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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausrüstung l iegende Schi l fe

S. 798,

P robe fah r t 21 . 2 . 63 , Ab i . 1 .3 . 63

. Te l A v i v " ,

S. 560, „Long Lines",
P r o b e f a h r t 1 . 3 , 6 3 , A b i , M ä r z 6 3

S. 793, „Havgast"
P r o b e f a h r t v o r a u s s i c h t l i c h 2 8 . 5 . 6 3

Auf dem Helgen l iegen

Finship" (berei ts getauft , Stapel lauf sobald ElbeS. 791,

e isfre i )

S. 790 (Klaveness)
Stapellauf 20. 4. 63

S. 800 (Halle &Peterson)
Stapellauf 21.3, 63

S. 799 (Cargo Ships El Yam)
Stape l lau f vo rauss ich t l i ch M i t te Augus t

M i t Werks ta t ta rbe i t en begonnen :

S. 750 (Alvion)
K ie l l egung : 25 .3 .63

Das Titelbild zeigt den Spantriß der „Great Eastern", siehe Bericht .100 Jahre Kabelleger” S. 7. Die Zeichnung S. 14/15 gibt einen Ausschnitt
dem Generalplan desselben Schiffes. Beide Abbildungen sind Reproduktionen nach Original-Lithographien von DAY &SON, Lithographers

to the Queen, London, l.Jan. 1864. Sie geben Zeugnis von einer Präzision der Zeichenkunst, wie sie unsere Zeit nicht mehr kennt.
a u s
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i/VERKZEITUNG DEUTSCHE WERR
22. Jahrgang !27. Februar 1963 !Nr. 1/2

Was die letzten Wochen brachten ..
Der Stapellauf des Massengutfrachtschiffes „Finship"
sollte am Freitag, dem 1. Februar, morgens um 9.35 Uhr
stattfinden. Die „Finship" ist der fünfte der sechs 16 300
tdw-Massengut f rach te r, d ie d ie Deutsche Wer f t fü r
wegische Reeder baut. Die Namen der ersten vier Schiffe
waren: „Bardu", „Banak", „Beth" und „Havgast"; die
Auf t raggeber : Torva ld K laveness , G i l l Johannessen und
P. Meyer.

Dieser fünfte Neubau ist ein Auftrag der Reederei Hjal-
mar Roed, Tönsberg. Eine kleine Reederei, aber die älte¬
ste, die noch in Tonsberg, dem kleinen Hafen unweit Oslo,
ansäss ig i s t . D ie Tauffe ie r ver l ie f w ie üb l i ch ; nach der

Ansprache unseres Vorstandes, Herrn Dr. Voltz, sprach
der Reeder Her r Pe te r Thorv i ldsen . Be ide dank ten der
Belegschaft der DW für die bisher geleistete gute Arbeit.
Die Taufpatin, Frau Astri Christensen, wünschte dem
Schiff allzeit glückliche Fahrt —aber dann blieb das Schiff
liegen, und die festliche Versammlung zog von der
schneeumstobenen Taufkanzel in die Halle unseres Hoch¬
hauses und wärmte sich auf bei einer heißen Bouillon und
e i n e m G l a s S e k t .

Der Grund, weshalb man an jenem Tage auf den Ablauf
verzichtete, war der nun schon seit vielen Wochen anhal¬
tende strenge Frost mit seinen Folgen. Das war nicht allein

n o r -

1



W i e s o l l h i e r e i n

S c h i f f a b l a u f e n ?

d e r s t a r k e E i s g a n g a u f
d e r E l b e — d e u t l i c h e r a l s

v ie le Worte sprechen die
Abbi ldungen von der S i¬
tua t i on au f dem He lgen .
Der Versuch, d ie Ablauf¬
b a h n v o m E i s f r e i z u b e ¬
k o m m e n , m u t e t a n w i e

S c h ü t z e n g r a b e n b a u v o r
Sta l ingrad,
N u n , w i r s t e h e n n i c h t
u n t e r T e r m i n n o t u n d d a ¬

her siegten Besonnenheit
u n d Vo r s i c h t ü b e r d i e Ve r ¬

lockung, das immer wie¬
der erhebende Schauspiel,
d a s S c h i f f i n s e i n E l e m e n t

gleiten zu sehen, auch an
diesem Tage zu erleben.
D i e S c h i f f s t a u f e w u r d e
a b e n d s d e s w e g e n n i c h t
weniger fröhlich gefeiert.
D r . V o l t z h o b i n s e i n e r

Ansprache die fruchtbare
Z u s a m m e n a r b e i t m i t u n ¬
s e r e n b e s t e n A u s l a n d s ¬
kunden , de r Sch i f f ah r t s¬
nat ion Norwegen, hervor,
f ü r d i e w i r n u n b e r e i t s

88 Schi ffe gebaut haben.
Er betonte, daß über diese
Geschäf tsverbindung hin¬
a u s e n g e f r e u n d s c h a f t ¬
l i c h e B a n d e z w i s c h e n d e n

Norwegern und den Deut¬
schen geknüpft worden
s i n d . D e r G e i s t , i n d e m
d e r A b e n d v e r l i e f , h a t

das voll und ganz bestä¬
t i g t . He r r Tho rv i l dsen
t a t e i n e n B l i c k z u r ü c k u n d

sprach von dem letzten
Schi f f , das d ie Deutsche
W e r f t f ü r s e i n e R e e d e r e i
v o r n u n m e h r 3 8 J a h r e n
e r b a u t e .

E s w a r d i e „ L . A . C h r i ¬
s t e n s e n " B a u N r . 8 0 , e i n
M o t o r f r a c h t e r v o n 4 3 6 2
B R T. D i e s e s S c h i f f h a t t e

s i c h a u s g e z e i c h n e t b e ¬
währt, war schon 18 Jahre
lang ununterbrochen in
Fahrt, bis es am 10. Juni
1 9 4 2 d a s S c h i c k s a l d e r

ü b e r w ä l t i g e n d e n M e h r ¬
z a h l a l l e r H a n d e l s s c h i f f e
e r e i l t e . E s w u r d e a u f P o s .
2 7 ° 4 4 ' N 6 3 ° 5 4 ' W v o n
e inem U-Boo t to rped ie r t .
D a s S c h i f f b e f a n d s i c h a u f
d e r R e i s e v o n D u r b a n /
S ü d a f r i k a n a c h N e w Yo r k .

i i s a a s s K ' v

■-f

D i e E i s b a r r i e r e a u f d e r

Hell ing bei Niedrigwasser
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Frau Astri Christensen taufte die „Finship"

Das ist nun 20 Jahre her. Noch gar nicht lange, wenn man
mi t Maßs täben de r We l tgesch ich te m iß t , und doch w ie
e ine Ew igke i t , wenn man s i ch ve rgegenwär t i g t , we l che
tiefgreifenden Umbrüche sich in dieser kurzen Zeitspanne
vol lzogen haben.
De r W in te r, de r, w ie w i r a l l e ho f f en , i n d i esem Jah re
e inem besonders schönen Sommer we ichen müßte , war

von einer ungewöhnl ich konstanten Härte. Die Zei tungen
schreiben von dem strengsten seit dem Kriegswinter 1941/
1942. Man muß dabei bedenken, daß wir in Hamburg noch
am gl impflichsten davongekommen sind. Aus Süddeutsch¬
land wurden erheb l ich t ie fere Temperaturen a ls be i uns
gemessen, in der Schweiz bis —37°, in den östlichen Tei¬
len der Ostsee war es nicht milder. Für meteorologisch

i m A u s r ü s t u n g s h a f e n
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L u f t d r u c k k u r v e n d e r M o n a t e D e z e m b e r u n d J a n u a r

Hauptschauplatz aller gesellsdiaftlichen Veranstaltungen
bi lden wird. Ein zentra ler, behagl icher Gesel lschaf tsraum
ist bei der Art der Reisen, wie sie im Programm der Ham-
burg-Atlantik-Linie stehen, unerläßlich. Die „Hanseatic"
vers ieht e inen Tei l des Jahres über normalen Fahrgast¬
verkehr auf der Nordat lant ik route , is t aber zu gewissen
Zeiten ein ausgesprochenes Luxusschiff mit Spezialpro¬
grammen, wie z. B. der zweiwöchigen Si lvesterreise von
C u x h a v e n ü b e r S o u t h a m p t o n n a c h M a d e i r a , Te n e r i f f a ,
C a s a b l a n c a u n d ü b e r L i s s a b o n w i e d e r z u r ü c k — o d e r
e t w a d e r a n s c h l i e ß e n d e n „ T r a u m r e i s e " n a c h W e s t i n d i e n .

Die Reise geht über die Azoren nach St. Thomas (Virgin
Islands), Jamaica, Haiti nach Florida. Dort ist die Seefahrt
zu Ende; beliebig lange Landarrangements in den USA
lassen s ich ansch l ießen per F lugzeug oder gemie te tem
„S t raßenk reuze r " —und e i ne Masch ine de r SAS b r i ng t
e inen wieder in d ie Heimat , wenn man das gute Leben
n i c h t m e h r a u s h a l t e n k a n n , ü b e r d i e P r e i s e b r a u c h e n w i r

hier keine Worte zu verl ieren —die Reederei gibt bereit¬
w i l l i g s t A u s k u n f t .

Wer also genug „Zeit" hat, konnte sich unseren Winter
— u n d w e r w ä r e s e i n e r i n d i e s e m J a h r e n i c h t a l l m ä h l i c h

überdrüssig —ein wenig verkürzen. Den Schiffbauer
interessiert inzwischen die Frage, wieviele solcher kost¬
baren Verschönerungen die alte Dame „Hanseatic" sich
n o c h l e i s t e n k a n n u n d w i r d . D a s S c h i f f i s t i m m e r h i n 1 9 3 0

gebaut, und alles, was an Umbauten und Verschöne¬
rungen in den letzten (sechs) Jahren für sie aufgewendet
wurde, über t r i f f t den Kaufpre is um e in Vie l faches . Se i t
Jahren spricht man nun sdion von dem Projekt eines
Ersa tzsch i f fes . D ie e ingere ich ten En twür fe s ind be re i t s
mehrfach durch die in- und ausländische Presse gegangen.

I n t e r e s s i e r t e s e i e n d i e L u f t d r u c k k u r v e n d e r M o n a t e D e ¬

zember und Januar wiedergegeben. Deutl ich spiegeln sich
d a r i n d i e t u r b u l e n t e n S t u r m t i e f p e r i o d e n d e s D e z e m b e r
u n d d i e a n h a l t e n d e n H o c h d r u c k z e i t e n d e s J a n u a r .

Da wir gerade vom Wetter sprechen ist es vielleicht inter¬
essant, sich einmal grundsätzlich über die möglichen Tem¬
peraturen auf unserem Erdball Klarheit zu verschaffen.
D a b e i s t o ß e n w i r a u f d i e b e m e r k e n s w e r t e Ta t s a c h e , d a ß
wi r mi t unseren Temperaturen ers taun l ich d icht am ab¬
soluten Nul lpunkt l iegen. Die Skala der überhaupt mög¬
lichen Temperaturen reicht von —273° bis zu mehreren
Mil l ionen Grad Hi tze. Die höchste auf der Erde gemes¬
sene Temperatur (im Schatten) beträgt indessen nicht mehr
als 55°. Die heißeste Zone ist zeitweilig nicht der Äqua¬
tor, sondern der Wüstengürtel zwischen dem 30. und 40.
Breitengrad (nördliche und westliche Sahara, Todestal
von Ka l i f o rn ien ) .

Die kältesten Regionen sind nicht Sibirien und nicht der
Nordpol, wo man niemals weniger als —65° gemessen
hat, sondern das Inlandeis des antarkt ischen Kont inents.
Hier wurden an wolkenlosen, windst i l len Tagen als nied¬
rigste Temperaturen bis zu —200° registriert.

*

Wie in jedem Jahr um d ie Weihnach tsze i t l ag auch im
j ü n g s t v e r g a n g e n e n D e z e m b e r w i e d e r d i e „ H a n s e a t i c "
im Dock 5der Deutsche Werft zur gründlichen Überholung.
E s w u r d e w ä h r e n d d i e s e s l e t z t e n A u f e n t h a l t e s a u f d e r

DW noch etwas Besonderes für die anspruchsvollen Fahr¬
gäste getan; Das „Hansa-Theater" wurde vö l l ig neu ge¬
s t a l t e t . D i e A r b e i t e n w u r d e n v o n d e r F i r m a F r i e s e a u s ¬

geführt. Abb. S. 5zeigt das neue Hansa-Theater, das den
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D a s n e u e „ H a n s a - T h e a t e r " . V g l . Z e i c h n u n g u n t e n

A b s c h l i e ß e n d e i n k u r z e r Ü b e r b l i c k ü b e r d e n h e u t i g e n
S t a n d d e r We l t h a n d e l s fl o t t e n : D i e G e s a m t t o n n a g e d e r
Welt hat mit dem Jahresende einen Bestand von 140 Mil¬
lionen BRT erreicht. Das ist das Doppelte des Schiffsbe¬
standes von 1939 (vgl. hierzu „kleine chronik der welt-
schiffahrt" WZ 6/61). In der Rangliste der Schiffahrts¬
na t i onen s tehen z . Z . f o l gende Lände r an de r Sp i t ze :
USA, Großbritannien, Norwegen, (Liberia), Japan, Grie¬
chenland, I ta l ien, Nieder lande, Frankre ich, BR Deutsch¬
land. Es folgen UdSSR, Schweden, (Panama), Dänemark,
Spanien, Argentinien, Brasilien.

Abb. S. 6zeigt den der Deutsche Werft. Immer, wenn der
Plan eines neuen Hamburger Passagierschiffes schon fast
wieder in Vergessenheit geraten ist, lebt er in der Tages¬
presse plötzlich wieder auf. Auch das von dem Ersatz-
Hanseatic-Projekt in der Größe nicht sehr abweichende
Passagierschiffprojekt für die Oetker-Gruppe kam erst
kürzlich erneut ins Gespräch. Ob aus einem dieser Bau¬
v o r h a b e n i n a b s e h b a r e r Z e i t e t w a s w i r d , u n d w e n n — o b
die Deutsche Werf t mi t der Ausführung beauf t ragt wi rd,
b l e i b t a b z u w a r t e n .
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1DQ Jahre Kabelleger (d
Es war an der Schwelle zum Eisenschiffbau, 1851, als der
geniale Konstrukteur Isambart Kingdom Brunei, gestützt
auf den Erfolg seines Entwurfes für das eiserne Seeschiff
„Great Western", der Eastern Steam Navigation Com¬
pany einen neuen Entwurf vorlegte. Dieser neue Plan
war trotz allem, was man noch durchzumachen hatte, ein
großartiger Beweis für die so oft erwiesene These, daß
neue Ideen, schöpferische Kräfte, Ausdruckswille, gerade
am Anfang einer Epoche sich kraftvoll bahnbrechen -
deutlicher sichtbar als in den späteren Stadien, wo, aus¬
gereift und zum Allgemeingut geworden, die Einzellei¬
stung verblaßt. So war Bruneis neuer Plan gegenüber dem
Existierenden kein zögernder Schritt vorwärts, sondern ein
ungestümer Sprung. Wir dürfen heute nicht mit den Maß¬
stäben unserer Zeit messen, in der es 130 000-t-Schiffe gibt,
sondern müssen uns vergegenwärtigen, daß es bis kurz
vorher ausschließlich Holzschiffe gegeben hatte, deren
Tonnage mit der „Great Eastern" nicht vergleichbar war.
Vollbeladen hatte das Schiff ein größeres Deplacement
als die 197 Schiffe zusammen, die einst die spanische
Armada besiegten. Es war fünfmal so groß, wie das größte
S c h i f f s e i n e r Z e i t .

