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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegen:

S.780 ,Drupa” (Shell) . . . . . . Probefahrt 14.12.1965
S.810 ,Talana” (DAL) . . . . . . Probefahrt 30.11.1965

Auf den Helgen liegen:

Helgen III S.812 (Globus) . . . . Stapellauf 2. 2.1966
Helgen V. S.781 (Shell} . . . . . Stapellauf 2.12.1965
Mit Werkstattarbeiten begonnen:

S.811 (Shell) . . . . . . . . . . Kiellegung 6.12.1965

Titelbild: Bau-Nr. 812 fir die Globus-Reederei wichst heran. Aquarellstudie von Wolfram Claviez



WERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT
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3 GROSSTANKER FUR SHELL IM BAU

Drei Supertanker von zusammen 200000 tdw sind auf der Deutschen Werft z.Z. im Bau.
Alle drei Schiffe sind fiir die Shell, zwei fiir die Shell Tankers Ltd. (U.K.) und eines fiir die
Deutsche Shell Tanker GmbH. Da es sich um zwei vollig gleiche und ein nur in Einzelheiten
von den beiden anderen abweichendes Schiff handelt, wirken die Bilder der momentanen Bau-
stadien der drei Tanker wie der Werdegang eines einzigen. Wir wollen unseren Lesern zei-
gen, wie weit die drei Riesen kurz vor RedaktionsschluB waren. Bei dem heutigen Bautempo
sind die Bilder vierzehn Tage spdter natiirlich schon wieder liberholt.
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1. s. 811

Das dritte Schiff, Bau-Nr. 811
fiir die Deutsche Sheli Tanker
GmbH, ist der jiingste Neu-
bau der DW. Er hat noch nicht
viel Ahnlichkeit mit einem
Schiff, aber das wird nun
schnell gehen. Bereits am 6.
Dezember soll die Kiellegung
stattfinden. Bis dahin findet
der Bau dieses Schiffes noch
»~im Saale” statt.

Wir besichtigen die Olraffinerie Shell in Hamburg

Um gule Arbeitsleistungen und gute Berichtsheftfiithrung
der Lehrlinge zu belohnen, um dartiber hinaus den anderen
zu zeigen, dafBi FleiB auf der Deutschen Werit belohnt
wird und zum Ansporn flir alle, wurden die besten Lehr-
linge zu einer Besichtigung der Olraffinerie Shell in Ham-
burg eingeladen. Der Einblick in ein so vielseitiges Gebiet
hat mich sehr beeindruckt und zum Nachdenken angeregt.
Die gesamte Organisation und der Arbeilsablauf eines
solchen Werkes sind fiir einen Laien kaum in so kurzer
Zeil zu erfassen, wohl aber markante Punkte, die ich hier
beschreiben mochie.

Nach einer sehr herzlichen BegriiBung wurde uns unser
Shellotse vorgestelll. Um seinen Ausfiihrungen besser
folgen zu kénnen, wurde uns als erstes ein Film vorge-
flihrt, den ich in kurzen Ziigen umreilen mdchle. Die
+~Royal-Dutch-Shell-Gruppe” wurde im Jahre 1907 durch
den ZusammenschluBB der ,Kéniglichen Niederldndischen
Gesellschaft zur Ausbeutung von Petroleumquellen in
Niederldndisch Indien” und der ,Shell Transport and
Trading Company“ gegriindet. Dieser ZusammenschluB
zeigte sich als groBer Erfolg, und das Shell-Zeichen ist
heute in der ganzen Welt bekannt. Doch ohne den wach-
senden Forlschritl wdre diese Steigerung unmdglich ge-
wesen. Was wdre Shell heute ohne die modernen Werk-
zeuge, Mefinstrumente und vor allem die Entwicklung des
Verbrennungsmotors?

Uberall aui der Welt wachsen heute Bohrtiirme in den
Himmel; doch dem gehen ersl vielseitige Forschungen
voraus. MeBergebnisse der Geophysik geben AuischluB,
ob im Untergrund Lagerungsverhdltnisse zu finden sind.
Danach miissen Tiefenbohrungen durchgefiihrt werden, um
festzustellen, ob und in welcher Menge in diesem Gebiel
tatsichlich Erdél vorhanden isl. Jede zehnte AufschluB-
bohrung im Neuland erweist sich als ergebnislos. Ob in
einer Bohrung eine lohnende Férderung erhofit werden
kann, wird aus dem Befund an den zu Tage gebrachien
Gesleinsproben beurteill. Erweist sich der Befund als
ergiebig genug, so werden an der Bohrstelle die Bohr-
tiirme errichtet. Die Entstehung eines solchen war fiir mich
jedoch so kompliziert und mit Fachausdriicken gespickl,
daB ich sie mit eigenen Worlen nichl wiedergeben kann.
Die Weilerbeiérderung des Rohéles durch Pipelines und
Schiffe zu den Olraifinerien ist bestimm! jedem bekannt,
besonders da Tankschiffe in unser eigenes Ressort fallen.
In den Raffinerien angekommen, wird das Rohdél, das zu-
meist aus Kohlenstoff- und Wasserstoffverbindungen be-
steht, in seine verschiedenen Bestandteile zerlegt, denn
nur diese haben lechnische Bedeulung. Die Zerlegung
entsteht durch Destillation. Destillieren bedeutet das Ver-
wandeln einer Fliissigkeit in Dampf durch Wérme und ein
anschliefendes Kondensieren durch Abkiihlung. Durch
Erhitzen des Rohdles im Fraktioniersturm (Destillations-
turm) verfliichtigen sich nacheinander Gas, Benzin, Petro-
leum usw. Der grofite Teil der Destillate wird noch weiter-
verarbeitet, ndmlich gereinigt, in der Fachsprache ,raifi-
niert”. Die einzelnen Werdegdnge der Stoffe weill ich
leider nicht mehr zu berichten, doch méchte ich noch er-
wdhnen, daff etwa 2000 verschiedene Endprodukte aus dem

Rohél entstehen, wie zum Beispiel Heizgas, Flugbenzin,
Vergaser-Kraftstoff, Spezial- und Testbenzin, Pelroleum,
Dieselkraftstoffe, Erdélchemie, Heizél, Schmier6l, Schmier-
fette, Koks, Paraffin und Bitumen.

Um eine solche Anlage in Betrieb zu halten, bendéligt man
nur etwa zehn Personen. Diese silzen in verschiedenen
Schaltrdumen und tiberpriifen den reibungslosen Ablaui.
Tritt in der Anlage eine Stérung auf, so wird es dem Auf-
sichtshabenden durch ein Signalzeichen an der belrefien-
den Stelle der Schalttafel mitgeteilt. Da schon durch das
Ausiallen nur einer Anlage Unsummen enlstehen, Iduft
neben jedem liligen Teil noch ein Ersalzleil. So genligl
nur ein Hebeldruck in der Schaltzentrale, und der Produk-
tionsgang wird fortgeselzt. In der Zwischenzeil kann nun
der defekte Teil von eigenen Leulen oder einer Fremd-
firma ausgebessert oder ersetzt werden. Dadurch lduft der
Betrieb Tag und Nacht ohne Unterbrechung. Der Werde-
gang der Hamburger Raffinerie und die einzelnen Anlagen
wurden uns in kurzen Ziigen durch Dias erkldrt. Um uns
aber nicht nur mit der trockenen Theorie bekanntzu-
machen, sondern auch mit der Praxis, fuhren wir mit unse-
rem Bus durch das Werksgelinde. Wihrend unser Shell-
lotse auf die Vorrichtungen hinwies, konnten wir uns ein-
mal aus der Nihe das Gewirr von Rohren und die grolen
Tankbehdlter ansehen. Nach dieser Rundfahrt wurden wir
von Shell gastlich bewirtet,und anschlieend wurden noch
die auigetretenen Fragen gekldrt. Auf die Frage, warum
Shell so wenig Reklame mache, bekamen wir die Antwortl,
daB es Shell gar nicht nétig hdtte!! Zuerst schien mir diese
Antworl ein wenig tiberheblich, doch nach néherer Erkld-
rung mubBte ich ihnen rechl geben. Durch die Vielzahl der
Produkte kann ein im Wert gesunkenes Erzeugnis aus dem
Handel gezogen und dafiir ein neues auf den Markl ge-
bracht werden. Um dies zu ermdglichen, haben etwa 6000
Forscher in modernen Laboratorien Gelegenheit, neue Pro-
dukle und neue Moglichkeiten des Rohéls zu finden und
zu priifen. Diese Forscher werden von Shell fest angestellt,
und es kommt ungefihr ein Forscher auf 50 Arbeiter. Als
wir gefragt wurden, wie lange das Rohélvorkommen in
der Well noch reichen wiirde, lippten wir auf ungefdhr
200 Jahre, doch wir irrten uns griindlich, denn das Vor-
kommen wird bis jetzt noch auf mindestens 1000 Jahre
taxiert.

Besonders lag uns natiriich die Lehrlingsausbildung am
Herzen. Drei Berufe wurden uns auf einer Tabelle vor-
gestellt, nimlich Chemielaborant, Chemiefacharbeiter und
MeB- und Regeltechniker. Die Ausbildung beschrinkt sich
dabei hauptsdchlich auf Theorie, denn die Fachkrdfle silzen
spdter ja meistens in Schallzentralen. Wir horchten auf,
als uns hohere Ausbildungsbeihilfen, ein 13. Gehalt als
Weihnachtsgeld und 200— DM Urlaubsgeld genannt
wurden. Als ,Schattenseite” wurde daflir angeflihri, daf3
nur Lehrlinge nach ihrer Gesellenpriifung fest angestellt
werden, die mit ,sehr gut” oder ,gut” bestanden haben.
Ein wenig nachdenklich und vielleicht im ersten Momenl
mit ein klein wenig Neid verlieBen wir die Shell.

Doch haben wir es wirklich nétig, auf andere neidisch zu
sein? Karla Winkler



Funf Landratien auf Probefahrt

Als Austauschlehrlinge von der MAN Augsburg diirfen
wir fiinf, Walter, Hermann, Franz, Herbert und ich, als
Gaste mit auf Probefahrt der Tabora. Nach einer unruhigen
Nacht ging es dann los.

.He, aufstehen, ihr alten Langschlifer, sonst fahrt die Ta-
bora ohne uns los.” Mit einem Satz springen wir aus dem
Bett. Mann oh Mann, jetzt hdatten wir beinahe verschlafen.
In ungewohnter Eile werfen wir uns in Schale. Schon geht
es zum Friihstiicken in die Werftkantine. Die Erregung auf
das kommende Ereignis laBt uns kaum einen Bissen hin-
unterbringen, Doch mit viel Anstrengung schaffen wir es
dann doch. Unsere Wirtin sieht uns ganz besorgt an: ,Ihr
werdet doch hoffentlich nicht seekrank werden?” Als Ant-
wort lachen wir sie nur noch an, denn die Abfahrt riickt
ndher. Gespannt gehen wir zum Kai. Zum Gliick haben wir
mal ausnahmsweise ein nicht typisch hamburgisches Wet-
ter erwischt. Es scheint namlich die Sonne. An Bord werden
wir von einigen Herren empfangen. ,Ihre Karten bitte!”
Nervos kramen wir sie hervor. Der Mann betrachtet sie
kurz und sucht unsere Namensschilder an einer Tafel aus.
Wir stecken uns die Schilder an und schon fiihlen wir uns
wie Direktoren. Mit kraftigem Tuten der Nebelhorner wird
die Tabora von Schleppern auf die Elbe gezogen. Langsam
setzen die Maschinen ein. Mit eigener Kraft sticht die
Tabora nun in See, vorbei an Blankenese und Schulau. Die
Menschen am Ufer winken dem flaggengeschmiickten
Schiff zu. ,Wollen wir nicht das Schiff besichtigen? Bis zum
Frithstiick haben wir doch noch geniigend Zeit.” ,Klar,
kommt mit, ich zeige euch den Kahn. Ich habe hier ja schon
mitgearbeitet.” Gemiitlich besichtigen wir das Schiff. Uber
die herrlichen Einrichtungen, vor allem in den Offiziers-
raumen, konnen wir nur staunen. Da wiirde ich das See-
fahren auch aushalten. Die leben ja wie die Kénige, Oben
auf der Kommandobriicke sehen wir dann eine Menge von
Armaturen und Gerdten. In der Mitte steht der Steuermann
an einem mannshohen Gerit. Er braucht nur noch auf einen
der links und rechts angeordneten Knopfe zu dricken und
das Schiff geht in die gewiinschte Richtung. Von einem
groBien Steuerrad ist da keine Rede mehr. Durch einen
Gong werden wir aus unseren Betrachtungen gerissen.
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Verdutzt sehen wir uns an. ,Friihstiicken, meine Herrschaf-
ten”, tont es da laut von unten her. Mit knurrendem Ma-
gen eilen wir in die Laderdume, die als Speisesdle aus-
gestattet sind. Wenn ich nicht bestimmt wiifite, daB das
die Laderdaume sind, wiirde ich das nicht glauben. Der FuB-
boden und die Wéande mit Teppichen verdeckt und die
Tische alle sauber hergerichtet. Man koénnte es fiir einen
Holelsaal halten. Ein Steward bittet uns, Platz zu nehmen.
Dann geht es los. Wir sehen nur noch Manner in weiien
Jacken durch die Reihen eilen. Endlich kommen wir dran.
+Ach du Schreck, was ist denn das? Kann man das essen?”
,Klar, das ist doch das beriihmte Labskaus.” Na, und dann
hauen wir einen kraftigen Schlag rein. Voll gesattigt gehen
wir an Oberdeck und sonnen uns. Die Zeit bis zum Mittag-
essen vergeht wie im Fluge, Rund fiinfhundert Personen,
darunter auch wir finf, stromen wieder in die Laderdaume.
Wihrend des Essens passiert die Tabora Cuxhaven. Als
wir wieder an Deck kommen, sehen wir nur noch die weite
See. Mit voller Kraft fahren wir an dem Feuerschiff
,Elbe 1" vorbei. Mit Wendemanovern wird die Grofie des
Wendekreises der Tabora gemessen. Noch fdhrt sie unter
der Flagge der Deutschen Werft. Doch gleich beginnt das
Zeremoniell der Ubergabe. Stewards warten mit Sekt-
flaschen und Gldsern auf die kleine Feier. Mit Flaggen-
wechsel und Ansprachen von seiten der Deutschen Werft
und der Reederei wird das Schiff iibergeben. Ein Sektkor-
ken nach dem anderen fliegt nun durch die Gegend. Feier-
lich stoBen wir auf das Wohl der Tabora an. In der
Offiziersbar wird dann weitergefeiert. Bei Whisky und
Sekt lassen wir die Tabora hochleben. Bald sind wir schon
wieder vor Blankenese. Schade, daB diese Fahrt nicht langer
dauert. Bugsierkdhne und ein Lotse bringen die Tabora
sicher an den Kai zuriick. Zum Abschied ertént ein lang-
gezogenes Heulen aus den Nebelhornern. Begeistert tiber
das einmalige Erlebnis verlassen wir die Tabora. Sie wird
kiinftig Frachten zwischen Deutschland und Afrika trans-
portieren.
War sie nicht herrlich, die Probefahrt? Ich werde die Deut-
sche Werft und Hamburg nie vergessen.

