10. 8. 1962
He l fe r Hors t Dudde m i t F r l . E l i sabe th Schu lz am 24 . 8 . 1962

Poliererin Irmgard Oldenburg, geb. Schulz, mit Herrn Helmut Olden¬
burg am 24. 8 . 1962

Schlosser Norbert Pramor mit Frl. Ingrid Saas am 13. 9, 1962
H e l f e r G ü n t e r B e r n i t z m i t F r l . H e l g a Vo s s b e r g a m 2 1 . 9 . 1 9 6 2

Hobler Erwin Stephan mit Frau Anna Schützenmeister am 28. 9. 1962
Sch losser Rud i Kozuh mi t F r l . Kar la I senecker am 28 , 9 . 1962

H e r z l i c h e n D a n k f ü r d i e e r w i e s e n e Te i l n a h m e .

F r a u M a r t h a G e r l a d ]

F ü r d i e u n s e r e m l i e b e n E n t s c h l a f e n e n a u f s e i n e m l e t z t e n W e g e

gegebenen Beweise der Liebe und des treuen Gedenkens und
für die uns erwiesene Anteilnahme sagen wir der Betriebs¬
leitung. dem Betriebsrat und allen Kollegen unseren herzlichen
D a n k .

G e b u r t e n :

S o h n :

Maschinenschlosser Wolfgang Mair am 28. 8. 1962
S c h l o s s e r U w e W o l l n i c k a m 2 . 9 . 1 9 6 2

angelernter Schiffbauer Hans Bellenbaum am 13. 9. 1962
Masch inensch losse r Jü rgen R ingge r am 18 . 9 . 1962
E ' S c h w e i ß e r D i e t r i c h B a h r a m 2 3 . 9 . 1 9 6 2

K e s s e l s c h m i e d L e o T o l k s d o r f a m 2 6 . 9 . 1 9 6 2

E ' S c h w e i ß e r - A n l e r n e r W e r n e r B ö s e a m 2 6 . 9 . 1 9 6 2

M a s c h i n e n s c h l o s s e r R u d o l f R o i d n e r a m 7 . 1 0 . 1 9 6 2

A m a n d a K r e b s u n d K i n d e i

F ü r d i e e r w i e s e n e A n t e i l n a h m e s o w i e d i e v i e l e n K r a n z s p e n d e n

beim Heimgange meines lieben Mannes sage ich der Betriebs¬
leitung, dem Betriebsrat, der Belegschaft und allen Kollegen
m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

F r a u A . K r a t z k e u n d K i n d e r
T o c h t e r :

S c h l o s s e r W a l t e r S c h r ö d e r a m 2 6 . 7 . 1 9 6 2

A n s t r e i c h e r C l a u s H ö h k a m 3 1 . 8 . 1 9 6 2

S c h l o s s e r H o r s t R a m m a m 3 . 9 . 1 9 6 2

F e u e r w e h r m a n n K a r l - H e i n z B r a n d t a m 8 . 9 . 1 9 6 2

E ’ S c h w e i ß e r J e n s - U w e K a d e n a m 2 0 . 9 . 1 9 6 2

S c h i f f b a u e r A l f r e d Z a n d e r a m 2 8 . 9 . 1 9 6 2

H e l f e r H e i n r i c h A d l e r a m 2 9 . 9 . 1 9 6 2

Für d ie herz l ichen Beweise auf r ich t iger Ante i lnahme be im
Heimgang unseres lieben Entschlafenen Hermann Kerl sprechen
w i r u n s e r e n h e r z l i c h e n D a n k a u s .

Paula Kerl, geb. Spengler

F ü r d i e w o h l t u e n d e n B e w e i s e l i e b e v o l l e r Te i l n a h m e , d i e m i r

beim Heimgange meines l ieben Mannes Walter Eddelbütte l
zuteil wurden, sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat
und allen Kollegen meinen herzlichsten Dank.

K a t h i E d d e l b ü t t e l

H e r z l i c h e n D a n k f ü r e r w i e s e n e Te i l n a h m e .

F r a u M a r g a r e t e K r u g

F ü r d i e m e i n e m O n k e l H e r r n W i l l i T i e t g e n e r w i e s e n e T e i l ¬

nahme und Kranzspende bitte ich, im Namen der Angehörigen
meinen herzlichsten Dank aussprechen zu dürfen.

A u g . M ü l l e r
F ü r d i e u n s a n l ä ß l i c h u n s e r e r g o l d e n e n H o c h z e i t a m 2 1 . S e p t e m b e r 1 9 6 2
e r w i e s e n e n A u f m e r k s a m k e i t e n s a g e n w i r h i e r m i t d e r B e t r i e b s l e i t u n g

J o h a n n e s L a n g e u n d F r a uu n s e r e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

W i r g e d e n k e n u n s e r e r T o t e n

R e n t n e r

(früher Feuerwehrmann)
W i l l i T i e t g e n

gest. am 10. 9. 1962

R e n t n e r

( f r ü h e r T i s c h l e r )

G e o r g K r u g
gest . am 9 . 9 . 1962

R e n t n e r

( f r ü h e r M a s c h i n e n b a u e r )

K a r l - A u g u s t G e r l a c h
gest . am 10. 9 . 1962

R e n t n e r

( f r ü h e r B ü r o v o r s t e h e r

i m L o h n b ü r o )
H e r m a n n K e r l

gest . am 10. 9 . 1962

R e i n i g e r
K a r l B r a c h m a n n

ges t . am 7 . 9 . 1962

R e n t n e r

( f r ü h e r M e i s t e r

i n d e r E - W e r k s t a t t )

R o b e r t J u n g
gest . am 16. 9 . 1962

R e n t n e r

( f r ü h e r E l e k t r i k e r )
E r n s t K r a t z k e

gest . am 22. 9 . 1962

S c h l o s s e r

E r n s t K r e b s

gest . am 26. 9 . 1962

R e n t n e r

( f r ü h e r N i e t e r )
J o h a n n e s A n d r a a s s o n

gest . am 26. 9 . 1962

M a t r o s e

H a n s D r a a s c h

gest. am 1. 10. 1962
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