Folgende Hauptabmessungen werden in alten Veröffent¬
lichungen angegeben;

Im Ausrüstungshafen der Deutsche Werft liegt seit einigen
Wochen der von der Schliekerwerft halbfertig übernom¬
mene Kabelleger „Long Lines" und geht seiner Fertiptel-
lung entgegen. Ein interessantes, höchst spezialisiertes
Schiff, über das nach seiner Fertigstellung berichtet wer¬
d e n s o l l .

Es ist jetzt etwa hundert Jahre her, daß die ersten trans¬
ozeanischen Kabel gelegt wurden. Das ist ein Anlaß zu
einem Bl ick zurück . Was fü r e in Sch i f f war es damals ,
mit dem dieses kühne Unternehmen nach mannigfacher
Enttäuschung erstmalig glückte? Der Name jenes Schiffes
ist jedem an der Schiffahrt Interessierten geläufig, sein un¬
gewöhnliches Schicksal vielen noch heute bekannt. Es
war die berühmte, berüchtigte „Great Eastern", das größte
Schiff, das es bis dahin gab, seiner eigenen Zeit weit vor¬
aus, jenes Schiff, das nach der einführenden Charakte¬
ristik seines Biographen James Dugan

„ . . . s e i n e n E r b a u e r t ö t e t e ,

seinen ersten Kapitän ertränkte,
fünfunddreißig Männerumbrachte und hunderte verletzte,
vier Schiffe versenkte,
dreizehn Prozesse heraufbeschv/or,
das Atlantik-Kabel legte,
z w e i M i l l i o n e n B e s u c h e r a n l o c k t e

u n d a l s s c h w i m m e n d e r Z i r k u s e n d e t e . . . "

Länge über Oberdeck
Länge zwischen den Loten
Länge über Kiel
Breite auf Spanten
B r e i t e ü b e r R ä d e r

S e i t e n h ö h e

692' (211,0 m)
680' (207,25 m)
630' (192,0 m)
82,7' (25,2 m)

(36,0 m)
(17,7 m)

Daß dieses Schiff nicht zum Kabellegen gebaut war, ver¬
steht sich von selbst. Wie es jedoch dazu kam, soll in 1 1 8 '

diesen Zeilen kurz wieder in unser Gedächtnis zurückge¬
r u f e n w e r d e n . Tiefgang beladen (9,15 m)

m m m o1 »

,Great Eastern" vor dem StapellaufAbb. 1
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Abb. 2Originalaufnahme des Schiffes von 1859

Aus seinem Munde fahren Fackeln, und feurige Funken
s c h i e ß e n h e r a u s .

Aus seiner Nase geht Rauch wie von heißen Töpfen und
Kesseln. Sein Odem ist wie lichte Lohe, und aus seinem
Munde gehen Flammen ...auf Erden ist seinesgleichen
niemand; er ist gemacht ohne Furcht zu sein u s w . "
M a n t a u f t e d a s S c h i f f d a n n a b e r d o c h a u f d e n N a m e n

„Great Eastern", mit Rücksicht auf die Namen der anderen
S c h i f f e d e r G e s e l l s c h a f t „ G r e a t B r i t a i n " u n d „ G r e a t
W e s t e r n " ,

über dem Bau des Schiffes stand von Anbeginn kein guter
S t e r n . M a n h a t t e 1 8 5 2 a u f d e r W e r f t v o n J o h n S c o t t R ü s ¬

sel in Millwall an der Themse mit dem Bau begonnen
und hatte ihn nach drei Jahren, als alles Geld verbraucht
war, erst zu einem Drittel fertig. Der Bau wurde vorüber¬
gehend eingestellt. Der Schiffsriese verschlang Unsummen.
Wieviele Menschen, wieviele Gesellschaften dieses Schiff
im Laufe der Jahre ruiniert hat, das ist eine Geschichte
f ü r s i c h .

1857 sollte endlich Stapellauf sein. Querstapellauf -und
zwar auf eisernen Schlitten statt auf hölzernen. Der Erfolg
war, daß der Koloß nicht rutschen wollte und Zentimeter
um Zentimeter mit hydraulischen Pressen gedrückt werden
mußte. Auf diese Weise dauerte der Stapellauf zweiein¬
h a l b M o n a t e u n d k o s t e t e r u n d 2 5 0 0 0 0 M a r k .

Von dem Zeitpunkt an, da das Schiff endlich schwamm,
bis zur Probefahrt vergingen zwei weitere Jahre. Auf die¬
ser Fahrt (im September 1859) explodierten die Speise¬
wasservorwärmer, die man ohne Sicherheitsventile um
die Schornsteine herumgebaut hatte. Dabei kamen zehn
Menschen zu Schaden, einige wurden getötet. Brunei erlitt
ob der vielen Aufregungen, die über eines Menschen Kraft
gingen, an Bord einen Schlaganfall und starb am 15. Sep¬
t e m b e r 1 8 5 9 .

Das Schiff war kaum fertig, als die ffolzdecks anfingen
zu vergammeln. Sie mußten ausgewechselt werden -das
kos te te rund e ine ha lbe Mi l l i on Mark . Dann waren d ie

Für die Verdrängung findet man in der englischen Fach¬
literatur zwei Angaben: 27 384 ts und 32 000 ts.
Die erste Angabe wird für einen Konstruktionstiefgang,
die zweite für das vollbeladene Schiff gelten.
Die Summe der bekannten Gewichtsgruppen macht dieses
Deplacement von 32 000 ts durchaus wahrscheinlich. Das
Stapellaufgewicht betrug schon 12 000 ts, 10 000 ts Kohlen¬
vorrat konnten an Bord genommen werden und 6000 ts
betrug die Ladefähigkeit. Flinzu kamen Speisewasser,
Vorräte und etliche Mindergewichte, die beim Stapellauf
n o c h n i c h t a n B o r d w a r e n .

Brunei hatte feste Vorstellungen von dem, was dieser
Gigant leisten sollte: Es sollte den gesamten Kohlevorrat
für eine Fahrt nach Austral ien und zurück an Bord neh¬
men können! Es sollte aber auch imstande sein, eine große
Zahl von Passagieren (4000 Mann; 800 I. KL, 2000 II. KL,
1200 Zwischendeck) zu befördern und hinlänglich Fracht
an Bord zu nehmen. Als Truppentransporter hoffte man
eine ganze Armee von 10 000 Soldaten auf einmal ver¬
f r a c h t e n z u k ö n n e n .

Diese Zahlen stehen in einem grotesken Mißverhältnis zu
den 35 zahlenden Fahrgästen, die sich auf der ersten
Reise nach New York diesem Ungeheuer anvertrauten.
Ein Ungeheuer war es für damalige Begriffe wahrhaftig,
das schlug sich schon in dem Namen nieder, den das
Schiff ursprünglich bekommen sollte: „Leviathan". Der
Leviathan ist seit biblischen Zeiten der Inbegriff für das
unheimlich Machtvolle, Unbesiegbare. Vv'er kennt nicht
jene bildhafte, wortkräftige Beschreibung im Buch Fliob 41,
die vielleicht auf ein Krokodil zielt, in Wahrheit aber alle
zoologischen Begriffe sprengt:
„Siehe, die Floffnung wird jedem fehlen; schon wenn er
seiner ansichtig wird, stürzt er zu Boden .. .
We r k a n n i h m s e i n K l e i d a u f d e c k e n u n d w e r d a r f e s
wagen, ihm zwischen die Zähne zu greifen?
W e r k a n n d i e K i n n b a c k e n s e i n e s A n t l i t z e s a u f t u n ?

S c h r e c k l i c h s t e h e n s e i n e Z ä h n e u m h e r . . .
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Treppe hinuntergeschleudert und brach ein Bein an drei
Stellen. Eine Dame brach die Arme in ihrer Kajüte...

Noch spät in der Nacht kam mein Steward und brachte
die Nachricht, daß der Kapitän versuchen wollte, das Schiff

wenden, um in den Hafen von Queenstown einzulau¬
fen. Auf meine Frage, warum er es denn nicht gleich thue,
hieß es: er könne nicht, da das Schiff dem Steuer nicht
gehorche und außerdem das eine Rad gebrochen sei ...
Man hatte Segel aufgezogen, aber dreimal waren sie
z e r r i s s e n . . .

Man hatte so fest daran geglaubt, daß die ,Great Eastern'
viel zu groß sei, um von den Wellen sehr geschüttelt zu
werden, daß man Tische, Bänke usw. nur ganz leicht durch
kleine Nägel an
Speisetische waren umgestürzt und ebenso alle Stühle.
Teller, Gläser, Flaschen, Messer, Gabeln, Terrinen, Thee-
kannen, Wasserkannen, kurz -die heterogensten Dinge
wirbelten mit einer erstaunlichen Vehemenz durchein¬
ander." Usw., usw.

Aber wie man unter derartigen Bedingungen innerhalb
weniger Tage tausende Tonnen Kohlen in die Feuerlöcher
schaufeln konnte, davon erwähnt der Herr kein Wort.
Es bedarf keiner langen Erläuterungen, daß man sich beim
Entwurf dieses Schiffes mit der bewußten Forderung „län¬
ger als die längsten Meereswellen" doch keine rechten
Vorstellungen über das Seeverhalten in einem handfesten
Sturm gemacht hatte. Doch muß gesagt werden, daß es
sich bei dem erwähnten Sturm um einen der schwersten
des Jahrhunderts gehandelt hat, und es spricht sehr für
das Schiff, daß es ihn überlebt hat. Etliche Fahrgäste, die
sich nach jener Sturmnacht nicht ein zweites Mal der
„Great Eastern" anvertrauen wollten und sich auf klei-

Maschinen inzwischen veraltet. Die Abb. 3gibt einen
schwachen Eindruck von diesen Ungetümen, die man sich
heute nicht mehr vorstellen kann. Das Schiff hatte zwei
Antriebssysteme: eine Schraube von 7,32 mDurchmesser
und zwei Seiten-Schaufelräder von ursprünglich 17,07 m
Durchmesser, die aber nach der ersten Reise auf 16,15
und später auf 14,63 mreduziert wurden. (Außerdem konn¬
ten an den sechs Masten noch 6500 Qu.yards Segel gesetzt
werden.)

z u

Angetrieben wurden die Räder von vier oszillierenden
Zylindern- von denen je zwei auf eine Kurbel arbeiteten;
ebenso arbeitete die Schraubenmaschine mit gleichfalls
vier oszillierenden, paarweise horizontal einander gegen¬
überliegenden Zylindern. Es waren Wattsche Niederdruck-
Dampfmaschinen, die für eine Reise England-New York
3600 tKohle verschlangen. Für die Hin- und Rückreise
wurden 9000 tKohle an Bord genommen, die zu trimmen
zehn bis zwölf Tage dauerte. Den Dampf für die Schau¬
felräder lieferten vier Doppelkofferkessel mit zehn Feu¬
e r n ,

Kessel mit zwölf Feuern. Es ist ewig schade, daß die
Weltliteratur keine Originalberichte aus diesen Vorhöllen
besitzt. Die Poeten fuhren lieber an Deck. Von der zweiten
New York-Reise beschreibt z. B. ein Reisender die Sturm¬
nacht vom 13. zum 14. September 1861 mit folgenden Wor¬
t e n :

dem Fußboden befestigt hatte. Alle

die Schraubenmaschinen versorgten sechs solcher

„Die See brüllte, die Wellen stiegen berghoch, und
das Schiff wurde hin- und hergeworfen, als ob es nur eine
Nußschale sei. Die Matrosen stürzten nieder, und einer

ihnen verschwand in irgendeiner Versenkung. Einv o n

Herr, der die Treppe hinuntergehen wollte, stürzte mit
großer Gewalt die Treppe hinunter und landete unter

Anrichttisch. Ich dachte, er sei todt, allein er kam
mit einer Wunde am Kopf davon. Der Koch wurde eine
e i n e m

d e m J a h r e 1 8 6 9ch einer zeitgenössischen Darstellung. Aus „Leipziger Illustrierte a u sAbb. 3Seltenradmaschine na
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neren Fahrzeugen einschifften, um heil nach Amerika zu
gelangen, büßten das mit dem Leben.

Bis Ende 1863 hatte die „Great Eastern" acht Reisen nach
Amerika gemacht. Neben Schauergeschichten stehen Be¬
richte voll der Bewunderung, und nicht alles Unglück, von
dem das Schiff verfolgt wurde, geht zu Lasten des Schif¬
fes; man darf sogar sagen: manchmal im Gegenteil. Als
das Schiff nach einer tadellos verlaufenen Reise kurz vor
New York auf einen Felsen lief und ein Riesenleck in die
Außenhaut gerissen wurde, bewahrte nur die geniale
Doppelbodenkonstruktion die „Great Eastern" vor dem
Sinken. Jedes andere Schiff der damaligen Zeit wäre ge¬
s u n k e n !

Doch die „Great Eastern" stand in keinem guten Ruf und
machte sich nicht bezahlt. Als die Schulden der Gesel l¬
schaft auf sechs Millionen angewachsen waren, kam sie
1864 unter den Hammer. Man hatte alle Hoffnungen auf
einen gewinnbringenden Einsatz als Fahrgastschiff auf¬
gegeben. Die Männer, die das Schiff jetzt auf eigene
Initiative und eigenes Risiko erwarben, hatten ganz an¬
dere Pläne mit ihm vor: sie meinten, in der „Great Eastern"
das Schiff gefunden zu haben, mit dem sich ihr Traum
vom At lan t ikkabe l verw i rk l i chen l ieß .

Warum hielt man aber die „Great Eastern" nach ihrer
bisherigen Karriere gerade für einen Kabelleger geeig¬
net? Um das zu verstehen ist es erforderlich, einen Blick
auf die Anfänge der Seekabelverlegung zu werfen.

Das vorige Jahrhundert war die Zeit eines ungeheuren
technischen Aufbruches, und zwar auf allen Gebieten der
Technik. Darum ist es nicht verwunderlich, daß etliche
bedeutende Erfindungen gleichzeitig nebeneinander her¬
vorgebracht und weiterentwickelt wurden. So waren z. B.
der Eisenschiffbau und die Telegraphentechnik in ihren
wesentlichen Stadien synchron.