Erwin Mammensohn (MAN)



TALANA

Am 20. August lief das zweite
13500 tdw Motorschiff fir die
Deutsche Afrika-Linien vom Sta-
pel. Das neue Schiff trdgt die
Bau-Nr. 810 und ist ein Schwe-
sterschiff der Mitte Juli in Dienst
gestellten ,Tabora” (Bau-Nr. 809).
Das neue Schiff ist das sech-
zehnte Schiff, das die Deutsche
Werft nach dem Kriege fir die
Reederei Essberger — Deutsche
Afrika-Linien baut. Es wird noch
im Laufe dieses Jahres abgelie-
fert werden.

Wie die ,Tabora” wird auch
S. 810 im Dienste der Deutsche
Ost-Afrika-Linie in der Sid- und
Ostafrikafahrt eingesetzt. Spe-
ziell fur dieses Fahrtgebiet sind
Grofle, Ladegeschirr und son-
stige Einrichtungen dieses Schif-
fes zugeschnitten, das eine Wei-
terentwicklung der bewdhrten
Schiffe »Tanganyika” und
JIransvaal” darstellt, die die
Deutsche Werft 1961/1962 fir die
DAL baute.

Das Schiff erreicht mit seinem
9600 PS MAN-Motor die hohe
Davergeschwindigkeit von 19
Knoten. Bemerkenswert ist zu-
dem das Ladegeschirr, das ne-
ben zahlreichen Bdumen iblicher
Tragkraft einen Schwergutbaum
fir Ladegewichte bis zu 150t
aufweist.
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Bewerbung
um

Lehrstellen
bei der DW

Zum 1. April des kommen-
den Jahres stellen wi
noch Lehrlinge ein! Insbe-
sondere fiir die Berufe
Schiffbauer
Kupierschmiede
Kessel- und
Behdlterbauer
Dreher
konnen sich noch Bewer-
ber bei uns melden. Be-
triebsangehorige, die ihre
Jungen oder andere Inter-
essenten in einem diese:
Berufe bei uns unterbrin-
gen mochten, wollen sick
bitte an Betr.-Ing. Sass (Tel
353) oder an Mstr. Althof!
(Tel. 244) wenden. Bewer-
ber von auBlerhalb errei:
chen uns iiber die Tele:
fon-Nr. 84 61 41.
Im September haben wie-
der 35 Lehrlinge ihre
Facharbeiterpriifung Dbe-
standen.

Aussichten im Berui: Sehr glinstig, da Fachkrafte fehlen.
Einsatz auch in anderen Industrien, z.B. Stahlbau und
Behalterbau, moéglich.

Der Schiffbauer

Lehrzeit: 3 Jahre. Nach einer Grundausbildung in der Lehr-
werkstatt Versetzung in die einzelnen Betriebsabteilungen
wie Helgen, Vormontage, Anzeichnerei, Richtschmiede und
Schniirboden oder Optik. Ferner Ausbildung im Licht-
bogenschweiBen und Brennen. Fiir besonders begabte
Lehrlinge zusatzliche Ausbildung im techn. Biiro.

Der Kupferschmied

Lehrzeit: 3'/2 Jahre. Nach einer Grundausbildung fir
metallverarbeitende Berufe erfolgt eine weitere Aus-
bildung in den verschiedenen Abteilungen der Kupfer-
schmiede und des Rohrleitungsbaues in der Werkstatt
und an Bord. Ferner erhdlt der Lehrling eine Sonderaus-
bildung in Kupferarbeiten, im Hart- und Weichléten und
im Gas- und Lichtbogenschweilien.

Tadtigkeit: Zusammenbau von Profilstihlen und Stahl-
blechen zu Schiffsteilen und Schiffskorpern. Herstellung
der Schiffsaufbauten aus Stahl oder Leichtmetall und ihre
Montage an Bord. Anfertigen von Aufrissen und Abwick-
lungen des Schiffskorpers. Herstellung der Schablonen
oder Zeichnungen fiir verschiedene Anreifiverfahren und
zum Ausbrennen groBerer Platten.

Tatigkeit: Anfertigen und Verlegen samtlicher Rohrleitun-
gen fiir Schiffe nach Zeichnungen und Schablonen. Mit-
arbeit beim Bau von Waiarme- und Kalteaustauschern,
Wasseraufbereitungsanlagen, Verdampfern, Durchlauf-

Madglichkeiten der
Weiterbildung und des
Auifstiegs: Durch

Abendkurse und Teil-
nahme an Industrie-
meisterlehrgdangen
wird der Einsatz als
Kalkulator, Arbeits-
vorbereiter, Meister,
Betriebstechniker oder
Teilkonstrukteur mog-
lich. Fir besonders
Begabte ist nach Erlan-
gung der Fachschul-
reife der Besuch einer
Ingenieurschule —
Fachrichtung Schiffbau
— und die Weiterbil-
dung zum SchweiBfach-

ingenieur moglich.

boilern und d@hnlichen Geréten.

Maéglichkeiten der Weiterbildung und des Auistiegs: Durch
Abendlehrgange und Teilnahme an Industriemeisterkursen
ist der Einsatz als Kalkulator, Arbeitsvorbereiter, Meister,
Betriebstechniker oder Teilkonstrukteur im Rohrleitungs-
bau moglich. Fiir besonders Begabte empfiehlt sich, nach
Erlangung der Fachschulreife, der Besuch einer Ingenieur-
schule — Fachrichtung Heizung und Liftung — in Koln
oder Wolfenbiittel. Ebenso ist der Besuch der Bundesfach-
schule fiir das Kupferschmiedehandwerk moglich.

Beruisaussichten: Sehr giinstig, da Fachkrdfte fehlen. Ein-
satz ist auch in anderen Industriebetrieben und im Hand-
werk moglich, z.B. beim Bau von Heizungen und Klima-
anlagen, im Apparatebau und beim Rohrnetzbau groBSer
chemischer Werke und Kraftwerke.



Der Kessel- und Behalterbauer

Lehrzeit: 3 Jahre. Nach einer Grundausbildung in der Lehr-
werkstatt erfolgt die weitere Ausbildung in den einzelnen
Arbeitsgruppen des Kessel- und Behdlterbaues und des
Schornsteinbaues. Ferner erhdlt der Lehrling eine zusatz-
liche Ausbildung im SchweiBen, Brennen, Nieten und
Stemmen sowie in Abwicklungsarbeiten.

Tatigkeit: Anzeichnen und Bearbeiten von Teilen nach
Zeichnungen und Schablonen zur Herstellung von Behal-
tern, Kesseln, groBeren Rohren und Kesselschdachten aus
Blechen. Anfertigen von Schiffsschornsteinen sowie ande-
ren groBeren SchweiBkonstruktionen. Reparatur von Kes-
seln und Behdltern aller Art.

Moglichkeiten der Weiterbildung und des Aufstiegs: Durch
Abendkurse, Besuch von Industriemeisterlehrgdangen und
Teilnahme an entsprechenden SchweiBerlehrgdngen ist der
Einsatz als SchweiBfachmann, Kalkulator oder Meister
moglich. Besonders begabte Fachkrifte mit Fachschulreife
konnen mit einem zusédtzlichen Maschinenbaupraktikum
auch Maschinenbauingenieur werden und sich im spateren
Einsatz auf die Planung, Konstruktion und Fertigung von
Kesselanlagen spezialisieren.

Berufsaussichten: Sehr giinstig, da ein groBer Bedarf an
Fachkraften vorliegt. Vielseitiger Einsatz ist auch in ande-
ren Industriebetrieben méglich, haufig als Monteur und
Warter von Kesselanlagen groBer Kraftwerke und in der
Schiffahrt.

Der Dreher

Lehrzeit: 3 Jahre. Langere Grundausbildung in der Lehr-
werkstatt an einfachen Dreh-, Hobel- und Frasmaschinen
und Teilnahme am Grundlehrgang fiir metallverarbeitende
Berufe. AnschlieBend Ausfiihrung von Arbeiten an ver-
schiedenen Drehbdnken, Ausbildung an groBen Bearbei-
tungsmaschinen im Betrieb. Sonderausbildung an der An-
reiBplatte, in der Fertigungskontrolle, im Harten und
Schleifen und in der Werkzeugmacherei.

Tdtigkeit: Bearbeitung von Maschinen- und Apparateteilen
aller Art und GréBe, z.B. von Wellen, Lagern, Rudern,
Ventilen, Kolben, Gehdusen von Antriebsmaschinen auf
mechanischen Bearbeitungsmaschinen verschiedener Bau-
art und GroBe.
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Moglichkeiten der Weiterbildung und des Aufstiegs: Durch
Teilnahme an Abendkursen, Industriemeisterlehrgiangen
und Refakursen wird der Einsatz als Kalkulator, Arbeits-
vorbereiter oder Meister moglich. Der Besuch eines techn.
Seminars oder einer Ingenieurschule flir besonders Be-
gabte ermdglicht nach Ableistung einer ergdnzenden
Praxis und Erlangung der Fachschulreife den Einsatz als
Betriebstechniker oder Betriebsingenieur.

Berufsaussichten: Sehr giinstig, da Fachkrafte fehlen. Viel-
seitiger Einsatz in allen metallverarbeitenden Industrien
moglich. Schnelle Aufstiegsmoglichkeiten als Einrichter
von Werkzeugmaschinen und in der Kontrolle automati-
scher FertigungsstrafBen.
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Gewerbeschule Maschinenbau 1965

100 Jahre Staatliche Berufsschulen in Hamburg

Vom 22. Oktober bis zum 31. Oktober 1965 feiern die
berufsbildenden Schulen in Hamburg ihr 100jdhriges Be-
stehen mit einer Reihe von Veranstaltungen. Sie werden
eingeleitet durch einen Festakt in der Musikhalle am Frei-
tag, dem 22. Oktober, 10.30 Uhr. Bilirgermeister Professor
Dr. Weichmann wird die Gaste begriiBen, Landesschulrat
Matthewes den Festvortrag halten, und Professor Briickner-
Riiggeberg wird mit dem Hamburger Kammerorchester der
Veranstaltung den festlich-musikalischen Rahmen geben.

AnschlieBend eroffnet Senator Dr. Drexelius die Ausstel-
lung ,100 Jahre Berufsschule — Spiegelbild des Fort-
schritts” in Planten un Blomen, Halle F.

Die Ausstellung kann tdglich von 10.00 Uhr bis 19.00 Uhr
besucht werden. Sie schlieBt am Sonntag, dem 31. Oktober.