In den Jahren 1850, 1851, 1852 wurden die ersten Seekabel
gelegt, die Neufundland mit dem amerikanischen Fest¬
land, Dover mit Calais verbanden. Erfahrungen hatten ge¬
lehrt, daß dies nur mit Dampfern möglich war. Nach den
ersten Erfolgen wurde man kühner. Wenn man Inseln
mi te inander verb inden konnte, warum nicht auch Kont i¬
nente? Seit 1856 galt das volle Interesse der Telegraphen-
Experten dem Ozean. Lotungen wurden durchgeführt, und
schon im folgenden Jahr, im August 1857, wagte man den
ersten Versuch. Es war im selben Jahr, in dem die „Great
Eastern" vom Stapel geschoben wurde.
Man hatte für die erste Atlantikkabelexpedition zwei ge¬
eignet erscheinende Schiffe ausgewählt und entsprechend
eingerichtet, die Dampfkorvetten „Niagara" und „Aga¬
memnon", die größten Kriegsschiffe ihrer Zeit. Es mußten
zwei sein, weil es damals noch kein Schiff gab, auf dem
sich das ganze Ozeankabel verstauen ließ. So sollte also
die „Niagara" von Valentia Bay (Irland) aus bis zur Mitte
des Ozeans die eine Hälfte des Kabels legen, sodann
nach der Verbindung der beiden Kabel die „Agamemnon"
den Rest. Aber soweit kam man gar nicht. Das Kabel
brach, und man gab die Expedition auf. Das wiederholte
sich im Juni 1858, als man versuchte, von der Mitte des
Ozeans aus eines der beiden Schiffe westwärts, das andere
o s t w ä r t s m i t s e i n e r K a b e l h ä l f t e s t a r t e n z u l a s s e n . N a c h

wiederholtem Kabelbruch und Neubeginn mußte man
jedoch abermals aufgeben. Nun muß man sich vergegen¬
wärtigen, daß die Öffentlichkeit an diesem Vorhaben die
allergrößte Anteilnahme gezeigt hatte und man voller
gespannter Erwartungen war. Es ist verständlich, daß jetzt
das Vertrauen dem Zweifel wich, der anfängliche Enthu¬
siasmus ernsten finanziellen Sorgen Platz machte. Doch
die Männer, die an das Gelingen glaubten, stellten bereits
drei Wochen danach eine neue Expedition auf die Beine.

Nach dem gleichen Plan wie das letztemal, von der Mitte
des Atlantischen Ozeans ausgehend, startete nach der

"und „Niagaro" legten das erste At lant ikkabel 1858
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Verspleißung der Kabelenden und dem Versenken der
Verbindungsstelle die „Niagara" westwärts, die „Agamem¬
non" ostwärts. Mit aller erdenklichen Vorsicht, mit nur ganz
langsam gesteigerter Geschwindigkeit, unter ständiger
Kontrolle des elektrischen Kontaktes und nach Überwin¬
dung etlicher plötzlich auftauchender Schwierigkeiten ge¬
lang das Werk. Beide Schiffe erreichten am 5. August ihr
Ziel, die erste direkte Verbindung zwischen der Alten und
der Neuen Welt war hergestellt. Der Jubel über diesen Er¬
folg der Technik kannte keine Grenzen. Fackelzüge, Para¬
den, Feuerwerke, Prozessionen, tagelang, wochenlang.
Man war mit dem Feiern dieses Triumphes noch nicht fer¬
tig, als das Kabel plötzlich schwieg. Für immer.
Das Kabel hatte knapp vier Wochen Lebensdauer gehabt.
400 Botschaften waren in diesem Zeitraum übermittelt
worden und meist waren sie nur technischer Natur. Die
Ursachen für das Versagen waren gewiß nicht zuletzt die
übermäßigen Beanspruchungen, denen das Kabel durch
Lagerung, Transport, Aufspulen und Wiederauslegen schon

der endgültigen Verlegung ausgesetzt gewesen
Man zog die Lehren daraus für den nächsten Anlauf.
Aber das sagt sich heute so leichthin. Es vergingen Jahre
harter Arbeit. Ein neues, stärkeres Kabel wurde herge¬
stellt. Mit dem Mut der Verzweiflung machten sich die
Männer, die trotz aller Fehlschläge die felsenfeste Über¬
zeugung nicht verloren hatten, daß die Aufgabe grund¬
sätzlich lösbar sei, an die Vorbereitungen für eine neue
Expedition. Doch wer wagte es jetzt noch, sich mit seinem
Vermögen für eine Idee mit derartig ungünstigen Erfolgs¬
aussichten einzusetzen?
Auf diesem kritischen Punkt fanden die beiden zueinander;
Das gescheiterte Atlantikkabel und das für 25 000 Pfund
Sterling verhökerte Riesenschiff.
Der Vorstand des Syndikats, das das Schiff erworben
hatte, Mr. Daniel Gooch, schloß mit Mr. Gyrus Field, dem
Gründer und Vorstand der Atlantic Telegraph Company,

w a r .
v o r

A b b . 5

a) Querschnitt dui'ch das Kobe!
von 1857 („Agamemnon" -„Nia¬
gara" ) , das e in Gewich t von
2000 Ibs per mile und eine Zer¬
reißfestigkeit von 6500 Ibs hatte

b) Das Kabel von 1865 („Great
Eastern") mit 3575 Ibs per mile
und 15 000 Ibs Zerreißfestigkeit*

Zusammenstellung der ersten Versuche, das Atlantik-Kabel zu legen *
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e i n v o r b i l d l i c h f a i r e s A b k o m m e n . G o o c h s t e l l t e d e r Te l e -
graphen-Gesellschoft die „Great Eostern", die nach den
vorangegangenen Erfahrungen das einzige Schiff der
Welt war, die das gesamte Ozeankabel an Bord nehmen
konnte, auch wenn es stärker und schwerer war als das
Kabel von 1858, unter der Bedingung zur Verfügung, daß
er im Falle des Gelingens mit 250 000 Dollar Telegraphen¬
aktien beteiligt würde. Sollte die Expedition abermals
scheitern, verlange er keine Chartergebühren für das Schiff.
Mit der Gewissenhaftigkeit, hinter der der Ernst des Be¬
wußtseins steht, vielleicht zum letztenmal dieses gewagte
Unternehmen zuwege zu bringen, wurden von neuem die
Vorbereitungen getroffen. Keine Reklame mehr, keine
großen Reden. Man hatte ein besseres Kabel hergestellt,
das man in Tagesraten von je 20 sm an Bord brachte. In
großen, mit Wasser gefüllten Tanks wurde das Kabel auf¬
bewahrt, damit die Isolierung nicht durch intensive Son¬
nenstrahlung Schaden nähme. Fünf Monate benötigten der
Transport durch Hulks von der Fabrik zur „Great Eastern"
und die Verstauung des Kabels an Bord.
Die „Great Eastern" war zum Kabelleger umgebaut wor¬
den. Mehrere wasserd ichte Schot te und e in Schornste in
wurden entfernt, drei Kabelbehälter von 6,25 mTiefe wur¬
den dafür eingebaut. Der vordere hatte 15,70 mDurch¬
messer und konnte 693 sm Kabel aufnehmen, der mittlere
be i 17 ,83 mDurchmesse r 899 sm und de r ach te re be i
17,68 m898 sm, was eine Gesamtkabellänge von 2480 sm
ergibt. An Deck wurde eine gegenüber den ersten Expe¬
ditionen erheblich verbesserte Kabelmaschine aufgestellt.
In der Tat konnte man zu der Zeit kein geeigneteres Schiff
für die Verlegung des Atlantikkabels finden als dieses,
das seinen bisherigen Besitzern soviel Kummer bereitet
hatte. Es war Platz genug vorhanden, das Schiff konnte
-wenn nicht heftige Stürme das Unternehmen störten -
wie kein anderes ruhig und stetig seine Bahn ziehen, und
obendrein war mit über 8000 tKohle und 5000 tZuladung
durch Kabel und Kabeltankwasser die Ladefähigkeit des
Schiffes sehr guf ausgenutzt.

gelangte am 27. glücklich nach Neufundland. Es war ge¬
schafft. Doch damit nicht genug. Jetzt mußte auch die
andere Verbindung fertiggestellt werden. Die Stelle, an
der das Kabel im Vorjahr brach, war genau bekannt.
Klares Wet ter hat te e ine e inwandf re ie Standor tsbest im¬
mung erlaubt. So dauerte es nicht lange, bis man das
Kabelende wiederfand. Daß man aus Versehen das neue
zu fassen kriegte, war nicht zu befürchten, das lag 30 sm
w e i t e r s ü d l i c h . T r o t z d e m w a r d a s A u f fi s c h e n d e s K a b e l s

aus dieser enormen Tiefe eine Glanzleistung der Geschick¬
lichkeit und Geduld. Der 30. Versuch erst brachte das Kabel
ganz nach oben. Man prüfte sogleich die Verbindung mit
der Festlandstation. Hier Fields eigene Worte;
werde ich diesen Moment vergessen, als, in Antwort auf
unsere Anfrage in Valentia, ob das Kabel von 1866, wel¬
ches wir wenige Wochen vorher gelegt hatten, gut ar¬
beitete. ..in einem Augenblick die sechs bemerkenswer¬
ten Buchstaben zurückkam ,BOTH O.K.L Ich ging in
meine Kabine und verriegelte die Tür. Ich konnte meine
Tränen nicht länger zurückhalten und heulte wie ein Kind."
Nachdem dieses also vollbracht war, zwei einwandfrei
arbeitende Kabel über den Atlantik gelegt waren, wäre
ja nach der Vorgeschichte überhaupt kein Zweifel mehr
nötig gewesen bezüglich einer weiteren, sinnvolleren
Zweckbestimmung des Riesenschiffes. Der unter Napo¬
leon III. gemachte Versuch, die „Great Eastern" zur ge¬
planten Pariser Weltausstellung noch einmal als Luxus¬
schnelldampfer für 4000 Fahrgäste zwischen Frankreich
und Amerika einzusetzen, kommt uns heute unglaublich
töricht vor. Welch ein Aufwand IAlle Kabelvorrichfungen
wurden wieder herausgerissen, zwei Kessel wurden wie¬
der eingebaut, der vorher entfernte Schornstein kam wie¬
der an die alte Stelle, und die Salons erstrahlten in neuem
Glanz. Und das alles, um nicht, wie erhofft, 4000, sondern
lediglich 191 Passagiere zu befördern. So fand dieses kost¬
spielige Intermezzo ein trauriges Ende, und die „Great
Eastern" wurde abermals zum Kabelleger gemacht. Sie
legte 1869 das bis dahin längste Kabel von Brest nach
Amerika, es war 2584 sm lang. Dann noch zwei weitere
Atlantikkabel bis 1874. Schließlich legte sie 1870 das
indische Kabel von Bombay nach Aden. Auf jeder dieser
Fahrten tauchten Probleme auf, wie wir sie schon bei den
ersten Expeditionen kennengelernt hatten, defekte Kabel¬
stücke, Losreißen des schon nahezu fertig verlegten Ka¬
bels von der Boje und mühevolles Wiederauffischen -
aber alle Unternehmen waren letzten Endes geglückt.
Doch nun waren die Tage des großen Schiffes gezählt.
1874 wurde der erste Spezialkabelleger fertig, und man
bedur f te des kohlef ressenden Riesen for tan n icht mehr.
Zwar lebte er noch 14 Jahre lang, doch war es ein küm¬
merliches Leben, das sich in wenigen Worten zusammen-
fassen läßt . Gerade noch brauchbar a ls schwimmendes
Kohlendepot, verlockten der Name und die Vergangen¬
heit des Schiffes immer wieder dazu, eine Attraktion für
Neugierige herauszuschlagen, und immer wurde dadurch
irgendwelcher Schaden angerichtet und eine Menge Geld
eingebüßt. Die Maschinen waren nicht mehr intakt, die
Rohrleitungen verrotteten immer mehr, dann tauchte die
Frage auf, wohin mit dem Ungetüm, das ja überall wert¬
vollen Tiefwasserliegeplatz fortnahm -dann der Schild¬
bürgerstreich von Trockendockbau, wo dos Schiff nur
hineinpaßte, wenn man von den Radkästen etwas ab¬
sägte —, dann Feuer an Bord, Havarien mit anderen Fahr¬
zeugen beim Ankern, niemand hat mehr Gewinn gezogen
aus dem Besitz des Riesen, selbst die letzte Firma nicht,
die die „Great Eastern" für einen Spottpreis zum Ver¬
schrotten erstand. Man hatte unsägliche Mühe, das Schiff
auseinanderzunehmen. Schneidbrenner gab es noch nicht,
und so dröhnten die schweren Hammerschläge, des Ab-
wrackers „big iron ball", das Meißeln und Sägen 18 Mo¬
nate lang weithin ins Land und brachten alle, die in der
Nähe wohnten, an den Rand des Wahnsinns. Es
unglaublich solide gebautes Schiff -bis zu seiner letzten
Stunde seiner Zeit allzuweit voraus.

N i e

Im Juni 1865 war das Kabel an Bord, am 15. Juli war der
Star t , nachdem d ie „Caro l ine" das schwerere Landende
von Valentia Bay bis zur „Great Eastern" gelegt hatte, wo
die Verbindung mit dem Ozeankabel hergestellt wurde.
Die beiden englischen Kriegsschiffe „Terrible" u n d
„Sphinx" wurden der Expedition als Begleitschiffe zur Ver¬
fügung gestellt.

An Bord herrschte die strengste Disziplin. Obgleich Zei¬
tungen aus aller Welt Reporter schicken wollten -kein
Journalist kam an Deck. Ein einziger Berichterstatter wurde
beauftragt, mit zwei Zeichnern diesen „historischen Vor¬
gang" für die Nachwelt festzuhalten.’) Field war diesmal
der einzige Amerikaner an Bord.
Die ganze Geschichte ist so aufregend, daß man sie nicht
schreiben kann ohne dauernd Gefahr zu laufen, sich in
Einzelheiten zu verlieren, die leider nicht Gegenstand
seres Berichtes sein können. Wir müssen es kurz machen.
Das Kabel brach abermals.

u n -

Zwei Drittel des Weges waren schon zurückgelegt, als
das geschah. Vorher hatte es schon zweimal große Auf¬
regung gegeben, als man entdeckte, daß Drahtstückchen
durch die Isolierung hindurch die elektrische Verbindung
vom Kern zum Wasser hergestellt hatten. Der sofort auf¬
kommende Verdacht auf Sabotage hatte sich indessen nie
bestätigt. Das Kabel lag in etwa 4000 mTiefe. Drei Ver¬
suche, es hochzuholen, scheiterten, weil die Suchanker das
enorme Kabelgewicht aus dieser Tiefe nicht trugen. Es
war sinnlos, mit unzureichendem Suchgerät weiterzufischen.
Von neuem. Zum fünftenmal. Ohne Zeremonien startete
man im Juni 1866 mit den Schiffen „Albany" und „Med-
way" nach Valentia, am 13. Juli brach man dort auf und w a r e i n

*) Dr. W. H. Russell (The Atigntik Telegraph, London 1866). c l .
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Abb. 6und 7Transport des französischen Atlantik-Kabels an Bord der „Great Eastern"
Zum Transport dienten Hulks, abgetakelte und für Transportzwecke eingerichtete Kriegsschiffe
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50 Jahre Dockbaugesellschafl
A m 11 . J a n u a r d . J . b l i c k t e d i e u n s n a h e s t e h e n d e D o c k b a u ¬

gesellschaft (DBG) auf eine 50jährige Tätigkeit auf dem
Gebiet des Schwimmdockbaus zurück. 50 Jahre Tätigkeit
auf einem solchen Spezialgebiet verdienen durch einen
kurzen Rückblick gewürdigt zu werden. Auch dürfte
für die jüngeren Mitarbeiter der DW, die den engen
Zusammenhang zwischen der DBG und der DW nicht ken¬
nen, interessant sein, etwas über die Entwicklung und
d a s W i r k e n u n d S c h a f f e n d i e s e s U n t e r n e h m e n s z u e r ¬
f a h r e n .

genannte Fi rmengruppe auf e ine brei tere finanzie l le Ba¬
sis gestel l t war. So konnte sie ihre Arbeiten unbeeinflußt
von den wirtschaftlichen Schwierigkeiten der folgenden
J a h r e d u r c h f ü h r e n .

N a c h d e m z w i s c h e n z e i t l i c h n a c h d e n P l ä n e n d e r D o c k b a u ¬
gesel lschaft die Schwimmdocks im wesentl ichen für aus¬
ländische Werften von der DW und der GHH gebaut
wurden, brachte der Aufschwung der deutschen Wirt¬
schaft Ende der dreißiger Jahre neue Aufgaben für die
Dockbaugesellschaft durch deutsche Auftraggeber. Für
d i e i m A u f b a u b e fi n d l i c h e d e u t s c h e M a r i n e w u r d e n S o n ¬

derkonstruktionen zur Dockung von U-Booten und Flug¬
b o o t e n e n t w i c k e l t . D e r a n f a l l e n d e B e d a r f a n S c h w i m m ¬
docks war so groß, daß die Neubauten auch an andere
deutsche Werften und Stahlbau-Unternehmen vergeben
w u r d e n . F ü r d e n g r ö ß t e n Te i l d i e s e r v o n F r e m d fi r m e n
gebauten Schwimmdocks lieferte die Dockbaugesellschaft
d ie Bauunter lagen.

Die Kriegsjahre stellten durch die damals anfallenden
Rüstungsaufgaben auch große Anforderungen an die
Dockbaugesel lschaft . Sie mußte die anfal lenden Arbei ten
unter den erschwerten Bedingungen durchführen, wie sie
sich insbesondere aus den Bombenangriffen ergaben, von
denen unsere Stadt ganz besonders hart betroffen wurde.

In dieser Zeit lag die technische Leitung in den Händen
v o n H e r r n D i p l . - I n g . H e i n e m a n n , d e m a u c h n a c h d e m
A b l e b e n v o n H e r r n D r . P a l m b l a d t i m D e z e m b e r 1 9 5 2 d i e
Geschäftsführung übertragen wurde. Ihm ist es zu ver¬
danken, daß die Dockbaugesellschaft die gestellten Auf¬
gaben unter den erschwerten Arbeitsbedingungen erfolg¬
r e i c h d u r c h f ü h r e n k o n n t e . M i t u n e r m ü d l i c h e m E i f e r w a r

er bis zu seinem durch Alter bedingten Ausscheiden im
Jahre 1958 bestrebt, das ihm übertragene Erbe fortzuset¬
zen und den guten Namen der Dockbaugesellschaft, den
s ie i n de r gesamten Wer f t i ndus t r i e besaß , zu e rha l ten
und zu festigen.

Der wirtschaftliche Niedergang der gesamten deutschen
Wirtschaft nach 1945 hatte auch seine Auswirkungen auf
die DBG. Der deutsche Schiffbau war praktisch lahmge¬
legt und schied als Auftraggeber für neue Docks aus. Von
ausländischen Auftraggebern konnten erst recht keine
Aufträge erwartet werden. Wenn auch versucht wurde,
durch Konstruktions- und Beratungsaufträge aut anderen
Gebieten eine teilweise Beschäftigung der Mitarbeiter
sicherzustellen, so reichten die eingehenden Honorare
jedoch nicht aus, um die anfal lenden Kosten zu decken.
Daß die DBG diese schwierigen Zeiten überstehen konnte,
verdankt sie Herrn Dr. Scholz, der als Vorstand der DW,
der Hauptgesellschafterin dieses Unternehmens, alle
finanzie l len Schwier igkei ten zu überbrücken hal f .

D e r W i e d e r a u f b a u d e r d e u t s c h e n W e r f t e n m a c h t e a u c h
S c h w i m m d o c k - N e u b a u t e n e r f o r d e r l i c h . D u r c h d i e E r h a l ¬
tung des Mitarbeiterstabes über die Krisenjahre und die
damit verbundene Erhaltung des Erfahrungsschatzes auf
dem Spezialgebiet des Dockbaus war es der DBG mög¬
l ich, s ich maßgebend an den Dock-Neukonstrukt ionen zu
be te i l i gen . So wu rden nahezu a l l e Schw immdock -Neu¬
bauten im Hamburger Raum nach den Plänen und unter
Mitwirkung der DBG erstellt. Diese Neubauten zeigen,
daß nicht nur der schöpferische Geist von Herrn Dr. Palm¬
bladt im Mi tarbe i ters tab wei ter lebte , sondern auch neue
Fertigungsideen Eingang fanden. Während früher die
Schwimmdocks im wesentlichen als genietete Konstruk¬
tionen ausgeführt wurden, stellte die DBG ihre Neubauten

e s

Am 11. Januar 1913 legte Herr Philipp von Klitzing durch
die Eintragung der Offenen Handelsgesellschaft Philipp
von Klitzing in das Amtsregister Hamburg den Grund¬
stein zu dem heute weltbekannten Ingenieurbüro auf dem
Spezialgebiet des Schwimmdockbaus. Das Aufgabenge¬
biet dieses Ingenieurbüros umfaßte die statische Berech¬
n u n g u n d K o n s t r u k t i o n v o n S c h w i m m d o c k s u n d v e r ¬
wandter schwimmender Stah lbauten, w ie Schwimmkrane,
Get re ideheber, Trockendocktore usw.

Der erste Weltkrieg brachte eine Fülle von Entwicklungs¬
aufgaben auf diesem Gebiet und gab damit diesem jun¬
gen Unternehmen ein großes Tätigkeitsfeld. Von Klitzing
konnte sich bei der Durchführung dieser Aufgaben auf
e inen gu ten M i ta rbe i te rs tab s tü tzen , dessen techn ische
Leitung in den Händen von Dr.-Ing. Palmbladt lag, einem
hervorragenden Ingenieur, dem die Gesel lschaft ihre an¬
e rkann t gu ten Kons t ruk t i onen ve rdank t . Zah l re i che e r¬
teilte Patente aus dieser Zeit dokumentieren seinen schöp¬
ferischen und fortschrittlichen Geist. Diesem erfolgreichen
Wirken ist es zu verdanken, daß das Ingenieurbüro auch
in den Nachkriegsjahren trotz der allgemein aufgetrete¬
nen wirtschaftlichen Schwierigkeiten seine Tätigkeit,
wenn auch unter erschwerten Bedingungen, fortsetzen
k o n n t e .

Das eigentliche Gebiet des Schiffbaus gab in der Zeit
nach dem ersten Weltkrieg den deutschen Werften keine
ausreichende Möglichkeit zu einer Aufwärtsentwicklung.
Dr. Scholz war daher ständig bemüht, der von ihm ins
Leben gerufenen Deutsche Werft AG ein brei tes Arbeits¬
feld zu schaffen. So traf er Vereinbarungen mit Herrn von
Klitzing, durch die sichergestellt wurde, daß dieses Inge¬
nieurbüro vorzugsweise für die DW und die GHH tätig
war. Durch ein Abkommen, das Dr. Scholz 1923 als Vor¬
stand der DW und zugleich im Namen der GHH und MAN
traf, wurde die Offene Handelsgesellschaft Philipp von
K l i t z i n g v o n d i e s e n F i r m e n ü b e r n o m m e n . D i e O H G
w u r d e 1 9 2 4 i n e i n e G m b H m i t d e m N a m e n D o c k b a u ¬

gesellschaft mbH vormals Philipp von Klitzing umgewan¬
delt. Die DW übernahm 50 v. H. des Gesellschaftskapitals,
die GHH und die MAN je 25 v. H.

Vo n d e r U m w a n d l u n g d e r G e s e l l s c h a f t s f o r m b l i e b d e r
M i ta rbe i te rs tab unberühr t . I nsbesondere war Dr. Pa lm¬
bladt auch weiterhin als technischer Leiter tätig und
konnte mit seinem Erfahrungsschatz und seinem fort¬
schrittlichen Geist erfolgreich in die Weiterentwicklung
des Schwimmdockbaus eingreifen. In der Folgezeit wur¬
den d iese Entwick lungsarbe i ten dadurch er le ichter t , daß
die Dockbaugesellschaft durch den Anschluß an die oben-

L i n k e S e i t e :

1. Bau eines 30 000-t-Schwimmdocks im Trockendock der Werft Eriks-
berg Mek. Verk. Göteborg

2. Passage eines 20 000-t-Schwimmdocks durch die Schleuse Watier
i m H a f e n v o n D ü n k i r c h e n
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aut vollständig geschweißte Konstruk¬
t i o n e n a b . A u d i w u r d e d a s v o n d e r
DW im Sch i f fbau entw icke l te Ver fah¬
ren der Vorfertigung in immer stär¬
k e r e m M a ß e a u f d e n D o c k b a u ü b e r ¬

tragen. Diese modernen Konstruktio¬
nen gestatteten eine wirtschaftliche
Fertigung der Schwimmdocks und er¬
mög l i ch ten es , auch im Aus land
S c h w i m m d o c k - N e u b a u t e n z u k o n k u r ¬

renzfähigen Preisen anzubieten. Aber
a u c h d i e a u s l ä n d i s c h e W e r f t i n d u s t r i e ,

die Dock-Neubauten für ihren eigenen
Beda r f e r s te l l en wo l l t e , wand te s i ch
an d ie DBG und er te i l te ihr Auf t räge
auf die Lieferung von Bauunterlagen
und Beratung für die Baudurcbfüh-
r u n g .

Z . Z t . s i n d n a c h d e n P l ä n e n d e r D B G

folgende Schwimmdocks im Bau:

45 000-t-Dock Cadiz, Spanien

10 000-t-Dock Djakarta, Indonesien
8000- t -Dock Valenc ia , Spanien
5 0 0 0 - t - D o c k , I t a l i e n

I ' f c i

3. 25 000-t-Schwimmdock für die Suez-Canal-Authority. Bemerkenswert
i s t d i e m o d e r n e K o n s t r u k t i o n d e r D r e h b r ü c k e

Bauplatz montierten Docks die Vorfertigung auf ebene
B a u t e i l e b e s c h r ä n k t w e r d e n .

Bild 1zeigt den Bau eines 30 000-t-Docks, das nach den
Plänen und unter Beratung der DBG von der schwedischen
Schiffswerft Eriksberg in Göteborg erstellt wurde. Dieses
D o c k s o l l t e i n d e m v o r h a n d e n e n Tr o c k e n d o c k g e b a u t
werden. Seine Abmessungen wurden den Abmessungen
des Trockendocks angepaßt, um eine möglichst große
Dockbreite zu erhalten. Der Bodenkasten wurde von Sei¬
tenlängsschott zu Seitenlängsschott, d. h. in einer Breite
von 20 mund einer Länge von 12 mohne Bodenblech,
jedoch mit allen sonst vorhandenen Einbauten in der
Halle vorgefertigt und auf die vorher ausgelegte Boden¬
platte aufgesetzt. Bei dieser Fertigungsmethode wurden
sonst anfallende Überkopf-Schweißnähte vermieden. Al¬
lerdings setzte diese Bauweise große Kranleistungen
wohl in der Vorfertigungshalle wie am Montageplatz
voraus, da die vorgefertigten Einheiten etwa 100 twogen.
D i e S e i t e n k ä s t e n w u r d e n b i s z u r H ö h e S i c h e r h e i t s d e c k i n

einer Länge von 12 mals räumliche Gebilde vorgefertigt
u n d a u f d i e v o r h a n d e n e n K o n s t r u k t i o n e n d e s B o d e n ¬

kastens aufgesetzt. Das genannte Bild läßt diesen Arbeits¬
vorgang gut erkennen. Die Vorfertigung großer räumlicher
E i n h e i t e n u n d d i e d a m i t v e r b u n d e n e Ve r r i n g e r u n g d e r
Überkopf-Schweißnähte erbrachte eine so große Herabset¬
zung der Fertigungsstunden, daß der Dockkörper vier
Monate nach dem Auslegen der ersten Bodenplatten aus-
gesd iwommen werden konn te .

Das Streben der Dockbaugesellschaft nach wirtschaftl ichen
K o n s t r u k t i o n e n b e s c h r ä n k t e s i c h n i c h t n u r a u f d i e W e i ¬

terentwicklung der Sektionsbauweise Iauch die Teile der
dockbaulichen Ausrüstung wurden neu entworfen. Bild 3
zeigt die Neukonstruktion der Drehbrücke, die die beiden
Oberdecks verb indet . Die f rüher angewendete Facbwerk-
K o n s t r u k t i o n w u r d e d u r c h e i n e w i r t s c h a f t l i c h e r e u n d s t e i ¬

fere Blechkasten-Konstrukt ion ersetzt , d ie s ich gleichzei¬
tig in das Gesamtbild des Dockkörpers besser einfügt.

Wer sich einmal unsere Dockanlage in Finkenwerder und
im Reiherstieg angesehen hat, wird feststellen, daß in der
Art der Verankerung der Schwimmdocks ein großer
Wandel eingetreten ist. Früher war es üblich, die Docks
mittels Ketten an großen Ankersteinen zu verankern, die
in die Hafensohle eingegraben wurden. Diese Kettenver¬
ankerung ließ den Docks eine zu große Bewegungsmög¬
lichkeit und beanspruchte damit einen sehr großen Liege-

Das letztgenannte Dock ist der 300. Beratungsauftrag für
die DBG. Sie steht damit an der Spitze aller auf diesem
Spezialgebiet tät igen Unternehmen.

Das St reben der DBG nach s tänd iger Wei terentwick lung
der Kons t ruk t i onen , i nsbesondere un te r dem Ges ich ts¬
punkt einer immer wirtschaftlicheren Fertigung, wird an¬
schaul ich durch den Vergleich der heut igen mit den frü¬
h e r e n K o n s t r u k t i o n e n ,

Die ersten nach dem Kriege von der GHH nach den Plä¬
n e n d e r D B G e r b a u t e n S c h w i m m d o c k s w u r d e n z u n ä c h s t

auf dem Dockbauplatz in Audorf mont ier t , und zwar aus
vorgefertigten Teilen, die im Werk Sterkrade hergestellt
wu rden . Un te r Be rücks i ch t i gung de r Transpo r tmög l i ch¬
k e i t e n k o n n t e n d i e z u m o n t i e r e n d e n Te i l e n u r a l s e b e n ¬

flächige Gebilde vorgefertigt werden. Außerdem standen
auf diesem Dockbauplatz nur Derricks mit geringer Hebe¬
leistung für die Montage vorgefertigter Teile zur Ver¬
fügung. Um innerhalb dieser gesetzlichen Grenzen die
Fertigung wirtschaftlicher zu gestalten, erhielt das Ober¬
d e c k e i n e n v o l l s t ä n d i g n e u e n A u f b a u . W ä h r e n d f r ü ¬
her das Oberdeck als verstei f te Blechplatte auf die vor¬
her aufgestellten Wände der Seitenkästen aufgelegt
wurde, w i rd es nach den neuen Konst ruk t ionsr icb t l in ien
durch d ie Ver legung des Montagestoßes in d ie Se i ten¬
k a s t e n w ä n d e i n F o r m e i n e r B r ü c k e n k o n s t r u k t i o n v o r ¬

gearbeitet, die wegen ihrer größeren Steifigkeit natur¬
gemäß in größeren Längen aufgelegt werden kann. In
d i e s e B a u s e k t i o n e n k ö n n e n d i e F u n d a m e n t e f ü r a l l e A u f ¬
b a u a r b e i t e n a u f d e m O b e r d e c k b e r e i t s i n d e r V o r f e r t i ¬

gung fix und fertig eingebaut werden, wobei Uberkopf-
Schweißnähte en t fa l len . D iese vorge fe r t ig ten Oberdeck-
Sek t ionen werden be re i t s i n de r Vor fe r t i gung en t ros te t
u n d m i t d e n e r f o r d e r l i c h e n G r u n d a n s t r i c h e n v e r s e h e n , s o
d a ß n a c h d e m A u fl e g e n d e r O b e r d e c k k o n s t r u k t i o n n u r
noch de r Endans t r i ch au fzub r ingen i s t . H ie rdu rch kann
die Montage der elektrischen und maschinellen Einrich¬
tungen in den unter dem Oberdeck gelegenen Räumen un¬
gestört durchgeführt und damit auch die Montagezeit für
diese Anlagenteile erheblich verkürzt werden.