In der Ausstellung werden kleinere Schiilergruppen einen
neuzeitlichen Fachraumunterricht an Gerdaten und Maschi-
nen demonstrieren. Interessierte Eltern und Berufstdtige
kénnen sich an einem Informationsstand tiber berufliche Bil-
dungsmoglichkeiten beraten lassen. Ein Film ,Berufsschule
1965" und verschiedene Lehrfilme werden zu sehen sein.

Am 28. und am 29. Oktober, jeweils 19.30 Uhr, fiithren
Schiiler der Gewerbeschule Mechanik und Elektrotechnik
im Haus der Jugend in Altona ein Theaterstiick ,Schule im
Wandel der Zeit" auf. Dieses vergniigliche und zur Riick-
besinnung auffordernde Stiick sowie die lehrreiche Aus-
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stellung in Planten un Blomen dirften viele DW-Ange-
horige interessieren. Die Schau auf das Heute weckt Er-
innerungen an die eigene Lehrzeit.

So mag denn ein kurzer Riickblick auf die vergangenen
100 Jahre den Weg der Hamburger Berufsschulen auf-
zeigen, den tiber eine kurze Teilstrecke nicht wenige DW-
Angehérige mitgegangen sind und von der sie gewiB
manche kleine Episode zu berichten wissen,

3

Im Jahre 1865 erdffnete die Hansestadt Hamburg die erste
Staatliche Gewerbeschule mit 190 Schiilern. Sie folgte da-
mit verhdltnismaBig spiat dem Beispiel der anderen Linder
in Deutschland. So zdhlte damals, um beim Nachstliegen-
den zu bleiben, z. B. die Gewerbeschule unserer Nachbar-
stadt Altona bereits iiber 800 Schiiler. Allerdings gab es
bis dahin seit fast 100 Jahren schon private Vereinigungen
in Hamburg, wie etwa die ,Patriotische Gesellschaft" und
den ,Bildungsverein fiir Arbeiter”, die in Kursen und
schulischen Einrichtungen eine ,grofiere Bildung der Ge-
werbetreibenden” anstrebten. Mit der Einfiihrung der Ge-
werbefreiheit und der fortschreitenden Technisierung
wurde das Bediirfnis nach besserer technischer und allge-
meiner Bildung der Handwerker immer dringender, so daB
die Mittel der privaten Vereinigungen nicht mehr ausreich-
ten. Deshalb beantragten diese in der Blirgerschaft: ,Die



Biirgerschaft wolle den Senat ersuchen, daB eine technische
Abend- und Sonntagsschule errichtet werde, worin Lehr-
linge den fiir ihren Beruf nétigen technischen Unterricht
erhalten kénnen”.

Die Schiilerzahl der Staatlichen Gewerbeschule stieg bis
zum Jahre 1876 auf fast 1600. In diesem Jahre wurde das
Schulgebdaude am Steinthorplatz fertiggestellt, in dem sich
z.Z. noch die Bauingenieurschule und das Gewerbemuseum
befinden. Im letzten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts ent-
standen aus den Tagesklassen der Gewerbeschule: die
Maschinenbauschule (jetzt Ingenieurschule Berliner Tor) die
Wagenbauschule (jetzt Ingenieurschule fiir Fahrzeugtech-
nik), die Bauschule (jetzt Ingenieurschule fiir Bauwesen)
und die Kunstgewerbeschule (jetzt Hochschule fiir bildende
Kiinste).

Diese Tagesschulen sollten den Mangel an technischen
Fiihrungskriften beheben, der insbesondere durch die
stiirmische industrielle Entwicklung nach der Reichsgriin-
dung entstanden war. Eine Folge dieser Schwerpunktsver-
schiebung war, da man die Lehrlingsausbildung vernach-
lassigte. Die MiBstdnde veranlaBten die Biirgerschaft, 1913
ein Gesetz lber die Fortbildungsschulpflicht zu erlassen.

Als es nach dem 1. Weltkriege endlich durchgefiihrt wurde,
mutete man den Lehrlingen weiterhin den Sonntagsvor-
mittagsunterricht und den Abendunterricht bis 22 Uhr zu.
Daraufhin streikten die Schiiler.
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Adhtung! Adhtung

) Gonetie-w Gaumsioie

Der gelamten i hat die

Bewerbejdhiiler, Lehrlinge!

Gbr arbeitet nod) immer 10 Stunden in der Wodhe
langer als die erwadjjenen rbeitsholiegen!

Crinnert Gudy, wie Jbr im Hrieg jur Uber: und Nadytorbeit gejmungen wurder!
Crinnest Gud) ber nidyswiirdigen BDehandlung in der Shule und beim Lerherm!

Waret e+ nidyt Jbr, die jugendlidhen Acdeiter und Ceelinge, welde die ermodfene Arbeiterichalt
odhrend des Rrieges ecfenen mubte! Vergeh! nicht die [dleciten Lohne, die Eudy geyablt wurden!
DVergefit nidyt den Hunger, unter weldem Jyr, dle Jhr
Im fedt, am gelitten Babi!

3 ] Wollt Jhr, dbaf weiter fiix Cud)
Lebrlinge! Kollegen! 555 demes saren
weitee beftehen follen, anftelle des Atbritsymanges fiic olle? TWollt Jhe, dah Eudy biefelben Unter.
nebhmer, Dbiefelben Ropitalifien, weldye Gure Vater, Gure Briiber bdem [dyredilidhen Rrieg, dem

DMalfenmorden ausgeliefert haben, aud)y Eudy nody langer ausbeuten und ausfougen? Wollt Jbe,
baf Jbr mit 4u Jabren [dhon Breife feid?

M 1 { ¥s geht um Gure Zukunit, es
Bebt['“ge' ﬁouege"‘ geht um die Volksgefundheit!
Beclangt, dof Ihr nidyt melyr Abends nady dee Arbeit in die Scyule gehen miiht! Derlanat, dah Eure
Unterridytoftunden in die Arbeitsyeit vecleqr weedrm. Gewezbeldyiiler, hiee hilft hein Binen und Wiinidyen,

bier it hein Bechandeln, vier mug eHandell merben!

Untecfuiigt die Ceberlinge der Weeltdetriede, kiimpht mit ihnen Seite an Seite!

auf stoliegen: Tretet ein in Den Schuljtveih!
Fordert Guer INedht!

den 8 S gebradyt und wie fteht s um Cudy?

Am IMittwod), den 28. Mai, 7 Uhr abends, Verfammiung aller
Bewerbe: u. Fortbilbungsidhiiler bei Neumann, Eimsbiittelerfir.

Die Delegi ber Jugendlidh

o

aller Werften.

Y
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Der Streik bewirkte, daB der Unterricht nunmehr nur

2

abends bis 20 Uhr stattfand und schlieBlich am 20. 10. 1919
ein Gesetz erlassen wurde, nach dem er bis 18 Uhr been-
det sein mubBte. Dieses Gesetz leitete eine Entwicklung ein,
die trotz der Nachkriegswirren und der wirtschaftlichen
Not die heutige Berufsschule in ihren wesentlichen Grund-
zigen entstehen lieB. Nach der Zerstérung vieler Schul-
gebdude im 2. Weltkrieg waren die rdaumlichen Schwierig-
keiten besonders groB. Sie konnten trotz grofer Anstren-
gungen bis heute nicht véllig iberwunden werden. Immer-
hin verfiigt eine bemerkenswerte Anzahl der Berufsschu-
len Hamburgs heute iiber neue oder modernisierte Ge-
bdude mit vorziiglichen Fachrdumen und Lehrmitteln. Mit
Hilfe dieser Fachraume und der darin befindlichen Gerdte

Streikaufruf aus dem Jahre 1919

und Maschinen ist es moglich, einen anschaulichen berufs-
kundlichen Unterricht zu geben.

Sehr viele dieser Maschinen und Geréte sind Spenden der
Lehrfirmen. Die Abbildungen zeigen den Neubau und
Fachraume der Gewerbeschule Maschinenbau.

Lehrer-Schiilerversuche an der Universalirdismaschine

Unterricht an der Radialbohrmaschine

11



Es scheint, als sei unsere Aufsatzreihe ausschlieBlich Na-
men der Renaissance vorbehalten. Leonardo, Columbus,
Michelangelo und Raffaello — sie alle waren Zeitgenossen.
Daf3 wir uns heute den beiden letzteren zuwenden wollen,
hat einen akuten Anlaf3: die Indienststellung der neuen
43000-Tonner fir die ltalian-Line. Am 12.Mai und am
10. Juni machie die ,Michelangelo” ihre ersten Reisen von
Genua nach New York; Ende Juli folgte ihr Schwester-
schiff ,Raffaello”. Die ,Michelangelo” wurde auf der
Werft Cantieri di Sestri Ponente, Genua, gebaut — die
JRaffaello” auf der Werft Cantieri Riuniti dell’Adriatico,
Triest. Wir wollen uns auf eines der beiden Schiffe, auf
.Michelangelo”, konzentrieren. Das soll keine Hervorhe-
bung dieses Schiffes vor dem anderen bedeuten, doch
mochte der Name Michelangelo fir sich gewirdigt sein.

Die beiden Schiffe sind die bisher groften und schnellsten
auf der Mittelmeer-Nordamerika-Route. Es ist jedoch be-
merkenswert, daf3 sich die ltalian-Line entschlof3, nicht e in
Superlativschiff mit Anspruch auf absolute Rekorde in
puncto GroBe, Schnelligkeit, Passagierzahl oder derglei-
chen zu bauen, wie z.B. ,Queen Elizabeth”, ,United Sta-
tes” oder ,France” lange Zeit herausragende Spitzenlei-
stungen nationaler Schiffbaukunst verkérperten bzw. noch
verkérpern, sondern daB3 man lieber zwei Schiffe baute,
die auf solche Hdochstleistungen von vornherein verzichten
und dafur vielleicht der gefragtesten Héchstleistung un-
serer Tage ndherkommen: dem maximalen Komfort und
der groBten Rentabilitét. Es ist anzunehmen, daf3 — nicht
mehr der Rechenschieber, sondern das Elektronengehirn
Antwort auf die Fragen nach der optimalen Kabinenzahl
und nach den wiinschenswerten Abfahrtszeiten bei ertrag-
barem Brennstoffverbrauch gegeben hat. Wir haben
heute das Ergebnis vor Augen: zwei Schiffe von je

12

SCHONE SCHIFFE
GROSSE NAMEN
1.

MICHELANGELO

Von Wolfram Claviez

43000 BRT mit 27 Knoten Geschwindigkeit und 1775 Fahr-
gédsten an Bord. Wirtschaftliches Denken wird heute grofier
geschrieben als jemals. Technische Rekordleistungen gibt
es eigentlich nur noch dort, wo sie auch gleichzeitig die
rentabelsten Lésungen sind. So wird gewifl mit den heute
im Bau befindlichen 165000-t-Tankern immer noch nicht
die oberste Tonnagegrenze im Tankerbau erreicht sein.
Aber fragt man sich, was es fir einen Sinn hat, wenn ein
Passagierschiff mit einem etwa in der dritten Potenz stei-
genden Treibstoffverbrauch 32 statt 27 Knoten IGuft, kommt
man zu keinem befriedigenden Ergebnis. Die Menschen,
die es sehr eilig haben, fliegen heute ohnehin; die See-
reisenden indessen kann man mit einem Tag ldnger auf
See eher locken als fernhalten. So liegt denn heute das
Schwergewicht der Werbung gar nicht mehr auf ,schnelle
Beférderung nach USA”, sondern auf ,Erholung auf See”.
Das erheischt nun in unserer verwdhnten Welt, da3 man
dem Fahrgast alle nur erdenkliche Annehmlichkeiten bie-
tet. Man suggeriert ihm, er solle es haben wie zu Hause,
und dabei wei3 jeder, daf} sich kein Generaldirektor auf
die Daver ein Leben leisten kdnnte, wie es ein 1.-Klasse-
Fahrgast auf einem modernen Luxusdampfer hat. Stolz
wird berichtet, daf3 allein 72 Kichenchefs dafir sorgen,
daB3 niemand zu verhungern braucht; 725 Mann betrdgt
die Besatzung insgesamt. Darin sind jede Menge Stewards
eingeschlossen. Von den Passagieren fahren 535 in der
ersten, 550 in der Kabinen- und 690 in der Touristenklasse.
DreiBig Sdle und Salons, Bordkino mit 500 Pldtzen, sechs
Schwimmbdder, dann Bars, Ballsdle, Nachtklub, Teenager-
Klubraum, Babysitter-Service und vieles andere zeugt von
unseren heutigen dringenden Bedirfnissen. Daf3 jede Ka-
bine ein eigenes Bad und handregulierte Klimaanlage hat,
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braucht man kaum zu erwéhnen. 850 Telefone sind an Bord, mit denen man sich nach New York,
Paris oder Hamburg verbinden lassen kann, und Anti-Roll-Stabilisatoren sollen bewirken, daf3 die 72
Kichenchefs sich nicht vergeblich abmihen missen.