Nach der Verlegung des Dockbauplatzes nach Blexen, die
durch die steigende Größe der Docks erforderlich wurde,
ergab sich durch die vorhandene größere Hebekapazität
die Möglichkeit, die Gewichte der vorgefertigten Sek¬
t ionen zu erhöhen. Da d ie Vor fer t igung im wesent l ichen
in Sterkrade blieb, mußte jedoch auch für die auf diesem

s o -
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platz. Der Ausbau der Werften bedingte auch größere
Dockanlagen. Eine solche Vergrößerung der Dockanlagen
war bei dem beschränkt zur Verfügung stehenden Raum
nur möglich durch Verringerung der Bewegungsmöglich¬
keit des Docks. In Zusammenarbei t mit der Firma Man¬
nesmann entwickelte die DBG eine neue Verankerungs¬
art durch Führung des Docks an Stahlrohrdalben mittels
s o g e n a n n t e r D a l b e n s c h l ö s s e r . D i e s e D a l b e n s c h l ö s s e r s i n d

so konstruiert, daß ein schnelles An- und Ablegen des
Docks an die Dalben bzw. von den Dalben möglich ist.
Diese Notwendigkeit ergab sich aus der Tatsache, daß
durch den beschränkten Liegeplatz die Schwimmdocks auch
vor die Ablaufbahnen der Helgen gelegt werden mußten.
S i e m ü s s e n d a n n b e i m A b l a u f v o n S c h i f f e n v o r ü b e r ¬
gehend von ihrem Liegeplatz entfernt werden. Abge¬
sehen hiervon ergab die exakte senkrechte Führung der
dalbenverankerten Docks die Möglichkeit, gute Zugänge
zu den Docks zu schaffen. Die Schwimmdocks konnten,
wie es typisch bei unserer Dockanlage in Finkenwerder
durchgeführt wurde, so nahe an das Vorlegeponton heran¬
geführt werden, daß auch Lastwagen über eine kurze Ver¬
bindungsbrücke d i rek t auf das Dock fahren können und
damit in den Wirkungsbereich der Dockkrane kommen.

Die Docks werden im allgemeinen von Land aus mit den
erforderlichen Energien wie Drehstrom, Gleichstrom,
Preßluft, Sauerstoff, Acetylen und Frischwasser versorgt.
Auch die Gestaltung dieser Versorgungsleitungen wird
bei dalbenverankerten Docks sehr vereinfacht.

Zum Tätigkeitsfeld der Dockbaugesellschaft gehört auch
die Beratung bei außergewöhnlichen Dockungen, für die

sie häufig in Anspruch genommen wird. Da es für
Schwimmdocks keine Klassifikationsvorschriften gibt,
müssen alle tragenden Verbände durchgerechnet werden,
und zwar anhand von Belastungsannahmen, die in der
Bauvorschrift festgehalten werden. Diese Belastungs¬
annahmen stehen im Zusammenhang mit den Schiffen,
die der Besteller zu docken plant. Mit Rücksicht auf sonst
anfallende hohe Baukosten wird der Umfang der in Frage
kommenden Schiffstypen nicht zu weit gegriffen. Später
ergibt sich häufig die Notwendigkeit, auch Schiffe
docken, deren Dockungs-Kennwerte die in der Bauvor¬
schrift festgelegten Grundlagen übersteigen. In diesen
Fällen muß vor der Dockung überprüft werden, ob bei
den auße rgewöhn l i chen Kennwer ten noch e i ne s i che re
Dockung möglich ist. Solche außergewöhnlichen Bedin¬
gungen ergeben sich z. B. beim Docken von sehr langen
S c h i f f e n , z . B . v o n l e e r e n Ta n k e r n , v o n s e h r k u r z e n
Schiffen, deren Gewicht die Tragfähigkeit des Docks voll
in Anspruch nimmt, sowie von Schiffen mit außergewöhn¬
lich hoher Schwerpunktlage.

z u

Bild 2zeigt einen außergewöhnlichen Fall, für den die
Dockbaugesellschaft beratend hinzugezogen wurde. Das
nach den Plänen der Dockbaugesellschaft von der GHH
f ü r d i e C h a m b r e d e C o m m e r c e d e M a r s e i l l e e r b a u t e
20 000-t-Schwimmdock wurde jetzt nach Dünkirchen
legt. Da die Breite der dem Hafenbecken von Dünkirchen
vorgelagerten Schleuse geringer war als die Außenbreite
des Docks, konnte das Dock nur in gekrängter Lage
durch die Schleuse gebracht werden. Der Dockbaugesell¬
schaft wurde die Nachrechnung der statischen Verbände
des Docks für diese außergewöhnliche Belastung über¬
tragen, die Konstruktion der zusätzlichen Schlepp- und
Sicherungseinrichtungen sowie die Ausarbeitung einer
Vorschrift für den Krängungsvorgang, Die erfolgreiche
Durchschleusung bestätigte die Richtigkeit der von der
Dockbaugesellschaft angestellten Berechnungen und recht¬
fertigte das von der auftraggebenden französischen Dienst¬

v e r ¬

stelle in die Dockbaugesellschaft gesetzte Vertrauen.
De r vo r s tehende Ab r iß aus dem Werden und Scha f f en
der Dockbaugesellschaft zeigt, daß sie trotz aller Schwie¬
rigkeiten, die sie in der Vergangenheit zu überwinden
hatte, auf eine erfolgreiche 50jährige Tätigkeit zurück¬
blicken kann. Ein solches Ereignis verdient durch eine
Feier gewürdigt zu werden. So wurde auch in der DBG
der Tag des 50jährigen Firmenjubiläums festlich began-
gen. Nebenstehende Bildergruppe zeigt einen Ausschnitt
aus dieser Feier, zu der auch die im Ruhestand lebenden
früheren Mitarbeiter der DBG eingeladen waren. G. K.

Im unteren Foto zwischen dem langjährigen kaufmännischen Geschäfts¬
führer Direktor Reiße und dem Jetzigen technischen Geschäftsführer
Dr. Kimm der frühere Geschäftsführer Dipl.-Ing. Heinemann



Entwurf und Konstruktion von Schiffen
(VIII) Rohrplan*)

fikationsgesellschaft und anderer Aufsichtsbehörden be¬
s c h a f f t w e r d e n .

Aufgabe des Rohrplaners ist es, die über das ganze Schiff
verteilten, in der Hauptsache jedoch in den Maschinen-

aufgestellten Maschinen und Apparate, die so- Besonders sorgfältig sind die Werkstoffe bei Höchstdruck-
Heißdampfleitungen auszuwählen, da bei Temperaturen

über 450° Cund den in Betracht kommenden Drücken

r a u m e n

wohl zum Antrieb des Propellers als auch für die ver¬
sch iedenen H i l f sbe t r iebe e r fo rder l i ch s ind , du rch mög¬
lichst kurze, übersichtliche und gerade Rohrleitungen zu
verbinden, wobei die erforderlichen Absperr- und Regel¬
organe gut zugänglich sein müssen. Dies setzt eine ge¬
naue Kenntnis über das Zusammenwirken al ler Anlagen¬
t e i l e u n t e r d e n v e r s c h i e d e n s t e n B e t r i e b s v e r h ä l t n i s s e n

v o n

nur legierte und demgemäß teuere Stähle verwandt wer¬
den dü r f en , d i e be i de r j ewe i l i gen Be t r i ebs tempe ra tu r
über eine genügende Warmstreckgrenze verfügen müs¬
sen, Schweißarbeiten an legierten Stählen dürfen nur von
besonders zugelassenen Schweißern durchgeführt
den. Die Güte der Schweißarbei ten ist außer durch den
Augenschein noch durch Röntgenaufnahmen zu prüfen,
die der Klassifikationsgesellschaft zur Begutachtung vor¬
zulegen sind.

w e r -

v o r a u s .

Anhand der Angaben, die in der Bauvorschrift über die
Anlage gemacht werden, beginnt der Rohrplaner zunächst
mit der Anfertigung von schematischen Plänen für die
verschiedensten Rohr le i tungssysteme, z, B. : Sowe i t d i e Werks to f f e n i ch t ko r ros i onsbes tänd ig s i nd ,

schützt man sie durch den Einbau eines Elektrolytes (z. B.
Zink) oder man versieht sie mit einem Schutzüberzug
aus Zink (Feuerverzinkung), Bitumen, Kunstharz oder
Neopren.
Für Rohre, Flansche, Dichtungen, Verschraubungen und
Armaturen liegen eine große Anzahl von Normenblättern
vor, deren weitestgehende Anwendung vom Rohrplaner
beachtet werden muß, da die genormten Teile austausch¬
bar s ind sowie meis tens auch pre is - und te rmingünst ig
b e s c h a f f t w e r d e n k ö n n e n .

Zu - und Abdampfle i t ungen
Speisewasserleitungen
See- und Fr isch-Kühlwasser le i tungen
B r e n n s t o f fl e i t u n g e n
Schmie rö l l e i t ungen
D r u c k l u f t l e i t u n g e n
Lenz- und Bal last le i tungen
u s w .

Eine möglichst einfache und damit übersichtliche Schal¬
tung, die eine große Betriebssicherheit ergibt und die in
technischer und wir tschaf t l icher Hinsicht e inwandfre i is t ,
muß angestrebt werden. Die Rohrabmessungen sind unter
Beachtung der für die verschiedenen Durchflußmedien
und Rohrwerkstoffe zulässigen Geschwindigkeiten und
Druckverluste festzulegen. Für die Bemessung der Rohr¬
wandd icke s ind u . U . d ie Vorschr i f t en de r zus tänd igen
Klassifikationsgesellschaft zu beachten. Die erforderlichen
M e ß i n s t r u m e n t e , w i e M a n o m e t e r , T h e r m o m e t e r u s w. ,
sowie ihre Anschlußstel len sol len ebenfal ls in den sche¬
m a t i s c h e n P l ä n e n e r s c h e i n e n .

D ie schemat ischen Pläne werden der Reedere i und der
Klassifikationsgesellschaft zur Genehmigung eingereicht.
Sie dienen als Grundlage für die Anfertigung des Rohr¬
planes, ebenso die im vorigen Bericht erwähnte Maschi-
nenaufs te l lung.

Nach Genehmigung der schematischen Pläne und Eingang
der verbindlichen Maßzeichnungen für die einzubauenden
Maschinen und Apparate kann nun mit der Anfertigung
des eigentlichen Rohrplanes begonnen werden.
Während die schematischen Pläne, wie bereits oben ge¬

sagt, als übersichtliche Schaltbilder dienen, muß der Rohr¬
plan die wirkliche Lage aller Anlagenteile einschließlich
der A rmatu ren , Lü f te rkanä le , Kabe lbahnen , Hebezeuge ,
Anlasser und möglichst auch der großen Reserveteile
zeigen.

A ls Werks to f f fü r d ie Rohre werden in der Hauptsache
Stahl, Gußeisen, Kupfer sowie dessen Legierungen, für
die Armaturen Stahl, Stahlguß, Gußeisen, Rotguß und
Bronze ve rwende t . Je nach Verwendungszweck müssen
d i e s e W e r k s t o f f e b z w. d i e d a r a u s h e r g e s t e l l t e n Te i l e
nach den Vorschr i f ten und mi t Abnahmetest der K lass i -

Es bleibt jedoch immer noch eine erhebliche Menge von
A r m a t u r e n u n d A p p a r a t e n , d i e S o n d e r z w e c k e n d i e n e n
und teils von Spezialfirmen bezogen werden können, teils
aber auch von der Werft selbst konstruiert und angefer¬
tigt werden müssen.

Zur eindeutigen Kennzeichnung erhält jedes Rohr und
jede Armatur eine eigene Nummer, die wieder im Rohr-
b z w . A r m a t u r e n v e r z e i c h n i s e r s c h e i n t . D o r t w e r d e n n ä h e r e

Erläuterungen hinsichtlich Verwendungszweck, Abmessun¬
gen, Werkstoff, Beschaffung usw .gegeben. (Siehe S. 22)
Maschinen, Apparate und Tanks werden durch Pos.-Num¬
mern beze ichne t , d ie in der Masch inenaufs te l lung , den
schematischen Plänen, dem Rohrplan und den schiffbau¬
lichen Fundamentzeichnungen wiederkehren. Auf Blatt 1
dieses Rohrplanes befindet sich eine Liste, die zu den ein¬
zelnen Positionen nähere Leistungsangaben macht. Blatt 2
enthält den sogenannten Pumpenplan. Dieser zeigt, woher
die einzelnen Pumpen saugen bzw. wohin sie drücken.
Parallel zur Fertigung des eigentlichen Rohrplanes bzw.
i m A n s c h l u ß d a r a n s i n d n o c h e i n e R e i h e v o n w e i t e r e n

Zeichnungen anzufertigen, z. B. für die Befestigung der
Masch inen au f ih ren Fundamenten , fü r d ie Lü f tung der
Maschinenräume, für Gestänge und Seilzüge zur Fern¬
bedienung von Armaturen, wie es aus Sicherheitsgründen
von den Aufs ichtsbehörden in best immten Fäl len gefor¬
dert wird, für die Treppen, Grätinge und Flurböden, für
d ie Werks ta t te in r ich tungen usw.

Damit ist das Tät igkeitsfeld des Rohrplaners in großen
C a s s e n sZügen Umrissen.

!) Berichtigung: In der letzten Ausgabe der Werkzeitung ist in der
Folge „Entwurf und Konstruktion von Schiffen" ein Fehler unter¬
lau fen . Der Ar t i ke l von Her rn We ich mußte .Haup tmasch inen"
h e i ß e n . D u r c h e i n V e r s e h e n w u r d e d i e Ü b e r s c h r i f t d e s i m N o v e m ¬
b e r h e f t e r s c h i e n e n e n A r t i k e l s w i e d e r g e s e t z t .
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Beispiele für genaue Bezeichnungen von Rohren und Armaturen
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Haben Sie einmal darüber nacbgedacbt?
Sie gehen morgens w ie gewöhn l ich aus dem Haus, b is
zur Tür begle i te t von der t reusorgenden Gat t in und der
jubelnden Kinderschar. Die Abschiedszeremonie ist über¬
wältigend (Zeit: zwei Wochen vor Weihnachten).
Mi t sorgenvol ler Miene schre i ten Sie fürbaß. Al len wol¬
len S ie zum We ihnach ts fes t e ine F reude be re i t en , de r
l i e b e n G a t t i n , d e n v i e r K i n d e r n u n d — v i e l l e i c h t n o c h
e i n e r w e i t e r e n . I h n e n z u r Z e i t n a h e s t e h e n d e n P e r s o n .

Doch plötzlich hellen sich Ihre Züge auf und verklärten
B l i c k s s c h r e i t e n S i e m u n t e r a u s . S i e d e n k e n a n s G e s c h ä f t

und die lieben Kollegen und sie sehen „grün", wo Sie
hät ten „ ro t " sehen müssen. (Gemein t i s t d ie Verkehrs¬
ampel.)
Sie befinden sich mitten auf der Fahrbahn, und ein Auto
kommt mit zulässiger Geschwindigkeit auf Sie zu. Doch
d e r F a h r e r r e c h n e t n i c h t m i t I h r e r R o u t i n e . W i e s c h o n

wiederholt, gelingt Ihnen auch diesmal ein Seitensprung,
u n d I h r k o s t b a r e s L e b e n i s t a u ß e r G e f a h r .

Der Fahrer, in völliger Unkenntnis Ihrer Intelligenz, reißt
se inen Wagen he rum. Der kommt zum S tehen und d ie
Verkehrsampel zum Liegen.
Sie stehen da wie neu geboren.
D a s B l a u l i c h t i s t i n K ü r z e z u r S t e l l e u n d I h r e P e r s o n a l i e n
e r f a ß t .

Doch nun Spaß beiseite, denn jetzt wird's ernst!
Was geschieht nun wirk l ich?

Für das Kraftfahrzeug besteht eine Haftpflichtversiche¬
rung. Das ist gesetzl iche Vorschr i f t .
Diese Haftpflichtversicherung kommt für den angerich¬
teten Schaden an dem Staatseigentum auf.
Sie zahlt aber nicht für den Schaden, welcher am Fahr¬
zeug entstanden ist, es sei denn, der Fahrzeughalter wäre
kaskoversichert. Das ist aber selten der Fall, da die Prä¬
mie für eine Kaskoversicherung sehr hoch ist.
Eines steht aber fest, für alle Kosten, welche die Haft¬
pflichtversicherung in diesem Schadensfal l zu zahlen hat
und darüber hinaus für die Reparatur des Wagens wer¬
den Sie als der Schadenstifter regreßpflichtig gemacht.
Hinzu kommen die Ordnungsstrafe und unter Umständen
P r o z e ß k o s t e n . G e s a m t k o s t e n i n d i e s e m F a l l
2 8 0 0 , — D M ,

Ihnen jetzt noch ein frohes Fest zu wünschen, wäre völ¬
lig unangebracht.
Vielleicht sagen Sie nun, das kann Ihnen gar nicht pas¬
sieren, denn Sie gehen stets nur bei „grün" über die
S t r a ß e .

Aber Sie sind glücklicher Besitzer eines Eigenheimes,
wenn auch noch das Baudarlehen zu tilgen ist. Nur aus¬
gerechnet heute kommt es zur Glatteisbildung, und ein
Passant kommt vor Ihrem Grundstück zu Fal l .

Man weist Ihnen nach, daß Sie Ihrer Streupflicht nicht
genügt haben.

Für den monatelangen Krankenhausaufenthalt des Ver¬
le tz ten und fü r se inen Verd iens taus fa l l haben S ie au f¬
zukommen. Als Gesamtkosten wären 6000,— DM niedrig
geschätzt.

Dazu die monatlichen Rückzahlungen für das Baudar¬
lehen, Das Eigenheim wird unter diesen Umständen nicht
mehr lange Ihr Eigen sein.
Doch Sie tun auch dieses Beispiel lächelnd ab, denn Sie
h a b e n g a r k e i n H ä u s c h e n , s o n d e r n w o h n e n i n e i n e m
Mietshaus und sogar im I I I . Stock. Da kann von Streu¬
pflicht keine Rede sein.

D o c h „ m i t d e s G e s c h i c k e s M ä c h t e n . . . "

Ihre Gatt in ist sehr für d ie noch reine, f r ische Morgen¬
l u f t . W e i t ö f f n e t s i e d a s F e n s t e r .

Durchzug besch leun ig t d ie Erneuerung der verbrauchten
Z i m m e r l u f t . F r i s c h e L u f t s t ü r z t h e r e i n u n d . . . d e r G e r a ¬

n ientopf h inaus.
Das wäre an sich nicht so tragisch, jedoch unten geht aus¬
gerechnet in diesem Moment Ihre Nachbarin vorbei , und
der tückische Blumentopf legt sich auf ihren Kopf.
Alle Beteuerungen Ihrer Gattin, an dem Unglücksfall
völlig schuldlos zu sein, nützen nichts.
Für die „Wiederherstellungskosten" der glücklicherweise
nu r „ l e i ch t beschäd ig ten " Nachba r i n haben S ie au f zu¬
kommen. Mit einigen hundert Mark ist die Sache abgetan.
Doch Sie ziehen daraus die Erkenntnis, daß „Laßt Blumen
sprechen" n icht immer r icht ig verstanden wird und nicht
i m m e r e i n e r e i n e F r e u d e i s t .

Sie sagen, diese Beispiele sind an den Haaren herbeige¬
zogen. Ich aber sage Ihnen, Fälle wie diese, und in ihrem
Ausmaß noch weit größere, können täglich auf Sie zu¬
k o m m e n .

Aber was können Sie dagegen tun?
Nichts! Unglück schläft nicht.
Doch eines können Sie: sich gegen die Folgen derartiger,
un te r Umständen Ih r ganzes we i te res Leben bee influs¬
s e n d e r B e l a s t u n g e n s c h ü t z e n , i n d e m S i e e i n e P r i v a t -
Haftpflichtversicherung abschließen.
Sprechen Sie gleich morgen mit dem Vertreter Ihrer
Hausra tvers ichere r. Gegen Feuer und E inbruchd iebs tah l
sind Sie doch versichert? Der Vertreter wird Sie gern be¬
r a t e n .

Für eine nur geringe Mehrprämie von etwa 12,— bis
15,— DM jährlich können Sie die Haftpflichtversicherung
mit Ihrer Hausratversicherung kombinieren. Wollen Sie
aber eine Privat-Haftpflichtversicherung allein abschlie¬
ßen, so ist auch das möglich. Die Prämie liegt dann etwas
höher, vielleicht so bei 18,— bis 20,— DM jährlich.
Und was leistet die Haftpflichtversicherung dafür?
Sie kommt für alle Schäden, welche von Ihnen oder Ihren
im gleichen Haushalt lebenden Angehörigen, wie Ehe¬
frau und minder jähr igen Kindern, verursacht werden und
für die Sie rechtlich haftbar gemacht werden können, auf,
u n d z w a r m i t d e n S u m m e n

e t w a

bis zu 500 000,— DM für Personenschäden und
b i s z u 5 0 0 0 0 , — D M f ü r S a c h s c h ä d e n je Ereignis.

Darüber hinaus gehört es aber noch zur Aufgabe der Ver¬
sicherer, Sie gegen unberechtigte Haftpflichtansprüche zu
schützen. Kurz gesagt: Für berechtigte Forderungen kommt
sie auf, unberechtigte wehrt sie ab.

Wenn Sie nun bedenken, daß Sie z. B. für eine einzige,
von Ihrem Sprößling mit dem Fußball unsachgemäß be¬
handel te Fensterscheibe le icht 50,— DM loswerden kön¬
nen, müssen Sie e insehen, daß Ihnen für nur 18,— bis
20,— DM jährlich eine große Last abgenommen wird.
Es lohnt sich also, einmal darüber nachzudenken.

Wir alle geben doch für viele unwichtige Dinge so manche
Mark aus. Ob es da nicht angebracht wäre, für diesen
wichtigen Zweck täglich ö'A Pfennige abzuzweigen?
Eines möchte ich Ihnen aber noch sagen. Auch wenn Sie
eine Versicherung gegen das Haftpflichtrisiko abgeschlos¬
sen haben , b le iben S ie t ro tzdem immer he l l wach und
begeben sich nicht in Gefahr!

s o

R i e c k e , A b t . K H V
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%eiseherichL> vom Berg- und Skidörf'l Naßfeld, Böckstein b. Bad Gastein
Haus des Tou r i s t enve re i ns „D ie Na tu r f r eunde “ (T.V.N . )

D. h. jetzt begannen erst die Schwierigkeiten, denn wie
verpflegen wir unseren Jüngsten im Zug und auf dem
Berghaus? Mit einem halben Jahr verlangt man doch
sch l ieß l i ch noch e ine e twas andere Kos t ! Unser Kau f¬
mann wußte aber gleich Rat, denn schließlich ist der Fort¬
schritt auch am Baby nicht spurlos vorübergegangen, so
daß wir eine große Auswahl verschiedener Gerichte vom

Kaufmann mit nach Hause nehmen konn¬
ten. Für unseren Jüngsten war also in
punkto Essen gesorgt.
Zum Zug gingen wir dann trotzdem mit
leichten Hemmungen. Denn was werden
u n s e r e M i t r e i s e n d e n z u s o k l e i n e n R e i s e ¬

gefährten, die ja nicht immer ganz ruhig
sind, sagen? Wird man etwas Verständ¬
n i s f ü r u n s e r e S ö h n e h a b e n ?

A b e r a l l e B e d e n k e n w a r e n u m s o n s t ,
d e n n s i e w a r e n w i r k l i c h r e i z e n d z u u n s .

So kamen wir dann, da wir ja im Liege¬
wagen fuhren, recht ausgeruht in Bad
G a s t e i n a n . V o n d o r t f u h r e n w i r m i t d e m
Postbus bis Böckstein, von wo der Papa
gleich Hansel, den Hüttenwirt, anrief,
dami t e r d ie ganze Fami l i e m i t se inem
Jeep heraufhol t .
Schon bald kam er und rauf ging es, vor¬
b e i a m B a d G a s t e i n e r H e i l s t o l l e n u n d
m e h r e r e n w u n d e r b a r e n W a s s e r f ä l l e n , i n s
Naßfe ld-Hochte i l , inmi t ten der Goldberg¬
g r u p p e .

Eigentlich wollten wir ja mit den Kindern an die Ostsee
fahren; aber der Mensch denkt und das Wetter lenkt.
So kam es dann, daß wir uns eine Woche vor dem Urlaub
zu einer Fahrt ins Hochgebirge entschlossen.
Gesagt, getan; mit Sack (Rucksack) und Pack (zwei Kin¬
der, Arne ein halbes Jahr und Nils dreieinhalb Jahre alt)
gehts auf ins Naßfeld bei Bad Gastein,



A b e r d a s W e t t e r ! ! . . . W i r w a r e n v o m

Regen in d ie Trau fe gekommen, übera l l
Schnee, sogar stel lenweise noch im Tal !

N a , d a h e i ß t e s a b w a r t e n u n d Te e t r i n ¬
k e n — n a t ü r l i c h m i t e i n e m o r d e n t l i c h e n

Schuß Rum für den Papa —!

Siehe da, es half. Zwar gab es über Nacht
n o c h N e u s c h n e e , a b e r d i e S o n n e k a m m i t

dem neuen Tag durch , und der Schnee
m u ß t e w e i c h e n .

Wir machten also den Jüngsten fertig, leg¬
t e n i h n i n s e i n N e s t , b a t e n Ta n t e G r e t e l ,
a b u n d d a n n n a c h u n s e r e m K ü k e n z u

sehen , und rau f g ings m i t dem Großen
z u m P o c h a r t s e e .

Schön langsam, Schr i t t fü r Schr i t t , g ing
e s a u f w ä r t s . D o c h b a l d b e k a m d e r N i l s

„ r u n d e " F ü ß e . F r a g e ; „ P a p i i i i e , n i m m s t
d u m i c h a u f d i e H u c k e n a c k ? "

An twor t : „Na tü r l i ch , gern me in Sohn! ! "

So ging es vorbei an kleinen Bächen (die sich auch auf
dem Rücken von Papa bildeten) bis zur Pocharthütte, wo
uns der Wirt schon mit Wein und Apfelsaft für den Ni ls

, r u n -

e inma l M i t tags ras t und ve rzehr ten unsere m i tgebrach te
J a u s e n , n u r m i t d e m T r i n k e n w a r e s s c h l e c h t b e s t e l l t ,
d e n n e i n e F l a s c h e C o l a w a r s c h n e l l l e e r . W i r n a h m e n d e s ¬
h a l b e t w a s S c h n e e i n d i e H a n d , t r ä u f e l t e n e t w a s Z i t r o n e n ¬

saft darüber, das erfr ischt und löscht den größten Durst.

Für Nils war dies natürl ich etwas ganz Besonderes, aber
v i e l d u r f t e e r d a v o n n a t ü r l i c h n i c h t z u s i c h n e h m e n .

erwartete. Plötz l ich hat te der Ni ls auch gar keine
den" Füße mehr, denn da lag überall noch so viel Schnee,
d a ß e r m i t M a m a s H i l f e e i n e n S c h n e e m a n n b a u e n k o n n t e .

Das war ein Spaß, denn so nebenbei wurde auch noch eine
kleine Schneeballschlacht gemacht, bei der die Mama so
a l l e r l e i e i n s t e c k e n m u ß t e . L e i d e r m u ß t e n w i r b a l d w i e d e r

h e r u n t e r , d e n n u n s e r A r n e h a t t e s i c h e r a u c h s c h o n w i e d e r
Hunger. Doch wie groß war unser Erstaunen, als wir aus
d e r K ü c h e l a u t e s G e k r ä h e v e r n a h m e n ; d i e Ta n t e G r e t e l
hatte ihn nämlich schon abgefüttert.
A u f N i l s h a t t e n s c h o n d i e z w e i S ö h n e d e r H ü t t e n e l t e r n ,
Hansi v ier Jahre und Peter zweieinhalb Jahre, gewartet .

Nun hatten sie doch endl ich noch einen dri t ten Spielge¬
f ä h r t e n , m i t d e m s i e s i c h n a t ü r l i c h a u c h m a l p r ü g e l n
k o n n t e n , w a s s i e a u c h w e i d l i c h z u i h r e r F r e u d e u n d z u m
Ärger ihrer El tern taten.