Irgend etwas ganz Neues sollte natirlich jedes Schiff haben, einen ,New look”, der die ganzen inne-
ren Qualitdten auch nach auBBen hin in Erscheinung treten Iéf3t. Das waren seltsamerweise von jeher die
Schornsteine. Vom Hinzufiigen eines blinden vierten Schornsteins bis zum vélligen Weglassen gehen
die Bemihungen, und wenn sich heute Reeder oder Werftdirektoren héchst eigenhéndig an Schiffsent-
wirfen beteiligen, fangen sie meistens beim Schornstein an. Die Schornsteine der ,Michelangelo” ge-
ben dem Schiff wahrlich einen ,New look”. Sie sind ein seltsamer Kompromif3 funktionalistischen Den-
kens und dsthetischer Bemihungen. Gleichviel — kein Ruf3 soll mehr die Sonnenbadegdste an Deck
beldstigen, und wenn das der Fall ist, hat man ein lang ersirebtes Ziel erreicht. Unter dem vorderen
Schornstein liegen Kessel und Turbine fiir den Steuerbordantrieb, unter dem achteren die fir den Back-
bordantrieb. Insgesamt leisten die Maschinen 80000 PS. Drei Turbogeneratorsdtze liefern Strom von
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14 000 kW. Viel Strom auf so engem Raum; doch wenn, um nur ein bescheidenes Beispiel zu nennen,
zahlreiche Infrarotstrahler dafir sorgen, daf3 man sich auch an graven Tagen an Deck behaglich fihlt. ..
Doch immerzu muf3 ich an den Namen Michelangelo denken. Im ersten und zweiten Aufsatz dieser
Reihe ist Gber Sinn und Bedeutung von groBBen Namen schéner Schiffe das Wichtigste gesagt worden.
Das gilt auch hier; aber irgend etwas stimmt nachdenklich. Uber die Wirdigung, das Wiederaufleben-
lassen des groflen Namens hinaus fanden wir bei Leonardo sowie bei Columbus auch direkte Bezie-
hungen, sei es Uber die Seefahrt, Uber die Technik, Uber die Universalitdt erfinderischen Geistes —
heute féllt mir der Absprung schwer vom infrarot geheizten Sonnendeck zur Sixtinischen Kapelle und
den Steinbrichen von Carrara. Denke ich an ,Michelangelo”, das Schiff, fihle ich mich behaglich, um-
sorgt, sehe ich vor mir frohliches Treiben einer geschwdétzigen Menge, der es gut geht. Denke ich an
ihn, Michelangelo Buonarroti, wird es still in mir unter dem Eindruck eines unendlich mihevollen, gigan-
tischen Lebenswerkes. Es gibt, so will es scheinen, keinen gréfleren Gegensatz. Auf der einen Seite
sorgfdltigst ausgekligelt alles, was einem auch noch das Nichtstun erleichtert, auf der anderen Seite
Anforderungen an sich selbst, die jedes vorstellbare Maf3 sprengen.
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Die Taten des Herkules. Skizze
Kampfszene. Teilstudie fir die Schlacht von Cascina




Die Decke der Sixtinischen Kapelle

SR A )

Werfen wir einen kurzen Blick auf sein Leben. Michel-
angelo war nicht von jener allumfassenden Vielseitigkeit
wie etwa Leonardo. Zwar war auch er vieles in einem; er
war Bildhauer und Maler, er war ein genialer Baumeister
und machte anatomische Studien, er schrieb auch bemer-
kenswerte Sonette — doch alles, was er machte, lag auf
einem Weg; wir spiren nirgends scheinbar nicht mitein-
onder zu vereinendes Nebeneinanderliegen, wie wir es bei
Leonardos Kriegsmaschinen und seinem gleichzeitig ent-
standenen Heiligen Abendmahl erlebten. Michelangelos
Ausdruckswille war einseitig, dafir aber von einer um so
stdrkeren, geradezu ungebdndigten Kraft. Der Mensch
war immer wieder das Ziel seiner Kunst; im menschlichen
Kérper gestaltete er alles, was ihn bewegte. Keine Stellung
der Ruhe oder Bewegung, die er nicht der Natur abge-
lauscht und mit denen er nicht eine einfache Lebensdufe-
rung oder ein dramatisches Geschehen sichtbar gemacht
hdtte, keine Regung der Seele, kein innerer Kampf, die er
nicht durch seine dem Stein abgerungenen oder mit Pinsel
und Farbe auf Wénde und Decken modellierten Figuren
in erregender Weise verkérpert hdtte. Er war der grofite
Plastiker der abendldndischen Kunstgeschichte. Mit dem
MeifBel, mit dem Pinsel und selbst mit dem Zeichenstift
formte er seine Gestalten. ,Was ihn interessiert, ist die
feste Form, und der menschliche Kérper allein ist ihm dar-
stellungswiirdig. Die Mannigfaltigkeit der Dinge existiert
fur ihn nicht. Seine Menschheit ist nicht die in tausend Indi-
viduen differenzierte Menschheit dieser Erde, sondern ein
Geschlecht fir sich, von einer ins Gewaltige gesteigerten
Art."1)

Michelangelos Lebensweg liegt uns in zwei Quellen vor, in
den Aufzeichnungen seiner Zeitgenossen Condivi und Va-

1) Walffin: Die klassische Kunst 1908, S. 43
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sari. In Einzelheiten voneinander abweichend, in manchen
Punkten bis heute nicht wissenschaftlich eindeutig erwiesen,
geben sie doch ein iberaus lebendiges Bild seines Cha-
rakters und seiner Zeit. Sie zeugen vor allem von der un-
endlichen Mihsal dieses Lebensweges, von einem unbeug-
samen Stolz und einer kiinstlerischen Unbeirrbarkeit ohne-
gleichen. Fir den Kunstwissenschaftler sind feine Unter-
scheidungen zwischen Frih- und Spdtwerken, zwischen
ganz grofBen und weniger starken Leistungen interessante
Schulaufgaben, — dem unbefangenen Betrachter prdsentiert
sich ein Lebenswerk von erstaunlicher Einheit. In seinen fri-
hesten Werken war bereits der ganze Michelangelo ent-
halten.

Als Kind schon umgab ihn die Welt der Kunst. Zwischen
Bildhauern seiner Zeit und antiken Statuen wuchs er auf,
nie mit einem anderen Ziel, als auch sein Leben der Kunst
zu weihen. Den Widersténden des Vaters trotzte er mit der
Rickendeckung eines so hervorragenden Mannes wie
Lorenzo Magnifico. Diesem Génner verdankte er viel, trotz
der kurzen Zeit, die ihm vergdnnt war, in seinem Garten
und an seinem Tisch zu weilen; denn als Lorenzo 1492
starb, war Michelangelo erst siebzehn Jahre alt. Von den
Lehrern, die er bis dahin gehabt hatte (Ghirlandajo und
Bertoldo), unterschied sich seine eigene Auffassung und
Gestaltungsweise schon sehr frih im Gegensatz zu Raffael
und anderen, die in ihrer Frihzeit den Stil ihrer Lehrmei-
ster bis zur Verwechselbarkeit zu ihrem eigenen machten.

Nach Lorenzos Tod stand er allein in seiner Kunst wie im
Leben, und er sollte alle Kdmpfe und Intrigen der Mdch-
tigen seiner Zeit am eigenen Leibe erfahren; jeder wollte
sich die Dienste dieses begnadeten Kinstlers sichern. So
diente er im Laufe der Zeit sieben Pdpsten, und er Uber-
lebte in den neunundachtzig Jahren seines von fruchtbarem



Schaffen erfillten Lebens viele Firsten, die sich bemiht
hatten, ihn an ihren Hof zu ziehen.

Es wdre weit gefehlt zu glauben, ein Mensch, den die
Nachwelt auf den Schild der Unsterblichkeit erhoben hat,
hdtte es schon zu Lebzeiten gut gehabt haben missen.
Michelangelos Weg war voller Dornen und Enttéuschun-
gen; Neid und Verleumdungen war er ebenso ausgeliefert
wie irgendein anderer. Aber stolz und unangefochten ging
er seinen Weg, bis zu dem Grade, daf} er, wie seine Zeit-
genossen berichten, eines Tages dem Papst, der ihn nicht
empfangen wollte, sagen lieB3, er mége kinftig ihn auf-
suchen — aber nicht in Rom. Intrigen, so heifit es, verdankte
Michelangelo auch einen Auftrag, der den kiinstlerischen
Nimbus, den er sich als Bildhauer (vorallem durch die Pieta
und den David) errungen hatte, grindlich zerstéren sollte:
die Deckenbemalung der Sixtinischen Kapelle. Doch gerade
mit dieser Arbeit bewies er, daf3 wahre Gestaltungskraft
unabhédngig ist von Technik und Material, deren sie sich
bedient. Diese kraftvollen Gestalten, die in zahlreichen
Fresken Szenen aus der Schépfungsgeschichte verkérpern,
diese Sibyllen und Propheten und idealisierten Randfigu-
ren, die in sirengem Rhythmus jedes zweite Bildfeld flankie-
ren, sprechen die gleiche Sprache wie seine Skulpturen.
Realistisch bis ins letzte und zugleich idealisiert und bir-
gerlicher Enge entriickt, wie es niemandem vor ihm ge-
lungen war. Dieses Merkmal kennzeichnet Michelangelos
ganzes Werk; darin liegt seine Gréfle und zugleich seine
verheerende Wirkung auf seine Nachfolger, die glaubten,
sie kénnten dufere Formen Ubernehmen, ohne sie mit glei-
chem geistigen Feuer zu beseelen.

Michelangelos Leben pendelte im wesentlichen zwischen
Florenz und Rom. Das Tauziehen um diesen Genius iber-
daverte noch sein Leben. Als er 1564 starb, wurde sein

Leichnam heimlich von Rom nach Florenz entfihrt. Der
mehrmalige Wechsel zwischen zwei Stédten, die nicht ein-
mal weit voneinander entfernt liegen und in denen man in
gleichem Mafle zu Hause ist, gdlte heute wohl als eine bei-
spielhafte Konzentration; fir Michelangelo bedeutete es
indessen doch ein Hin- und Hergerissensein, das sich auf
sein Leben und Werk auswirken mufte. Sein gréBtange-
legtes bildhauerisches Werk wurde nie fertig, das Julius-
grab. Die Fragmente, die heute das Grabmal des Papstes
Julius Il. bilden — in der Kirche S. Pietro in vincoli in Rom —,
vermitteln nur eine schwache Vorstellung von der Macht
des geplanten Gesamtwerkes. Die bekannie zentrale
Hauptfigur, der Moses, war urspriinglich nur als eine unter
vielen geplanten Monumentalfiguren gedacht. Zwei fir
dieses Grabmal entworfene und ausgefihrte Figuren ha-
ben in der stark reduzierten Ausfilhrung keine Aufstellung
gefunden und befinden sich heute im Louvre. Es sind dies
zwei Sklaven von grof3er Ausdruckskraft. Eine faszinierende
Strahlkraft ist auch einigen Figuren Michelangelos eigen,
die unvollendet geblieben sind; das sind der Matthé&us und
einige wohl auch als Pfeilerfiguren gedachte Skulpturen,
die sich mihsam aus dem Stein herauszuwinden schei-
nen — eine eigentimliche Identitdt von Form und Zustand.. ..

Zwei weitere bedeutende Grabméler sind die von Lorenzo
und Giuliano de Medici mit den schénen allegorischen Fi-
guren, die die vier Tageszeiten Tag und Nacht, Morgen-
dédmmerung und Abendddmmerung darstellen. Diese Grab-
kapelle von San Lorenzo (Florenz) ist eines der seltenen
Beispiele, wo Architektur und Bildwerke von vornherein
fureinander geschaffen waren. Doch war es Michelangelo
nicht vergénnt, sein Werk selbst noch fertig zu gestalten.

Fertig erleben durfte er auch nicht jenes Werk, das seines-
gleichen in der gesamten Baukunst nicht hat: die von ihm
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entworfene Kuppel der Peterskirche. Es eribrigt sich, Gber
dieses Werk Worte zu verlieren. Fir den, der einmal unter
dieser Kuppel stand, ist jedes Wort Gberflissig; dem, der
sie nicht kennt, wird auch die schénste Beschreibung nicht
viel sagen. Wir wollen uns auf die Wiedergabe einiger
Grundrifiskizzen beschrdnken, die einen kleinen Einblick in
Michelangelos architektonisches Denken gestatten. Weitere
Werke der Baukunst, an denen er maf3geblich beteiligt war,
sind in Rom der Kapitolplatz, die Porta Pia, der Palazzo
Farnese, in Florenz die Biblioteca Laurenziana.

Doch kehren wir noch einmal zu Michelangelos Malerei zu-
rick. Kurz bevor die ,Tragédie des Juliusgrabes” begon-
nen hatte, war der Wettbewerb mit Leonardo bei der Ge-
staltung des Ratssaales der Signorie von Florenz; wir ha-
ben dariber bereits berichtet.?) Leonardos Entwurf kennen
wir nur ausschnitthaft durch Teilkopien; Michelangelos Ent-
wurf ist ebenfalls nicht erhalten. Nur einige Skizzen und
Kupferstiche zeigen uns etwas von der Idee des dargestell-
ten Geschehens. Das Motiv der badenden und sich anzie-
henden, der zu den Waffen eilenden Soldaten gab Michel-
angelo die Gelegenheit, alle Momente flichtiger Bewe-
gung, alle Phasen von Konzentration und Kraftanspan-
nung darzustellen. Als er drei Jahrzehnte spdter das Jing-
ste Gericht an die Stirnwand der Sixtinischen Kapelle
malte, bannte er abermals alle denkbaren Phasen der
Bewegung auf die Wand; ja, er ging noch weit Uber das
erwdhnte Frihwerk hinaus. Stirzen und Schweben — im
Geiste erlebte Schwerelosigkeit, wie sie die Menschheit
heute erstmalig von den Astronauten in der Wirklichkeit
vorgefihrt bekommt. Das ,ungestime Treiben never
Kréfte”s) im Schaffen Michelangelos zeigt sich auch in die-
sem Werk; so sehr, daf3 er auf sich selbst und auf sein
Werk keine Riicksicht nimmt. So gewaltig und in sich ge-
schlossen das Jingste Gericht an der Stirnwand und die

2) WZ 3/64,5.18  3) Dilthey
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Gemdlde an der Decke der Sixtinischen Kapelle sind, so
wenig passen sie zueinander. Doch da sich in der Kapelle
Uberdies noch ein Bilderzyklus aus dem Quattrocento be-
findet, muB man versuchen, sich in jedes dieser Werke ein-
zeln zu vertiefen, statt ein erhebendes architektonisches
Gesamterlebnis zu erwarten.

Bei der heutigen Art des Reisens ist eine solche Vertiefung
leider schwer, wenn nicht ausgeschlossen. Die lauten Or-
gane der Touristentreiber verscheuchen den Anddchtigen
schon von fern und nehmen denen, welchen ihr Vorirag
gilt, jede Méglichkeit, etwas still und ganz fir sich zu ent-
decken. Dadurch, da3 Werke, die in die Geschichte ein-
gegangen sind, heute nicht nur jedermann zugénglich sind,
sondern dariber hinaus zur Attraktion fir die Fremden-
verkehrsindustrie geworden sind, hat man in Wirklichkeit
nur Schranken errichtet. Indem man Kostbarkeiten wohlfeil
anpreist, zerstort man den echten inneren Zugang zu ihnen.
Es war auch gewif3 kein glicklicher Entschluf3, die Pieta zur
Weltausstellung nach New York zu schicken. Man kann
auch etwas zu einer Sehenswirdigkeit degradieren!

Doch verfolgt man diese Gedanken weiter, stellt sich die
tiefergreifende Frage nach unserer innersten Beziehung zu
jenen Kunstwerken Uberhaupt. Geht sie Uber ein histo-
risches Interesse hinaus? Gar zu weit entfernt, so scheint
es, ist unser Weltbild von dem des sechzehnten Jahrhun-
derts, und ein Kunsterlebnis ist ja mehr als bewundern,
analysieren und vergleichen. Unsere Sprache der Kunst ist
heute eine andere, und sie muf3 es sein. Stilfragen sind
Auflerungen von Denken und Sein; dariber wollen wir gar
nicht diskutieren. Wenn jedoch etwas hervorgehoben wer-
den darf, das zum Nachdenken zwingt, dann ist es etwas,
das auBerhalb kunstkritischer Betrachtungen steht. Wir se-
hen in Michelangelos Werk eine Héchstleistung, in der alle
Bereiche menschlicher Fahigkeiten zur Entfaltung kommen,
alle Kréfte sind beteiligt. Denken und Glauben, Phantasie
und Konstruktion, Fleif3 und Ausdauer, unerhértes Kénnen



und héchste Anforderung an sich selbst, die bis an die
Grenze der Sklavenarbeit reicht. So strahlt sein Werk bis
heute eine unvergleichliche Uberzeugungskraft aus, wenn
seine geistige Welt auch nicht mehr die unsere ist.

Es halt schwer, analoge El:schemungen fir unsere Zeit
zu finden. Die AquivalenZesio italter — abstrakte Kunst
ist nicht so unbestrittgi@liwie malishe es gern wahrhaben
wollen; die &ileich ¢ merung — Form-
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Distanz, die : Jein von dem
Betrachter # ‘_,,, ‘ i WA \ in einem
Mafe vondidm : /l’u..é B eine Ent-
ch ind mehr
_ /moderne Wissensd dfT WKrafte
des C' stes‘m emér ungeahnten ;Welse obili it hat,
ndhre die daversen Kunsfrlch nen deren Ychrek-
kende K3 Je cililfire-unsich lefrat, von
enfgegen"\ --'./ ls,en.D ! egrunde'r
aber man soliiendijch aufhdren, i “ elen zu zie-
hen. Echter Alisdruck unserer Ze f* v/@l\Was sein, das
exaktes undigtis {erke, denen
man anmer G ¢filund &uBBeren
menschliche } t | telhgt sind —
wie es einst| bei B Ja, dariber
hinaus konnfI ‘leufe elr;splghe.s @r ,.pn 1log den Leistun-
gen in der\ d i
zelnen sein. 8o
einst der grofd
Ausdruck fir das K mer’Epod‘ne war, heute
ein Schiff wie die ;M ngelo” ein zeitgemaBes Ge-
samtkunstwerk ist, das fir unsere Zivilisation ein ungleich
stdrkeres und giltigeres Zeugnis ablegt als irgendein
Werk der heutigen Malerei oder Plastik. Damit wére eine
Briicke geschlagen von Michelangelo zu ,Michelangelo”.
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Die zweite Expedition des deutschen Forschungsschiffes METE(’R

Am 10. August startete das Forschungsschiff ,Meteor” zu
seiner zweiten Expedition. Die erste, die von Oktober 1964
bis Mai 1965 dauerte, fiihrte in den Indischen Ozean; die
jetzige ist Forschungsaufgaben im Bereich des Atlantischen
Ozeans gewidmet. Diese Forschungsreise, die 133 Tage
dauern wird, ist der deutsche Beitrag zu einem internatio-
nalen Forschungsprogramm, das die Bezeichnung ,Die
Jahre der ruhigen Sonne” trdgt. Wie dieser Name sagt,
soll jetzt der EinfluB der ungestdrten Sonne auf irdische
und planetarische Erscheinungen untersucht werden, nach-
dem das ,Geophysikalische Jahr" 1957 in einer Zeit des
Sonnenfleckenmaximums lag.

Der Name ,Meteor” ist uns von frither her noch gut be-
kannt. So hieB schon einmal ein deutsches Forschungsschiff,
das Forschungs- und Vermessungsschiff der deutschen
Reichsmarine. In den Jahren 1925 bis 1927 machte es seine
erste groBe Reise. Damals wurde der Atlantische Ozean
zwischen 20° N und der siidlichen Eisgrenze, 63°S, auf
14 Querprofilen von etwa 300 sm Abstand systematisch
erforscht. Mit Untersuchungen verschiedener meereskund-
licher Probleme, wie Schichtung und Zirkulation der Was-
sermassen, Bodenrelief, Chemie des Seewassers, Plankton,
Wechselwirkung zwischen Ozean und Atmosphédre und
anderen, leistete die erste deutsche ,Meteor” einen bedeu-
tenden Beitrag fiir die internationale Tiefsee-Forschung.

Dieser Zweig der Wissenschaft war damals etwa ein hal-
bes Jahrhundert alt. Die britische ,Challenger”-Expedition
hatte in den Jahren 1873 bis 1876 auf einigen Léngs- und
Querprofilen durch alle drei Ozeane grundlegende Pionier-
arbeit geleistet, die sich in einem 50béndigen wissenschaft-
lichen Werk niederschlug. Danach folgten eine ganze
Reihe weiterer Forschungsreisen, worunter auch schon
sechs deutsche in den Jahren bis zum Ausbruch des ersten
Weltkrieges zu verzeichnen sind.

Zu dem neuen deutschen Forschungsschiff ,Meteor”, das
von der AG Weser, Werk Seebeck, gebaut und im Friih-
jahr des vergangenen Jahres abgeliefert wurde, hatte
Bundesprasident Liibke in seiner Taufrede bereits Wesent-
liches gesagt. Er wies darauf hin, daB auch in der heu-
tigen Zeit, in der der Mensch sich anschickt, in den Welt-
raum vorzudringen, eine Karte, in der unsere Kennt-
nisse vom Meer und vom Meeresgrund eingetragen
wdren, noch viele weie Flecke aufweisen wiirde. Das
Meer sei der am wenigsten erforschte Raum unserer Erde.
Forschungsschiffe wie die ,Meteor” seien notwendig, um
noch viele Rétsel zu 16sen. Sie stehen im Dienste der
Menschheit, fiir die die Ozeanographie hinsichtlich der Er-
weiterung der Néhrstoff- und Rohstoffbasis auBerordent-
liche Bedeutung erlangt habe. 71 Prozent der Erdoberflache
bedeckt das Meer! Im Hinblick auf die stdndig wachsende
Bevolkerung unserer Erde miissen alle Hilfsquellen, die
das Meer enthélt, erschlossen werden.

Die Grundlagenforschung, so sagte der Bundespréasident,
sei die Vorbedingung fiir die erfolgreiche Lésung all dieser
weltumspannenden Auigaben, die alle Nationen angehen
und die von allen gemeinsam angepackt werden missen.

So kam es zu dem Bau des Forschungsschiffes ,Meteor”
fir die Deutsche Forschungsgemeinschaft und das Deutsche
Hydrographische Institut. Die Aufgaben, die die heutige
Meeresforschung stellt, verlangen hochst spezialisierte
Schiffe. Der beigefiigte RiB und die technischen Daten
geben einen Uberblick. Nicht GréBe und Geschwindigkeit
sind entscheidend, sondern gute Arbeitsbedingungen, gutes
Seeverhalten, groBer Aktionsradius und vor allem Me3-
gerdte aller Art und hochster Prézision.

Die Aufgaben, deren Lésung die Expeditionen der ,Me-
teor” dienen sollen, kénnen wir hier nur in groBfen Ziigen
umreiBfen. Bei der ersten groBen Expedition in den In-

dischen Oezan handelte es sich im wesentlichen um fol-
gende Arbeitsgebiete:

1. Physikalische Ozeanographie. Darunter versteht man
Aufnahme von Schichtung, Temperaturen, Salzgehalt
und Durchsichtigkeit des Wassers sowie Messungen
von Strémungen und Temperaturschwankungen mit-
tels verankerter MeBgerdte.

2. Chemische Ozeanographie. Sie umfa8t chemische Ana-
lysen zur Ergriindung der vertikalen Verteilung der
im Wasser enthaltenen Stoffe sowie den chemischen
Stoffumsatz am Meeresboden und an der Ober-
flache.

. Maritime Meteorologie. Strahlungsmessungen.

4. Meeresgeologie. Karbonatablagerungen am AuBen-
rand von Korallenriffen, Untersuchungen des Bo-
dens in den Ubergdngen von der Kiiste zur Tief-
see, EinfluB der Monsune auf die Ablagerungen,
Sedimenttransport im weiteren Bereich der Indus-
miindung, usw.

5. Marine Geophysik. Hierzu gehdéren u. a. Messun-
gen der erdmagnetischen Totalintensitdt und gravi-
metrischer Verhéltnisse. Ferner Untersuchungen des
tieferen Untergrundes.

6. Die Planktologie befaBt sich mit der Urproduktion or-
ganischer Substanz und untersucht den Bestand an
Mikrobiomasse.

7. Die Meeresbotanik umfaBt das Studium der Algen in
den Grenzrdumen der Korallen. ’

8. Meereszoologie. Meerestiere und deren Anpassung an
die unterschiedlichen Lebensbedingungen.

9. Ichthyologie: darunter versteht man das Studium von
Fischen und Fischbrut in der Monsunregion, das Vor-
kommen und die Verbreitung von Bodenfischen und
deren Abhéngigkeit von den hydrographischen Ver-
héltnissen.

10. Die Marine Mikrobiologie schlieBlich untersucht die
Verbreitung von Bakterien und Pilzen in Abhingigkeit
von biotischen und abiotischen Faktoren und &hnliche
Probleme.