U n s e r J ü n g s t e s w u r d e n a t ü r l i c h v o n a l l e n v e r w ö h n t ,
denn solche kleinen Gäste hat man in den Bergen selten.
Unser Papa ging natür l ich auch mal a l le in auf Wander¬
schaft, denn ohne Anhang kann man doch größere Touren
machen. Mama ging derwei l mit der ganzen Kinderschar,
v i e r S t ü c k a n d e r Z a h l , h i n u n t e r z u m W a s s e r , w o d i e K i n ¬

der wunderbar planschen und toben konnten.
A b e r a u c h w i r s i n d n o c h e i n m a l z u s a m m e n a u f e i n e

größere Bergwanderung gegangen und zwar zum Hagener
Haus des A lpenve re ins , 2460 mü . M . Unse ren K le inen
gaben w i r noch e inma l i n d ie Obhu t von Tan te Gre te l
u n d i h r e r S c h w e s t e r u n d g i n g e n d a n n , b e g l e i t e t v o n
g u t e n W ü n s c h e n , a b e r a u c h v o n m a n c h m i t l e i d i g e m
Lächeln, zum Aufstieg.

D ie Mama ha t te den Rucksack mi t warmer Bek le idung,
Essen und e twas zum Tr i nken au f dem Rücken . Papa
hat te d ie zweibe in ige Las t zu t ragen. Zunächst wurden
wir noch von einer Wiener Gruppe beglei tet, aber schon
bald ging es allein weiter.

Wie übera l l war auch h ie r der Schweiß vor den Er fo lg
gesetzt , da wir st rahlenden Sonnenschein hat ten, fürch¬
te te i ch um den Kopf von N i l s . A lso mußte Papa se in
Taschen tuch op fe rn , e i nen Kno ten an j ede r Ecke , und
s c h o n w a r d e r S o n n e n s c h u t z d a .

A u f h a l b e r H ö h e k a m u n s e i n e ä l t e r e D a m e m i t e i n e m

jungen Mädchen entgegen, die den Aufstieg wegen des
zum Te i l noch e inen Mete r hohen Schnees au fgegeben
hat ten , w i r l ießen uns dadurch jedoch n ich t en tmut igen
und g ingen wei ter. Kurze Ze i t danach machten wi r ers t

Da wir unbedingt rauf wol l ten und natür l ich auch wieder
runter mußten, zogen wir bald weiter; jetzt ging es durch
den Schnee, der Papa vorn zum Spuren treten, wenn es
nötig war. Als wir dann aber vor dem letzten Stück stan¬
d e n , w u r d e u n s d o c h e t w a s b a n g , h i e r h a t t e n w i r i m
Winter 1961 für einen 300 Meter langen Weg eine Stunde
gebraucht . Wi r fanden jedoch e inen rech t gu ten Tram¬
pelpfad, so ging es doch noch zügig rauf. Oben standen
w i r dann a l l e rd i ngs vo r ve rsch lossene r Tü r. Auße rdem
ze ig te d ie Sonne s i ch je tz t auch n ich t mehr von ih re r
b e s t e n S e i t e , s o d a ß w i r n a c h e i n e m R u n d b l i c k ü b e r d i e
umliegenden Berge und Täler uns schnell auf den Abstieg
machten, und wie geht es am schnellsten im Schnee?
N a t ü r l i c h a u f d e m H o s e n b o d e n , w o z u h a t m a n s c h l i e ß l i c h
e ine Lederhose an . A lso n immt der Papa den N i l s au f
den Schoß und ab geht es, bis es nicht ganz so steil ist.

Doch auch hier ging es im Schlittschuhschritt recht schnell
a b w ä r t s . D a s a l l e s i s t n a t ü r l i c h n i c h t n u r f ü r M a m a u n d

Papa ein Erlebnis gewesen.

Leider, leider gingen die 14 Tage viel zu schnell vorbei,
u n d e s fi e l u n s a l l e n f u r c h t b a r s c h w e r , v o n d i e s e n w u n ¬
derbaren Menschen und den herr l ichen Bergen Abschied
zu nehmen. Doch unser Papi mußte wieder für das liebe,
l iebe Geld sorgen, und Nils hatte ja schon soviel erlebt,
was er seinen Omas und Opas erzählen wollte.
D i e s e s J a h r f a h r e n w i r m i t b e i d e n K i n d e r n i m M ä r z n a c h
Ö s t e r r e i c h z u m S k i l a u f e n .

Jetzt werden s icher v ie le Kol leginnen und Kol legen f ra¬
gen, was kostet denn so ein Urlaub?

Ich habe deshalb mal eine Aufstel lung gemacht:

Fahrgeld für zwei Personen im Sonderzug
(Liegewagen) 

Vo l lpens ion in e inem 3-Be t t -Z immer fü r
Erwachsene ä8 ,50 DM, fü r 2Personen 238 ,— DM
fü r K inde r (1 ) ä4 ,50 DM .

Für 14 Tage Gesamtpreis . .

I

2 0 4 , — D M

6 3 , — D M

5 0 5 , — D M

Das Taschengeld ist natürlich eine Sache des persönlichen
Bedarfs, daher entsprechend unterschiedlich.

W . D r o s s e
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sehr schöner Veranstaltungen. Den Höhepunkt der
Sa ison b i lde te w ie in jedem Jahr das Absch luß¬
sportfest des Verbandes am 15. 9. 1962, auf dem es
unserem Jörn Malchow ge lang, den Poka l fü r d ie
beste Einzel leistung zu err ingen,

e) Kegeln (O. Kersten)
Unsere Kegler verzeichneten viele schöne Erfolge.
U n t e r a n d e r e m d e n G e w i n n d e s G l ü c k s t a d t - P o k a l s .

Die 1. Mannschaft der Herren konnte ungeschlagen
die Herbstmeisterschaft err ingen,

f) Federbal l (H. Wegner)
A u c h u n s e r e F e d e r b a l l e r w a r e n i n d e r S a i s o n 1 9 6 2

s e h r a k t i v . A u ß e r e i n e r V i e l z a h l v o n F r e u n d ¬

schaftsspielen beteiligten sie sich auch an den wich¬
tigsten Turnieren. Bei den Einzelmeisterschaften des
Verbandes konnten zwei zweite Plätze belegt wer¬
den (K lasse Cund be i den Sen io ren) . Das Esso-
Turnier brachte uns eine Endspiel te i lnahme (zwei¬
t e r P l a t z ) . B e i u n s e r e m J u b i l ä u m s - M i x - T u r n i e r
r e i c h t e e s z w a r n u r z u e i n e m v i e r t e n P l a t z , a b e r
d i e D u r c h f ü h r u n g e i n e s M i x - Tu r n i e r s h a t e i n s o
großes Echo gefunden, daß wir die Fortführung die¬
ser Veranstal tung planen,

g) Schach (K. H. Krumfuß)
Das Ereignis der Schachsaison in Hamburg war das
Jubi läums-Bl i tz turn ier im August auf der DW. 120
Tei lnehmer kämpften um den Pokalsieg, der über¬
raschend von unserer Mannschaf t gewonnen wer¬
d e n k o n n t e ,

2 . und 3. Ent lastung des Vorstandes und Neuwahlen
D e r W a h l v o r s t a n d , O t t o R i e c k h o f f , f ü h r t e d i e E n t ¬

las tung sowie d ie Neuwahlen des Vors tandes durch.
Der Vorstand wurde insgesamt einstimmig wieder¬
gewäh l t .

4 . Bes tä t igung der Spar ten le i te r

Als Spartenleiter wurden von der Versammlung be¬
stät ig t :

Fußball: G. Lückert (kommissarisch)
H a n d b a l l : P. W e i s e
L e i c h t a t h l e t i k : G . M a m e r o

Kegeln: O. Kersten
Federbal l : H. Wegner
S c h a c h : K . H . K r u m f u ß

L e i c h t a t h l e t i k
Von dieser Sparte könnte man eigentl ich sagen, daß sie
e i n e G r u p p e d e r „ G e t r e u e n " i s t , d e n n i m a l l g e m e i n e n
waren es immer dieselben, d ie auf den Sport festen und
Tra in ingsabenden „am Mann" waren . Es bes teh t jedoch
d ie be rech t ig te Ho f fnung , daß e t l i che Neubewerber fü r
eine „Blutauffr ischung" der al ten Garde beitragen wol len.
Wi r s ind aber t ro tzdem noch der Me inung, daß es be i
uns noch viele Jugendliche, Frauen und Männer gibt, die
be i e ine r k l e inen Überw indung i h re r E ins te l l ung „ ke ine
L u s t " n o c h z u u n s s t o ß e n k ö n n t e n .

D ie Spar ten le i tung übernahm ab Januar 1963 Herr Ma¬
mero (SK-Büro, Tel. 508).

B i s heu te wurden fo lgende Te rm ine fü r Ve rbands - und
Ein ladungssport feste festgelegt :

O r t T e r m i n V e r a n s t a l t u n g V e r a n s t a l t e r

B S G D e u t s c h e B a n k
V e r b a n d
V e r b a n d
V e r b a n d
B S G D e u t s c h e B a n k
V e r b a n d
V e r b a n d
B S G R e e m t s m a
B S G D e u t s c h e B a n k
V e r b a n d
W e i d e & C o .

E T V - H a l l e
S p r ö t z e

9 . 3 . 6 3
2 4 . 3 . 6 3

5 . 5 . 6 3
1 1 . 5 . 6 3
2 5 . 5 . 6 3

8 . 6 . 6 3
1 6 . 6 . 6 3
1 7 . 8 . 6 3

7 . 9 . 6 3
2 8 . 9 . 6 3
2 . 1 1 . 6 3

H a l l e n s p o r t f e s t
W a l d l a u f , S p r ö t z e
A l s t e r s t a f f e l

Bahneröffnung
Mehrkampftag
H a m b . M e i s t e r s c h a f t
S p o r t f e s t G l ü c k s t a d t
S p o r t f e s t R e e m t s m a
E i n l a d u n g s s p o r t f e s t
B a h n a b s c h l u ß
W a l d l a u f

A l l i a n z - P l .
W . - M e y e r - P I .
A l l i a n z - P l .
G l ü c k s t a d t ?
R e e m t s m a

W . - M e y e r - P I .
A l l i a n z
? ? ?

Jahreshauptversammlung
der B.S.G. Deutsche Werft am Mittwoch, 23. Januar 1963.

Die Jahreshauptversammlung wurde um 17.00 Uhr durch
d e n 1 . V o r s i t z e n d e n K a r l L e n z e r ö f f n e t . D i e P u n k t e d e r

Tagesordnung lau te ten :

1, Bericht des 1. Vorsitzenden und der Spartenleiter.
2. Ent lastung des Vorstandes.
3 . N e u w a h l e n .

4 . Bestät igung der Spartenle i ter.
5 . V e r s c h i e d e n e s .

1. Bericht des 1. Vorsitzenden und der Spartenleiter

a) 1. Vorsitzender (K. Lenz),
E inen ausführ l ichen Ber icht zur a l lgemeinen Lage
der B.S.G. sowie über d ie herausragenden Ereig¬
nisse des Jahres 1962: 28. 4. Kappenfest, 1. 7, Sport¬
fest Glückstadt, 31.8. bis 1.9. 25jähriges Jubiläum
der B.S.G, gab der 1. Vorsitzende Karl Lenz. Sein
besonde re r Dank ga l t den Spa r ten le i t e rn f ü r d i e
von ihnen gele istete Arbei t ,

b) Fußbal l (W. Pump für den erkrankten O. Hummel)
D i e 1 . M a n n s c h a f t w u r d e M e i s t e r i n i h r e r S t a f f e l

und spiel t somit in der kommenden Saison wieder
in der Sonderk lasse. D ie Meis terschaf t e rkämpf te
ebenfalls unsere 2. Mannschaft. Einen ganz beson¬
deren Erfo lg konnte unsere Jugendmannschaf t auf
dem Verbandsspor t fest in Glückstadt err ingen: s ie
wurde Pokalsieger in ihrer Klasse,

c) Handball (P. Weise)
I n d e r W i n t e r r u n d e 1 9 6 1 / 6 2 k o n n t e d i e 1 . M a n n ¬
s c h a f t d i e H a l l e n m e i s t e r s c h a f t d e r K l a s s e C e r r i n ¬

gen und steht jetzt in der Klasse Ban vierter Stelle.
I m F e l d h a n d b a l l k o n n t e m i t v i e l G l ü c k d i e h ö c h s t e

S p i e l k l a s s e A 1 g e h a l t e n w e r d e n . E s w i r d i n d e r
kommenden Spielzeit nur mit großer Mühe möglich
sein, die Spielstärke dieser Mannschaft zu halten,
da ein Zugang von jungen Spielern schon sehr lange
nicht mehr erfolgt ist.

d) Leichtathlet ik (E. Kaumanns)
Die Sparte Leichtathlet ik nahm tei l an einer Reihe

5 . V e r s c h i e d e n e s

Der 1. Vorsitzende K. Lenz und der Sportwart H. Tho¬
mas konnten einer ganzen Reihe verdienter Sportler
d e r B . S . G . d i e s i l b e r n e E h r e n n a d e l ü b e r r e i c h e n :

Gerd Lückert (Fußball)
Peter Weise (Handbal l)
Edgar Schlue (Handball)
Hans Wegner (Federball)
Hans-Uwe Andresen (Federball)
Otto Kersten (Kegeln)
Wal ter Henningsen (Kegeln)
Werner Kuhr ts (Kege ln )
Werner Hebel (Kegeln)
H a n s S a ß

H a n s M e e v e s
K a r l L e n z

V o r s t a n d b z w . e h e r n . V o r s t a n d
I

Zum Abschluß der diesjähr igen Hauptversammlung
dankte Karl Lenz den Spartenleitern und aktiven Sport¬
lern der DW für die von ihnen geleistete Arbeit und
sprach seine Hoffnung aus, daß auch weiterhin auf breiter
Basis ein aktives und erfolgreiches Sportgeschehen un¬
serer B.S.G. ihren guten Platz im Hamburger Betriebs¬
sport erhalten möge. H . W e g n e r
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P r ä m i i e r t e V e r b e s s e r u n g s v o r s c h i ä g e

1 2 1 6 B l e c h k a n t e n s c h u t z . . . . D M 9 0 , —

. . DM 30,—

. . DM 120,—

, . DM 20,—

. . DM .50,—

. . DM 90,—

. . DM 150,—

Schutzdach

Hobelmaschine . . .

B rennschne idvor r i ch tung
Kantbank

Krangalgen
Stromabnehmer . . .

Sch weiß Vorrichtung
Bandeisenrolle . . .

Heftvorrichtung . . .
Endbänder 

. . DM 30,—

. . DM 200,—

. D M 1 5 0 , —

. . DM 120,—

. . DM 50,—

. . DM 70,—

. . DM 70,—

. . DM 90,—

. . DM 90,—

N r . 9 3 6

1217 Staubabsaugung .
1219 Nutenfräser . .

1220 Zentrierlot . . .

1224 Arbeitsböcke . .

1227 Hallenkräne . .

1 0 2 0

1 1 3 8

1152

1 1 7 2

1 1 8 6

1 2 3 0 K a n t v o r r i c h t u n g
1233 Ausfluchtvorrichtung . . . DM 120,—

1 2 0 1

1202
D M 2 0 0 , —

D M 9 0 , —

D M 1 2 0 , —

1 2 4 4 K a n t b a n k .

1 2 4 9 S a n d f u n k e r .