Das Einsatzgebiet der ,Meteor” wiahrend der ersten
Expedition war: Das Rote Meer, das Arabische Meer,
der Persische Golf. Man kann sich ein Bild von der
GroBe des Gesamtprogramms machen, wenn man bedenkt,
daB insgesamt 40 Schiffe mit Wissenschaftlern aus
zwanzig Landern beteiligt waren. Nach einem gut
durchorganisierten Programm wurden die Forschungs-
gebiete des Indischen Ozeans aufgeteilt, der insgesamt
ein Siebentel der Erdoberfldche bedeckt, von einigen der
am dichtesten besiedelten Landstriche der Erde umgeben
ist und dabei der bisher am wenigsten erforschte Oezan
war. So braucht man sich auch nicht zu wundern, daB so
quasi ,ganz nebenbei”’ Entdeckungen gemacht wurden,
mit denen niemand gerechnet hatte. So ergaben die
laufenden Echolotungen Bodenprofile, die bisher in kei-
ner Karte verzeichnet waren. Mitunter stieg der Boden
aus 80m Tiefe so steil an, daB die ,Meteor” zeitweise
nur noch 4—5m Wasser unter dem Kiel hatte.

Besonders in der StraBe von Bab el Mandeb wurde eine

bisher ungeahnte, zerrissene Bodentopographie festge-

stellt. Eine bereits von der ,Discovery” entdeckte Stelle

(vermutlich eine Thermalsolquelle) wurde wiedergefun-

den, wo unterhalb einer Tiefe von 1975 m Temperaturen

von 448°C und ein Salzgehalt von 31,9% gemessen
wurden!

DaB auf dem langen Térn Aden-Mombasa der Nordost-

Monsun vorwiegend mit 6—7 Windstédrken blies, trug nicht

zur Erleichterung der ohnehin schon anstrengenden Ar-

beiten bei,

w
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Am 10. August d. J. lief das Forschungsschiff ,Meteor” zu
seiner zweiten Expedition aus. Diesmal ist das Tatigkeits-
feld kein wenig erforschtes Gebiet. Nicht nur die erste
Meteor”, auch viele andere Vermessungsschiffe haben den
Atlantik immer wieder durchkreuzt und untersucht. Dal
immer wieder von neuem Expeditionen gestartet werden,
liegt darin begriindet, daB immer neue und differenzier-
tere Fragen gestellt werden. Tiefenangaben, Salzgehalt
und Fischreichtum sind ja nur bescheidene Elementar-
fragen, die man an das Meer stellt. Wir wollen versuchen,
auch dieses Atlantische Expeditionsprogramm in groben
Ziigen zu umreifien, das ein wissenschaftlich auBerordent-
lich anspruchsvolles Programm ist.

1. Ionosphidrenforschung. Um ein einigermaBen genaues
Bild vom Verhalten der Ionosphére zu erhalten, ist ein
synoptisches Netz von Stationen erforderlich, das den
ganzen Erdball bedeckt. Schiffe und Flugzeuge miis-
sen helfen, Licken in diesem Netz zu schliefen. ,Me-
teor” soll in einem geophysikalisch besonders interes-
santen Gebiet messen, ndmlich dort, wo der erdmagne-
tische Aquator den geographischen kreuzt. Die Beob-
achtungsreihe soll 30 Tage dauern und zur Zeit der Tag-
und Nachtgleiche um den Herbstanfang stattfinden.

2. Erdmagnetismus und Schwerefeld. Erdmagnetische
Messungen sollen die ionosphérischen ergédnzen.
Nahere Erkldrungen miissen wir uns hier versagen, wie
auch das Gebiet der

3. Ultrastrahlung derart differenzierte Probleme aufwirft,

daB sie nicht ohne langere Ausfiihrungen verstdnd-
lich sind.
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Physikalische Ozeanographie. Arbeiten auf diesem Ge-
biet fiihrt ,Meteor” zwischen 10°N und 10°S aus.
Gegenstand der Untersuchungen ist der &quatoriale
Unterstrom, der nach Einzelbeobachtungen Stromge-
schwindigkeiten von 2kn erreicht. Genaue Lage und
Struktur dieses Stromes sollen erforscht werden.

Geologie. Amerikanische Untersuchungen der Bruch-
systeme im Mittelatlantischen Riicken sollen fortgesetzt
werden. Schwere, erdmagnetische Totalintensitdt und
die Schichtung noch unverfestigter Sedimente in diesem
Gebiet sollen gemessen werden. Bisher haben die
Schwerestérungen und magnetischen Anomalien in die-
ser Zone noch keine befriedigende Deutung gefunden.

Die Meteorologie schlieBlich gliedert sich in die sechs
Teildisziplinen Aerologie, Warmehaushalt, Strahlungs-
strome, Extinktion, Aerosol (Spurengase und Radio-
aktivitat), Luftelektrizitat.

Wir wollen uns mit dieser Aufzéhlung begniigen. Ziel und
Sinn dieser Ubersicht kann es nicht sein, in diese wissen-
schaftlichen Einzelbereiche einzudringen. Wir wollen
etwas ganz anderes: uns einmal die Vielgestaltigkeit der
Aufgaben vor Augen fithren, denen wir Schiffbauer in-
direkt dienen, indem wir der Wirtschaft, dem Reisever-
kehr, der Technik, der Forschung das jeweils benétigte
und von Fall zu Fall so grundverschiedene Instrument
Schiff in die Hand geben. Ich spreche jetzt nicht von unse-
rer Werft, sondern vom Schiffbau ganz allgemein. Der
Mammuttanker, der 165000 t Ol in sich hineinpumpt,
«Michelangelo”, das schwimmende Luxushotel, ,Long
Lines”, die Kabel durch den Pazifischen Ozean legt, oder
.Meteor”, die Tiefsee und Ionosphdre erforscht — den
Werften entschwinden die Schiffe, sobald sie schwimmen; -
aber ihr eigentliches Leben féangt dann erst an.
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Direktor Hans Kuhl 65 Jahre

Am 9. September vollendet Direktor Hans Kiihl sein 65. Le-
bensjahr. Wer sein Leben mit einem neuen Jahrhundert
beginnt, hat es spater nicht schwer, die Stationen seines
eigenen Lebens an den weltpolitischen Ereignissen zu
orientieren: die geschichtlichen Daten sind jeweils mit dem
Lebensalter identisch. So liegt das Lebensbuch von Hans
Kiihl in seinem duBeren Umfang offen aufgeschlagen vor
uns. Als der erste Weltkrieg ausbrach, war Hans Kiihl
gerade 14 Jahre alt, und als er mit 16 die Schule verlief3,
kdampfte man erbittert vor Verdun und am Skagerrak.
Wenn wir dann von seiner theoretischen und praktischen
Ausbildung in den Jahren bis 1920 vernehmen, sind uns

die Begleitumstande ohne langes Nachdenken gegenwartig.
Zu der klaren Offenheit dieses @uBeren Lebensablaufes
sehen wir in schoner Entsprechung ein geradliniges und
klares Charakterbild vor uns liegen. Kithls Weg begann
damit, daB er in einer unruhigen, turbulenten Zeit seine
AbschluBpriifung auf der Hoéheren Maschinenbau-Schule
mit Auszeichnung machte. Er ging dann zu Blohm & Voss,
wo er sich mit dem Eifer ungebrochener jugendlicher Krafi
an alle Probleme machte, die das Maschinenbaubtiro einer
groBien Werft aufgab. Dabei galt sein Interesse in gleichem
MabBe konstruktiven wie theoretischen Aufgaben.

DaB Kiihl sich bereits nach wenigen Monaten bei der erst
kurz zuvor gegriindeten Deutschen Werft bewarb, lag
ebenfalls auf der geraden Linie seines Lebensweges. Die
lebendige Vielfalt der Aufgaben, die die Unruhe eines erst
im Aufbau begriffenen Unternehmens mit sich brachte,
reizte ihn mehr als die vorgezeichnete Bahn in einem ein
gefahrenen Betrieb. So trat Hans Kiihl am 1. Mdrz 1922 in
die Dienste der Deutschen Werft. Seitdem hat er ihr un-
unterbrochen, bei standig wachsender Verantwortung,
seine Lebenskraft gewidmet. Reiche Berufserfahrung er-
warb er im Maschinenbaubiiro; ein klarer Kopf und uner-
schiitterliche VerldBlichkeit machten ihn dariiber hinaus
fiir groBere Aufgaben geeignet.

Mit 39 Jahren wurde er Prokurist und Oberingenieur, kurz
bevor der zweite Weltkrieg ausbrach. Kiihl hat auch wah-
rend der Kriegsjahre die Deutsche Werft nicht verlassen.
Er war der ruhende Pol des Betriebes als Vertreter des
Vorstandes, wenn dieser im Zuge der Kriegsereignisse
durch ganz Europa von Aufgabe zu Aufgabe gehetzt
wurde.

Mit dem Wiederaufleben der Schiffbautdatigkeit nach dem
Krieg wurde Kiihl 1950 zum Direktor der Deutschen Werft
ernannt, Er ist verantwortlich fiir alle Neubauprojekte.
Kiihls Werdegang ist also gekennzeichnet durch eine sel-
tene Kontinuitdt und Stetigkeit. Die Sicherheit seines tech-
nischen Urteilsvermdgens und seine menschliche Aufrich-
tigkeit sind im Grunde Erscheinungsformen desselben
Wesens, eines unbeugsamen Charakters. Sein Wirken fiir
die Deutsche Werft war stets von grofierer Bedeutung, als
dies nach auBen hin in Erscheinung trat. Als Verhandlungs-
partner genieBt er bei allen Reedereien des In- und Aus-
lands einen groBen Ruf. Wir wissen, daB sein umsichtiger,
sachkundiger Rat der Deutschen Werft auch weiterhin
erhalten bleibt.

Nachruf

Am 17. September verstarb im Alter von 77 Jahren Herr
Otto Schliiter. Von 1920 bis 1957 war Herr Schliiter auf
der Deutschen Werft. Er hatte sein Leben dem Holz ver-
schrieben, und auf diesem Gebiet war er ein Fachmann, der
seinesgleichen suchte. Seine Lehrzeit hatte er in den Jah-
ren 1904 — 1907 bei der Firma Schider & Kremer (Holz-
import, Dampfsdage und Hobelwerk) in Elmshorn absol-
viert, dann arbeitete er bis 1910 als Kontorist bei A & G
Miiller Nachf. in Wismar und schlieBlich in der HolzgroB-
handlung Friedrich Gutfreund, Charlottenburg, als Vertre-
ter in RuBland. In RuBland hatte er Holzbesichtigungen vor-
zunehmen, den Einschnitt zu beaufsichtigen und das
Schnittmaterial abzunehmen.

Mit diesen Erfahrungen bereichert kehrte er 1914 zu seiner
Lehrfirma zurick, doch unterbrach der Krieg dann seinen
weiteren Weg.

Als Otto Schliiter sich 1920 als Holzfachmann bei der Deut-
schen Werft bewarb, sah man in ihm den geeigneten Mann
als Holzeinkdufer und Verwalter des Holzlagers. Es blieb
nicht dabei. Aufgrund seiner kaufmédnnischen Kenntnisse
und menschlichen Bewdhrung weitete sich sein Tatigkeits-
feld immer mehr aus und erstreckte sich schlieBlich auf den
gesamten Einkauf, die Versicherung und die Gltervertei-
lung. Als Prokurist und Leiter der Einkaufsabteilung
schied Herr Schliiter Ende 1957 bei uns aus. Wir werden
ihm stets ein ehrendes Gedenken bewahren.



Die Sicherheitsbeauftragten im Betrieb

und jhre freiwillig iibernommenen Pilichten

Die Sicherheitsbeauftragten (frither Unfallvertrauens-Mén-
ner) fiir den Unfallschutz — 60 in Finkenwerder, 15 auf
dem Reiherstieg — wurden auf Grund ihrer charakter-
lichen Haltung, ihres fachlichen Kénnens und ihrer kame-
radschaftlichen Einstellung vom Sicherheits-Ingenieur und
dem Unfallschutzdelegierten des Betriebsrates ausgewdhlt
und nach ihrer Zustimmung zu Sicherheitsbeauftragten
(Si.-Be.) ernannt.

Mit seiner Ernennung tibernimmt der Si.-Be. eine Anzahl
freiwilliger Pflichten zu dem alleinigen Zwedk, seine Ar-
beitskameraden vor Unfdllen zu bewahren.