1250 Schweißgerä t
1251 Decksbalkentransport . . . D M 9 0 , -

1 2 0 9

D M 1 2 0 , —

Einspannvorrichtung . . . D M 5 0 , —
D M 2 0 0 , —

1 2 1 0

1 2 1 3

1215 Ste l lagenbock

< 2

1

AAartin AAasuKr gestörten
der Hamburg-Süd anheuern kann. Es folgen 14 Fahrens¬
jahre als Maat auf Schiffen der La-Plata-Route, darunter
je drei Jahre auf der „Cap Polonio" und der „Cap Ar-

. M i t 4 6 v e r s u c h t e e r e s w i e d e r e i n m a l a n L a n d , b e i

A m 3 . F e b r u a r d i e s e s J a h r e s s t a r b M a r t i n M a s u h r , v o n

1950 b is 1959 Angehör iger unserer Tak lere i in F inken¬
werder. Er ist nur eben siebzig geworden, doch war sein
Leben ein re iches und bewegtes Werf t - und Seemanns¬
s c h i c k s a l .

1 8 9 2 a l s S o h n e i n e s F i s c h e r s a m K u r i s c h e n H a f f n a h e

Memel geboren, begann er mit sechzehn seine Fahrenszeit
auf Fischereifahrzeugen und Schonern in Ost- und Nord-
.see. 1911 kam er zur Hamburg-Süd und 1912 musterte er
auf dem D. „Melbourne" der Deutsch-Austral an. ln Syd¬
ney verließ der 20jährige sein Schiff; es folgten abenteuer¬
l iche Monate, die in Newcast le (N.S.W.) auf dem ameri¬
k a n i s c h e n F ü n f m a s t s c h o n e r „ C r e s c e n t “ e n d e t e n . M i t
einer Ladung Kohlen war dieser Windjammer nach den
Fidschis best immt, v ier Wochen stand d ie Crew an den
Pumpen; von Viti-Levu ging es weiter nach San Fran¬
cisco. Nach einigen Reisen an der Westküste gab das Kon¬
sulat Anfang 1914 Anweisung, zur Ableistung der aktiven
Dienstpflicht nach Deutschland zurückzukehren. Von Ta-
coma (Washington) ging die Reise auf dem englischen
Vollschiff „Philadelphia" rund Kap Horn nach Falmouth,
England. Im ersten Weltkrieg tat er Dienst auf kleinen
Kreuzern und Vorpostenbooten, so auf der „Reiherst ieg“,
die verloren ging; Masuhr gehörte zu den überlebenden.
1 9 1 8 / 1 9 s t a n d e r b e i L e t t o w - V o r b e c k i m B a l t i k u m . 1 9 1 9 —
1924 ist Deutschland ohne Handelsflotte, die Schiffe muß¬
ten ausgeliefert werden; so finden sich für den Seemann
Masuhr eine Zeitlang nur Verlegenheitsjobs, bis er bei

c o n a

Stü lcken, doch schon nach e inem halben Jahr wi rd d ie
Werf tze i t unterbrochen. Wieder is t Kr ieg. Masuhr kommt
auf das U-Boot-Werkstättenschiff „Kamerun". In der Folge
w e c h s e l n B o r d - u n d L a n d k o m m a n d o s , b i s e r 1 9 5 0 s c h l i e ß ¬
l ich in unserer Tak lere i den Arbe i tsp la tz findet , der ihn
befriedigt. Hier bleibt er bis 1959.
Das Ende seiner Reisen als Werft- und Seemann ist jedoch
noch nicht das Ende seiner Wanderung durch ein Leben,
dem die See zum Schicksal geworden ist.

Von se iner N iens ted tener Wohnung t re ib t es ihn immer
wieder zur Elbe hinunter, und die Segler von Teufels¬
brück s ind dem al ten Takler dankbar, wenn er ihnen im
Frühjahr hilft, ihre Boote klarzumachen. Zu Hause aber
entstehen Schiffsbilder, mit großer Sachkenntnis gemalt,
und wichtiger noch sind seinen vielen Freunden die Bud¬
delschi ffe, d ie er mit wahrer Meisterschaft baut. Gelernt
hatte er das während seiner Segelschiffzeit. Jetzt, in sei¬
nen alten Tagen, wird er durch seine kleinen Kunstwerke
weithin bekannt. Auf Ausstellungen werden seine Ar¬
beiten gezeigt, in Presse, Jugendbüchern, Rundfunk und
F e r n s e h e n w i r d ü b e r s e i n e K u n s t b e r i c h t e t . D o c h i m m e r
ist er der st i l le, bescheidene, hi l fsbereite Mensch geblie¬
ben, der er stets gewesen war. Alle, die ihn kannten, wer¬
d e n i h m e i n h e r z l i c h e s G e d e n k e n b e w a h r e n . K r .
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U n s e r e W e r k s f u r s o r g e r i n , F r a u l e i n J o s e f a O s t e r h a u s , k o n n t e
3. I. 1963 ihr 25jähriges Dienstjubüäum bei uns begehen.
In ihrer fürsorgerischen Tätigkeit ist sie uns allen zum Sinnbild des guten Geistes
g e w o r d e n . H a t s i e d o c h i m L a u f e d e r J a h r z e h n t e m a n c h e m v o n u n s m i t R a t
und Tat zur Seite gestanden, wenn es galt, Not in den Familien zu lindern
oder in Krankheitsfällen beratend und helfend einzugreifen.
Fräulein Osterhaus hat mit v ie l Einfühlungsvermögen ihre Aufgaben stets
einsatzfreudig und verantwortungsbewußt erfül l t .

Am 1. Januar 1963 feierte Herr Ingenieur Alfred Baumert sein 25jähriges Dienst¬
j u b i l ä u m a u f d e r D W .
Als Maschinenbaulehrling fing er 1936 bei uns an und besuchte nach der Lehr-,
Gesellen- und Militärzeit die Ingenieurschule in Hamburg. Nach fünfjähriger
Tät igke i t a ls Ingen ieur im Konst ruk t ionsbüro wurde ihm d ie Le i tung der
Maschinenfabrik auf dem Reiherstieg anvertraut. Um sich mit neuen Werk¬
zeugmaschinen und Fert igungsmethoden ver t raut zu machen, g ing er vor
Antritt seines neuen Postens für je drei Monate nach Heiderich (Werkzeug¬
maschinen) und der MAN Augsburg. Als Betriebsingenieur zeigte er sich immer
aufgeschlossen für die Anwendung neuer Methoden (Kolene-Anlagen).
Seine Mitarbeiter wünschen ihm weiterhin gute Erfolge und danken für die
g u t e Z u s a m m e n a r b e i t .

F r ä u l e i n B i n d e r u n d F r ä u l e i n O s t e r h a u s I n g e n i e u r A l f r e d B a u m e r t



W I R B E G L Ü C K W Ü N S C H E N U N S E R E J U B I L A R E

Ehrung der Jubilare am 25. Januar 1963

2 5 J a h r e :

Erwin Köpke, techn. Angestellter . .
Wilhelm Brost, Maler

Johann Kähsler, Schiffszimmerer . .

Ernst Lau, Schlosser

S U Carl Lühmann, Arbeiter

Max Rohwer, Elektriker

Artur Söllner, Schlosser

Friedrich Sperling, Schiffszimmerer .... 2 3 3

2 1 2

2 2 3 2 6 2

. . 233 2 5 9

2 2 1

F A M I L I E N N A C H R I C H T E N

E h e s c h l i e ß u n g e n :

M'Schweißer Karl Meyer mit Frl. Heidi Gilde am 8. 11. 1962
E ' S c h w e i ß e r G ü n t h e r S t r a n k m a n n m i t F r l . U r s u l a H u m b o l d t

a m 2 8 . 1 1 . 1 9 6 2

E’Schweißer Georg Jürgens mit Frl. Ursula Sahs am 7. 12. 1962
A n s t r e i c h e r K a r l - W e r n e r K ä m m e r e r m i t F r l . M a r g o t H e i n z e

a m 7 . 1 2 . 1 9 6 2

M a s c h i n e n s c h l o s s e r K l a u s D u n k e l m a n n m i t F r l . K a r i n W u d i e r j j f e n n i g
a m 1 4 . 1 2 . 1 9 6 2

B r e n n e r K a r l N i m z m i t F r l . H e l g a S c h u l z a m 1 4 . 1 2 . 1 9 6 2
Helfer Jürgen Adler mit Frl. Britta Edelmann am 10. 1. 1963
Bordschlosser Kurt Klingberg mit Frau Maria Weinling am 18, 1, 1963
Angel. Dreher Martin Kawohl mit Frl. Adele Schwarzin am 25. I. 1963
E ' S c h w e i ß e r W e r n e r W i l l e m i t F r l . R i t a B ö r j e s s o n a m 2 5 . 1 . 1 9 6 3

G O L D E N E H O C H Z E I T

G e b u r t e n :

S o h n ;

K a l k u l a t o r W e r n e r S c h r ö d e r a m 1 . 1 2 . 1 9 6 2
E ’ S c h w e i ß e r J o n n i S t e c h m a n n a m 2 . 1 2 . 1 9 6 2
B r e n n e r R u d o l f G r ö n w o l d t a m 8 . 1 2 . 1 9 6 2
A n s t r e i c h e r E m i l K l ä d t k e a m 1 0 . 1 2 . 1 9 6 2
A n s t r e i c h e r O t t o G r ü n h e i d a m 1 0 . 1 2 . 1 9 6 2
S c h i f f b a u e r K l a u s - E c k h a r d P o h l a m 1 2 . 1 2 . 1 9 6 2
K e s s e l s d i m i e d H e r m a n n G l o b i s c h a m 1 5 . 1 2 . 1 9 6 2
E ’ S c h w e i ß e r G ü n t e r L u t z a m 2 1 . 1 2 . 1 9 6 2

E ' S c h w e i ß e r S i e g f r i e d P i e l k e a m 2 9 . 1 2 . 1 9 6 2
Vo r a r b e i t e r H e n r y P l a a h s a m 1 . 1 . 1 9 6 3
F e u e r w e h r m a n n L o t h a r H e l l e r a m 1 4 . 1 . 1 9 6 3
B o h r e r H e l m u t E n g e l b r e c h t a m 2 2 . 1 . 1 9 6 3

F ü r d i e 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 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 I h n e n h i e r m i t u n s e r e n h e r z l i c h s t e n D a n k .
K a r l M ä n z u n d F r a u

T o c h t e r :

M ' S c h l o s s e r H e l m u t S c h r u h l a m 1 8 . 1 1 . 1 9 6 2
M ’ S c h l o s s e r S i e g f r i e d S c h u l z e a m 3 0 . 11 . 1 9 6 2
S c h l o s s e r J o h n R e e s e a m 5 . 1 2 . 1 9 6 2
S c h i f f e r E w a l d N i e b e r s a m 6 . 1 2 . 1 9 6 2
T i s c h l e r K a r l - H e i n z B ö s c h a m 7 . 1 2 . 1 9 6 2
A r c h i v a r U w e S ö n k s e n a m 1 0 . 1 2 . 1 9 6 2
Mtge.-Schiffbauer Claus Lepinat am 12. 12. 1962
K r a n f a h r e r U w e B r a n d t s t a e d t e r a m 1 2 . 1 2 . 1 9 6 2
F e u e r w e h r m a n n H e r m a n n G e h e b a m 4 . 1 . 1 9 6 3

Bohreranlerner Reginald Schöne am 5. 1. 1963
K f m . A n g e s t e l l t e r H e i n z F i s c h e r a m 2 0 . 1 . 1 9 6 3

F ü r d i e l i e b e v o l l e A n t e i l n a h m e b e i m H e i m g a n g u n s e r e s l i e b e n
Entschlafenen Willy Peters sagen wir hiermit unseren herzlichen
D a n k .

F r i e d a P e t e r s

F ü r d i e l e t z t e E h r e u n d e r w i e s e n e Te i l n a h m e b e i m H e i m g a n g
m e i n e s l i e b e n M a n n e s , Va t e r s u n d O p a s d a n k e n w i r i n s b e s o n ¬
dere dem Betriebsrat, der Betriebsleitung und den Kollegen
d e r S c h l o s s e r e i h e r z l i c h s t .

Louise Pump, geb. Langhoff, und KinderF ü r d i e m i r a n l ä ß l i c h m e i n e s 4 0 j ä h r i g e n A r b e i t s j u b i l ä u m s
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 u n d G l ü c k w ü n s c h e s a g e i c h d e r
B e t r i e b s l e i t u n g u n d a l l e n K o l l e g e n m e i n e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

P e t e r F e l d m a n n

Für d ie uns anläßl ich unseres 25jähr igen Arbei ts jubi läums
e r w i e s e n e n G l ü c k w ü n s c h e u n d A u f m e r k s a m k e i t e n s a g e n w i r
der Direkt ion, der Betr iebslei tung sowie al len Kol legen un¬
s e r e n h e r z l i c h s t e n D a n k .

W e r n e r G e b u r z k y
G u s t a v H o l s t
F r i e d r i c h V o l l b e h r
H e i n J o r d t
C a r l L ü h m a n n
W i l h e l m B r o s t

M a x R o h w e r
J o s e f a O s t e r h a u s
A l f r e d B a u m e r t
H e i n r i c h R e h d e r
A l b e r t H a c k e t h a l
R u d o l f F i c k e r t

Wir gedenken unserer Toten
R e n t n e r

f r ü h e r T r a n s p o r t a r b ,
W i l h e l m O s t e r t a g

a m 1 7 . 1 2 . 1 9 6 2

M a s c h i n e n s c h l o s s e r

B e r n h a r d Z e i t i n g e r
a m 9 . 1 . 1 9 6 3

Für die Gratulation zu unserem 80. Geburtstag danken wir von
g a n z e m H e r z e n . R e n t n e r

f r ü h e r B r e n n e r

W i l l y P e t e r s
a m 1 4 . 1 . 1 9 6 3

W i l h e l m H o h m a n n
J o h a n n B e h r e n s
C h r i s t i a n M a t t h i e s s e n

F r i e d r i c h H o f f m a n n
K a r l I w e r s R e n t n e r

f r ü h e r R a u m w ä r t e r

C a y B e c k e r
a m 1 7 . 1 2 . 1 9 6 2I h r e G l ü c k w ü n s c h e a u s A n l a ß u n s e r e r d i a m a n t e n e n H o c h z e i t

h a b e n u n s s e h r g e f r e u t u n d w i r s a g e n h i e r m i t h e r z l i c h e n D a n k .

C l a u s v o n K r o g e u n d F r a u

S c h l o s s e r

L u d w i g A u g u s t i n
a m 1 9 . 1 . 1 9 6 3

R e n t n e r

f r ü h e r R e i n i g e r
W i l h e l m B o r g w e d e l

a m 2 . 1 . 1 9 6 3

S c h l o s s e r

W a l t e r P u m p
a m 2 7 . I . 1 9 6 3

Möchten hiermit der Direktion und allen beteiligten Kolleginnen
und Kollegen von Finkenwerder und Reiherstieg für erwiesene
A u f m e r k s a m k e i t b e i u n s e r e m A u s s c h e i d e n a u s d e n D i e n s t e n
der Deutsche Werft unseren herzlichen Dank aussprechen.

A s m u s P u c kRudolf Eggert

Herausgeber: Deutsche Werft, Hamburg-Finkenwerder !Druck; Krögers Buch- und Verlagsdruckerei, Hamburg-Blankenese
Verantwortlich für den Inhalt, Redaktion und graphische Gestaltung: Wolfram Claviez
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