Er wird u. a. bemiiht sein, darauf zu achten, daB die Un-
fallverhiitungsvorschriften befolgt werden; denn die Un-
fallverhiitungsvorschriften sind ja entstanden aus der
Sorge heraus, einmal geschehene Unfélle sich nicht wieder-
holen zu lassen. Sie sollen den arbeitenden Menschen
nicht belasten, ihn nicht bei der Arbeit behindern, son-
dern sie sollen ihm helfen, d.h. ohne Schmerzen, ohne
Sorgen, ohne Kummer zu leben und ohne Furcht vor Ge-
fahren seine Arbeit zu tun. Die Unfallverhiitungsvor-
schriften behandeln die Einrichtung und das Umgehen mit
fast allen Maschinen und Arbeiten, die im Werftbetrieb
vorkommen. Sie sind bei einigem Nachdenken fast so
selbstverstandlich, daB man sich wundern mul}, warum so
oft gegen sie verstofen wird. Es muB8 daher vornehmste
Pflicht des Si.-Be. sein, seine Kollegen immer wieder auf
die Unfallverhiitungsvorschriften hinzuweisen.

Aber auch seinem Vorgeselzten, seinem Meister hilft er
in der Unfallverhiitung dadurch, daB er mégliche Unfall-
quellen meldet, soweit er sie nicht selbst beseitigen kann.
Zu den Pflichten des Meisters gehort neben den tech-
nischen Aufgaben, der Einsatz des richtigen Mannes am
richtigen Platz usw., auch die Sorge fiir den unfallsicheren
Arbeitsplatz; er ist fiir die Sicherheit der ihm unterstellten
Madnner verantwortlich. In dieser Richtung ist die Si.-Be.
sein verlangerter Arm, und er kann sich gliicklich schéatzen,
wenn er einen Si.-Be. in seiner Abteilung hat, der auf
Zack ist; er wird ihm durch anerkennendes Eingehen auf

UNICEF

dessen Meldungen Mut zu weiterem Bemiihen machen.
Auf der anderen Seite wiare es kurzsichtig vom Meister,
Schadensmeldungen seines Si.-Be. mit der linken Hand
abzutun; aber solche Meister haben wir Gott sei Dank
nicht auf der Deulschen Werft!

Das betriebliche Vorschlagswesen ist allgemein bekannt
und beliebt, weil es fiir brauchbare Vorschlage klingenden
Lohn gibt. Auch in der Unfallverhiitung werden Verbesse-
rungsvorschlage vom Werk pramiiert. Verbesserungsvor-
schldge kann der Si.-Be. vor allem machen, denn er be-
sitzt Blick und Sinn fiir Unfallverhiitung und er hat reiche
Erfahrung bei seiner Tatigkeit im Betrieb sammeln kon-
nen. Man sage nicht, so kleine unwichtige Dinge, es lohne
sich doch nicht, deswegen noch lange zu schreiben. Es sind
im Leben oft die kleinen, so unwichtig scheinenden An-
lasse, die unerwartete Folgen haben. Wenn ein noch so
unbedeutend scheinender Verbesserungsvorschlag einen
Unfall verhiitet, dann war es ein Segen, daB er gemacht
wurde.

Der Si.-Be. wird alle seine Erkenntnisse und Erfahrungen
in der Unfallverhiitung an seine Mitarbeiter weitergeben,
er wird sie belehren, wenn er sie bei falscher oder ge-
fahrlicher Arbeitsweise beobachtet.

Damit seine Arbeitskollegen ihn auch als Si.-Be. erken-
nen, wird er in Zukunft einen roten Schutzhelm tragen,
der mit dem Unfallverhiitungsemblem versehen ist. Vor
allem werden die Neulinge auf den Helgen, am Aus-
riistungskai und im Dock ihn oft um Rat fragen miissen;
sie selbst sind noch ohne geniigende Erfahrung und des-
halb ganz besonders gefdhrdet. Er darf nicht mide wer-
den, er darf nicht nachlassen; er wird mit der Zeit fest-
stellen konnen, dall eine einmalige Warnung nicht gentigt.
Er muf seinen Arbeitskameraden immer und immer wie-
der sagen: ,Denke und sorge jeden Tag dafiir, daB du dei-
nen Arbeitstag ohne Unfall beendest; wisse, daB deine
Lieben zu Hause dich gesund wieder heimkehren sehen
wollen.” Ein guler, verantwortungsbewuBter Sicherheits-
beauftragter braucht fiir seine freiwillige Pflicht viel Idea-
lismus; der schonste Dank fiir seine Arbeit ist die sin-
kende Unfallziffer in seinem Gewerk.

Berndt, Sicherheitsingenieur

WELTKINDERHILFSWERK DER VEREINTEN NATIONEN

Der Kurzname UNICEF bedeutet ,United Nations International Childrens Emergency
Fund” und ist zu einem Begriff geworden fir eine der groBen humanen Hilfsaktionen,
die alle Vélker umspannt. Auf Beschlu3 der Vollversammlung der Vereinten Nationen
wurde die UNICEF 1946 ins Leben gerufen mit dem Ziel, Kindern und Jugendlichen in
allen von der Not des Krieges getroffenen Lander zu helfen, und zwar zundchst nur
fur einen begrenzten Zeilraum. Vier Jahre spdter beaufiragte die Vollversammlung
diese Hilfsorganisation, ihre Arbeit insbesondere in den Entwicklungsléndern fortzu-
setzen. Daf3 dann 1953 der Beschluf3 gefat wurde, die UNICEF auf unbestimmte Zeit
fortbestehen zu lassen, ist der schénste Beweis fir ihre segensreiche Tétigkeit.

Heute hilft dieses Werk Gberall dort, wo Not ist; wo Kinder an Krankheit und Hunger
zugrunde gehen, und wo Unwissenheit einer Linderung der Not aus eigener Kraft im
Wege steht. Diese Hilfe ist keine Wohltdtigkeit, sondern der Grundstein fir alle
anderen Entwicklungsprogramme. Die UNICEF gewdbrt die Hilfe nur dann, wenn
sie durch eine Regierung darum gebeten wird. Vor allem aber sind ihre Programme
eine Hilfe zur Selbsthilfe. Fir jeden Dollar UNICEF-Hilfe stellt die Regierung des
Empféngerlandes drei Dollar zur Verfigung. Die UNICEF ist finanziell unabhdngig
von den Vereinten Nationen. Sie tragt sich aus freiwilligen Beitrégen zahlreicher
Regierungen, aus dem Erlés des GruBBkartenverkaufs, der jéhrlich durchgefihrt wird,
und durch private Spenden.

Das Hauptinteresse der UNICEF gilt der Verbesserung des Gesundheitswesens. Bei-
hilfen fir den allgemeinen Gesundheitsdienst sowie fir die Kontrolle und Bekédmpfung
von Malaria, Tuberkulose, Trachom usw., Krankheiten, die als die Hauptursachen der
hohen Kindersterblichkeit angesehen werden missen, belaufen sich auf 60 %o aller
jghrlich bereitgestellten Mittel. Dariber hinaus widmet sich UNICEF dem Auf- und
Ausbau der Erndhrungsprogromme, der Familien- und Kinderfirsorge, dem Erzie-
hungs- und Ausbildungswesen.

So ist dieses Werk aus der Forderung des Augenblicks, die Not in den kriegsverwi-
steten Lédndern zu mildern, ausgewachsen zu einem wahren Werk des Friedens. Ein
Werk an dem jeder mithelfen kann, denn es setzt sich aus kleinsten Bausteinen zu-
sammen. (UNICEF Hamburg, Esplanade 6)




WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 1. 10. 1965

25 Jahre
Heinz Barth, Kalkulator. . . . . . . . FP Waldemar Krdamer, Dreher. . . . . . . 1320
August Riechel, Meister. . . . . . . . Schlosserei Il = Helmuth Rother, Schlosser . . . . . . . 1120
Paul Ehlert, Maschinenschlosser . . . . . 1531 Karl Schomaker, Kontrolleur . . . . . . 1540
Friedrich Harkert, Schlosser . . . . . . 2220  August Westfalen, Elektriker. . . . . . 2530
Ferdinand Holzwart, Hauer . . . . . . 1120 Paul Willuhn, Brenner . . . . . . . . 1350

Facharbeiterpriifung Herbst 1965

In diesem Herbst haben unsere 35 Lehrlinge ihre Fach-
arbeiterpriifung erfolgreich bestanden.
Es wurden auch in diesem Jahr gute Ergebnisse erreicht.
im Praktischen Note: 2,6
im Theoretischen Note: 3,2
Sieben Auslerner erhielten eine Buchpramie fiir gute Lei-
stungen und FleiB.
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Werftkomodianten

An folgenden Tagen spielen wir unser ndchstes Stiick
«.Dat Lock in'n Tuun”.

Gorch-Fock-Halle in Finkenwerder am Sonnabend,
dem 20. 11, 1965 und am Sonntag, dem 21. 11. 1965;

Haus der Jugend in Hamburg-Altona am Donnerstag,
dem 25.11. 1965 und am Freitag, dem 26. 11. 1965.



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

M'schlosser Richard Ludwig mit Frl. Waltraut Freyer am 25. 6. 1965
Behauer Giinter Marquardt mit Frl. Helga Rosenberg am 9. 7. 1965
Matrose Alfred Lange mit Frl. Terttu Jukonen am 10. 7. 1965
Matrose Antonio Catoira-Saez mit Frl. Helga Petersen am 16. 7. 1965
Helfer Rafael Gales-Torres mit Frl. Charlotte Volquardsen am 22. 7. 1965
M'schlosser Werner Kordek mit Frl. Ingeburg Brunckhorst am 23. 7. 1965
Helfer Ahmet Ozdemir mit Frau Lydia Schréder am 23. 7. 1965
techn. Zeichnerin Ute Alester mit Herrn Dietrich Briischke am 30. 7. 1965
Schiffbauer Karl-Heinz Burfeind mit Frl. Erika Scheurer am 30. 7. 1965
Matrose Norbert Hamann mit Frl. Ingrid Clausen am 20. 8. 1965
Helfer Giinther Bellin mit Frl. Heide Schwedersky am 21. 8. 1965
Brenner Julius Bracke mit Frl. Hilde Hinze am 23. 8. 1965
Hauer Antoni Kendelski mit Frau Hilde Burrey am 26. 8. 1965
Schlosser Arthur Nass mit Frl. Else Winkler am 26. 8. 1965
Dreher Jirgen Knut mit Frl. Gesa Wendt am 27. 8. 1965
Kantinenhilfe Else Tchorreck mit Herrn Heinz Erith am 3. 9. 1965
Sandstrahler Klaus Weiser mit Frl. Franziska Dau am 4. 9. 1965
angel. Schiffbauer Karl-Heinz Olthoff mit Frl. Gisela Langermann

am 17. 9. 1965
Schiffbauer Helmut Wischmeier mit Frl. Friedel Lieb am 17. 9. 1965

Geburten:

Sohn:

Dreher Hans-Jiirgen Corleis am 16. 6. 1965
Schiffszimmerer Horst Schroder am 16. 6. 1965
Kesselschmied Werner Gértzen am 23. 6. 1965
Brenner Paul Loitz am 28. 6. 1965
Maschinenwérter Max Lieberam am 4. 7. 1965
Dreher Hans-Dieter Kraft am 7. 7. 1965
M'schlosser Sybrand Voss am 12, 7. 1965
Schiffszimmerer Giinter Fischer am 18. 7. 1965
Ing. Heinr. Kunert am 24. 7. 1965

Francisco Diaz-Catalan am 25. 7, 1965
Fs.Mstr./Mon. Kurt Glienke am 3. 8. 1965
Dreher Uwe Ulferts am 12. 8, 1865
Modelltischler Dieter Miiller am 16. 8, 1965
Hauer Claus Cohrt am 30. 8. 1965

Helfer Johann Maadck am 7. 9. 1965

Ing. Heinz Miiller am 17. 9. 1965

Téchter:

Zwillinge:

Schiffbauer Rolf Jungmann am 24. 8. 1965
Tochter:

Rohrschlosser Rolf Luderer am 9. 6. 1965
Schlosser Alfred Neumann am 27. 6. 1965

Ing. Peter Sievers am 7. 7. 1965

Schlosser Hans-Joachim Zajicek am 11. 7. 1965
Vorarbeiter Werner Dalke am 11. 7. 1965

techn. Angestellter Werner Kéhler am 15. 7. 1965
kaufm. Angestellter Albin Riittinger am 24. 7. 1965
M’schlosser Richard Ludwig am 2. 8. 1865
M’schlosser Peter Boticher am 12. 8. 1965
Ausrichter Willi Prieske am 14. 8. 1965

Schlosser Bruno Priehs am 19. 8. 1965
Lagerfiihrer Oskar Siller am 8. 9. 1965

Techniker Horst Saebetzki am 17. 9. 1965

Der noch sehr riistige Herr Paul Rehberg méchte dem Vorstand
und dem Betrieb recht herzlich fiir die zu seinem 80jahrigen
Geburtstag erwiesenen Aufmerksamkeiten danken. Ganz be-
sonders 1aBt er die Schiffszimmerei griiSen.

Die Ehrung anldBlich meines 25jdhrigen Jubildums, die erwie-
senen Aufmerksamkeiten und die {iberreichten Geschenke haben
mir sehr viel Freude bereitet. Dem Vorstand, den Abteilungs-
leitern und allen Kollegen sage ich hiermit meinen allerherz-
lichsten Dank. Kurt Schierhorn

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anldBlich meines
Ausscheidens aus dem Betrieb Reiherstieg sage ich der Betriebs-
leitung und allen Kollegen aufrichtigen Dank. Emil Anders

Fiir die mir erwiesene Aufmerksamkeit anldBlich meines 80j&h-
rigen Geburtstages am 11. Juli seitens der Betriebsleitung sage
ich hiermit meinen herzlichsten Dank. Johannes Lange

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche anlii.Blich
meines 80jahrigen Geburtstages sage ich der Betriebsleitung
und allen Arbeitskollegen meinen herzlichsten Dank.

Otto Przyborowski

Fir die Beweise aufrichtiger Anteilnahme beim Heimgange
meines lieben Mannes Karl Wurm sage ich der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat, der Belegschaft, insbesondere den Kollegen
der Feuerwache Finkenwerder, meinen aufrichtigen und herz-
lichen Dank. Auch im Namen der Angehdrigen. Anita Wurm

Fiir die Bewnrise liebevoller Teilnahme anlaBlich des schweren
Verlustes, der uns betroffen hat, sagen wir unseren herzlich-
sten Dank. E. Benn und Kinder

Herzlichen Dank fir erwiesene Teilnahme. Frau M. Petersen

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme der Betriebsleitung
und dem Betriebsrat. Anna Tappendorf

Fiir die liebevollen Beweise der Anteilnahme an dem schmerz-
lichen Verlust, der uns betroffen hat, sagen wir hierdurch un-
seren herzlichen Dank.

Im Namen aller Hinterbliebenen: Emma Strébel

Fir die Anteilnahme beim Heimgang meines Mannes Heinrich
Borchers sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und der
Belegschaft meinen herzlichsten Dank. Auguste Borchers

Fiir die erwiesene Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Detlef Dabelstein sage ich allen Kollegen, Betriebsrat
und Direktion meinen aufrichtigen Dank.

Frau Alma Dabelstein und Kinder

Fiir die Zeichen der Liebe, Freundschaft und Verehrung, die
meinem lieben Mann auf seinem letzten Wege dargebracht wur-
den, sagen wir unseren herzlichsten Dank.

Im Namen aller Angehorigen: Maria von Béhlen

Fir die Beweise liebevoller Teilnahme anlidBlich des uns be-
troffenen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank. Ruth Wilde und Kinder

Herzlichen Dank f{iir die erwiesene Teilnahme und Kranzspende
beim Heimgang meines lieben Mannes Willy Stropp dem Be-
triebsrat sowie den Kollegen. Erna Stropp

Fiir die Beweise aufrichtiger Anteilnahme beim Heimgange mei-
nes lieben Mannes Artur Lorenzen sage ich der Betriebsleitung,
dem Betriebsrat, den Werkmeistern sowie allen Freunden und
Kollegen von Halle 1—10 meinen herzlichen Dank.

Frau Gerda Lorenzen

Fiir die zahlreiche Teilnahme zum plétzlichen Tode meines lie-
ben Mannes und unseres lieben, guten Papis danken wir der
Betriebsleitung, dem Betriebsrat und der ganzen Belegschaft.

Frau Hannelore Wachter, Birgit und Cornelia

Fir die vielen Beweise aufrichtiger Teilnahme und Kranzspen-
den beim Heimgange meines lieben Mannes und Vaters Paul
Krause sagen wir der Direktion, der Betriebsleitung, dem Be-
triebsrat und allen Kolleginnen und Kollegen unseren innigsten
Dank. Martha Krause nebst Tochter Anke

Herzlichen Dank fiir die erwiesene Teilnahme beim Heimgange
meines lieben Mannes Hermann Panzer sage ich der Direktion,
dem Betriebsrat und allen Kollegen. Gretchen Panzer

Fir die wohltuenden Beweise liebevoller Teilnahme, die uns
beim Heimgange unseres lieben Entschlafenen, meines Mannes
Erich Kahnenbley, durch Wort, Schrift, Kranz- und Blumen-
spenden zuteil wurden, sprechen wir hierdurch unseren herz-
lichsten Dank aus.

Im Namen aller Angehorigen: Ruth Kahnenbley

Fir erwiesene Anteilnahme danken wir herzlich.
Bertha Nahme

Rentner
Paul Petersen

Rentner
Siegfried Wilde

(frither Schlosser)
verst. am 7. 7. 1965

Rentner
Fritz Benn
(frither Nieter)
verst. am 11. 7. 19¢5

Rentner
‘Wilhelm Tappendorf
(friher S’zimmermann)
verst. am 12. 7. 19€5

Rentner
Hermann Panzer
{frither Schlosser)

verst. am 13. 7. 1965
Seilbahnfahrer
Erich Kahnenbley
verst. am 17. 7. 18€5

Rentner

Karl Vidk

verst. am 21. 7. 1965

Wir gedenken o

Rentner
Max Lamken
(friher Brenner)
verst, am 23. 7. 1965

Rentner
Karl Wurm
(friher Feuerwehrmanu)
verst. am 29. 7. 1965

Rentner
Heinrich Borchers
(frither Tischlermeister)
verst, am 2. 8. 1965

-

Werkstattschreiber
Albert Tiedemann
verst. am 29. 7. 1965

Rentner
Heinrich Nahme

{friither Feuerwehrmann)

verst. am 6. 8. 1965

kaufm. Angestellter
Paul Krause
verst. am 23. 8. 1965

Leiter des
Hauptmagazins
Johannes v. Bohlen
verst. am 16. 8. 1965

unserer Toten

Rentner
Detlei Dabelstein
{friher Kupferschmied-
helfer)
verst. am 21. 8. 1965

Schiffbaumeister
Arthur Lorenzen
verst. am 25. 8. 1965

Rentner
Willy Stropp
(friiher Schlosserei)
verst. am 19. 8. 1965

{frither Vorarbeiter
im Schiffbau)
verst. am 6. 9. 1965

Ewerﬁih‘rer
Hans Wachter
verst. am 7. 9. 19€5

Rentner
Hans Lange
(friher S'zimmermann)
verst. am 8. 9. 1965

Rentner
Ernst Otto
{friher S'zimmermann}
verst. am 13. 9. 1965

Rentner
Otto Schliiter
(frither Prokurist
im Einkauf)
verst. am 17. 9. 1965
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SPORT

Verbandssportfest in Glickstadt 12. Juni 1965

Fufiball:

Beim diesjdhrigen Verbandssportfest in Gliickstadt war
die Sparte FuBball erstmalig mit drei kompletten Mann-
schaften vertreten, und zwar einer Jugendmannschaft,
einer 1. und 2. Herren-Mannschaft. Dazu eine erfreuliche
Anzahl weiblicher Schlachtenbummler, eine Tatsache, die
sich gleich im Erfolg unserer Mannschaften widerspiegelt.
Die 1. Herren, eine Kombination aus iberwiegend Reserve-
spielern, erwies sich als so gut, dafl sie unter 48 am Tur-
nier teilnehmenden Mannschaften einen nie erwarteten
3. Platz errang. Nur das Los konnte sie am Einzug ins End-
spiel hindern. Nach insgesamt acht Stunden Turnierdauer
reichte die Kraft nicht mehr aus, den SV Rapid, der alleine
dreimal durch Los gewann, entscheidend zu schlagen. So-
mit kam also der SV Rapid ins Endspiel gegen den Favo-
riten EDEKA und konnte auch dieses gliicklich mit 1:0 ge-
winnen.

Die Ergebnisse:

DW I — Howaldt 5:0 kampflos
DWI — Hotel Berlin 2:1

DWI — EWUS 1:0 n. Verlédng.
DWI — Temming 1:0

DW 1 — Rapid 0:0 n. Verldng.

Lossieger: Rapid

Unsere 2. Herren, die sogenannte ,Dockmannschaft’ ge-
wann ihr erstes Spiel gegen Fliigelrad glatt 1:0 und verlor
dann gegen AKN/VHH nach driickender Uberlegenheit
ungliicklich 0:1. Damit war sie ausgeschieden.

Die Jugend trug eine einfache Punktrunde aus, in der sie
gegen Stiilcken 0:2 verlor und gegen Deutsche Bank ein
0:0 erreichte. Das geniigte leider nicht zur Teilnahme am
Endspiel. Alles in allem also ein recht erfolgreicher Tag,
der seinen verdienten feucht-fréhlichen Ausklang fand:
Hier noch einige Ergebnisse der Sommerrunde:

DWI — Menck I

DW 1 — Lufthansa
Hansa MotorenI — DW'I
DW 1 — Hochhaus I
HochhausI — DW I
Haspa 27 — DWI
Lufthansal — DWI

DW 1 — Hansa MotorenI
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DW Res. — Finanzbehoérde Res.
DW Res. — HEW Res.

Rapid Res. — DW Res.

DW Res. — Philipshaus Res.
HHA Wandsbek — DW Res.
DW Res. — Rapid Res.
Philipshaus Res. — DW Res.
Finanzbehorde Res. — DW Res.
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Schach:
Wer hat Lust mitzumachen?

So mancher von Ihnen betreibt je nach Mentalitdt so nach
Feierabend, ganz privat zur eigenen Ergotzlichkeit oder
der unerwiinschten Rundungen wegen, ein Hobby, das ihn
vollauf gefangen nimmt und ihn restlos befriedigt. Haupt-
sache (und das betrachtet er oder sie vom eigenen Stand-
punkt aus), daB alles storungsfrei vor sich geht. Einmal ist
es die Umwelt, die AnstoBl daran nehmen mochte, aber noch

schlimmer wére es, wenn dieses Steckenpferdes wegen die
eigene Familie darunter leiden sollte.

Nun, einigen von Ihnen kénnen wir gewiB helfen, Thre
Geschicklichkeit zu férdern und in die rechte Bahn zu len-
ken. Auf dem geistigen Sektor bieten wir durch das ,ko-
nigliche Spiel”, das aus persischen Fiirstenhéfen vor vielen
Jahrhunderten seinen Siegeslauf um den ganzen Erdball
antrat und heute auch in der kleinsten Hiitte Eingang fand,
allen denen einen Ausgleich, die gewillt sind, ihr Kénnen
und ihre Erfahrungen noch weiter zu bilden. Jung und alt,
Maénnlein und Weiblein sind uns montags nach Feierabend
in der Angestelltenkantine ab 16.00 Uhr herzlich will-
kommen.

Sterbegeldumlage
III. Quartal 1,80 DM

Badminton:

Von April bis Juni wurde die Hamburger Mannschafts-
meisterschaft 1965 ausgetragen. Die Deutsche Werft konnte
zum ersten Mal zwei Mannschaften zu dieser Veranstal-
tung melden. Das ist recht beachtlich. In den letzten Jahren
hatten wir oft schon mit einer Mannschaft Schwierigkeiten,
weil nicht genligend Spieler zur Verfiigung standen. Aber
auch unsere Nachwuchsspieler haben sehr viel SpaB am
Badminton-Sport. Und so kénnen wir nun zwei schéne
Erfolge verzeichnen.

Die erste Mannschaft ist in der Klasse B ungeschlagener
Meister geworden.

Hier die Spielergebnisse:

DW I — Carl Spaeter

Lufthansa Il — DW]

Deutsche Bank II — DWI

DW I — Deutsche Bank II 1
DW I — Lufthansa II

Carl Spaeter — DW'I
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Die zweite Mannschaft hat in der Klasse C gesiegt. Aber
der Meistertitel ist ihr noch nicht zugesprochen worden.
Da gibt es leider noch Unstimmigkeiten. Wir wollen hof-
fen, daB die Sache bald geklart wird. Jedenfalls sind wir
stolz auf unsere zweite Mannschaft. Sie hat sich sehr tap-
fer geschlagen. Es ging oft nur um einen Punkt. Und es
gehort schon etwas dazu, dann nicht die Nerven zu ver-
lieren.

Die Spielergebnisse der zweiten Mannschaft:

Beiersdorf II — DWII

DW II — Lufthansa III

DW II — Sportlepp II

Sportlepp I — DWII 1
DW II — Beiersdorf II
Lufthansa III — DW II

Am 12. Juni fand das traditionelle Sportfest des Ham-
burger Betriebssportverbandes in Gliickstadt statt. Sechs
Spieler von der Deutschen Werft nahmen an dem Badmin-
ton-Turnier teil und konnten sich einen siebenten und
einen achten Platz sichern.
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Am 16. Juni hatte Howaldt uns zu einem Freundschafts-
spiel eingeladen, Howaldt spielt in der Sonderklasse. Aber
nach unseren letzten Erfolgen konnten wir es wagen, diese
Einladung anzunehmen, und wir haben es immerhin ge-
schafft, 5:6 zu verlieren.



