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Auch dieses Mal gab

nach auBen zeigen, daB

Stapellauf und zwei Probefahrten sind zu verzeichnen.

Da gab es zundchst am 7. Juni den Stapellauf des 12000 t

groBfien Motorschiffes ,Himmerland”, das bei uns fir ,Det

nfen

es wieder einige Ereignisse, die

bei uns etwas geleistet wird. Ein
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Die ,Himmerland” vor dem Stapellauf

Das Wetter war nicht freundlich Natiirlich war die Belegschaft auch dabei
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Bild oben: Die .Parthenon” auf der Elbe
Bild Mitte: Die Bar auf der ,Parthenon”

Bild unten: Aufenthaltsraum fiir Passagiere
auf der ,Parthenon”

Dansk-Franske Dampskibsselskab” in Kopenhagen gebaut

wird.

Das Wetter war nicht sonderlich freundlich, als sich Géste,
Taufpatin und Belegschaft versammelten. Trotzdem waren
recht viel Gaste, darunter wie iiblich einige Schulklassen,
erschienen. Natiirlich war auch ein groBer Teil der Beleg-
schaft versammelt. Frau Ruddi Nyholm, Kopenhagen,
nahm den Taufakt vor. Das schlanke Schiff glitt sicher
und ruhig in sein Element. In etwa 5 Wochen soll die

+Himmerland” der Reederei tibergeben werden.

Am 9. Juni fand die erste Probefahrt des Monats statt. An
diesem Tage hieB es, die ,Parthenon” auf Herz und Nie-
ren zu prifen. Das schone, schneeweifie Schiff, das aus-
sieht wie eine Yacht, hat die Erwartungen erfiillt, so daf
es an die Reederei F. Laeisz, Hamburg, tibergeben wer-
den konnte. Das 3000 t groBe Frucht-Kiihlschiff wird mit
seinen Schwesterschiffen ,Perseus”, ,Proteus”, ,Pirdus”
und ,Perikles” den Liniendienst der Reederei von Ham-

burg nach der Caribischen See versehen.

Eine weitere Probefahrt brachte uns der 19. Juni. Die
.Hoegh Cape”, ein Motorschiff von 10400 tdw, fiir die
Reederei Leif Hoegh & Co., Oslo, hat samtliche Priifungen
bestanden. Auf der bis in die Nordsee ausgedehnten
Probefahrt wurde eine Geschwindigkeit von iiber 19 Kn.
erreicht. Das Schiff hat noch am gleichen Tage, nachdem
es seine Probefahrtgdste am Steubenhoft in Cuxhaven
abgesetzt hatte, seine erste Ausreise nach dem Golf an-

getreten.
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Probefahrt der .Hoegh Cape”

Kapitdnswohnraum

A,m 5. Juli wird die Probefahrt des Motorschiffs ,Milross” der Reederei
Yngvar Hvistendahl, Tonsberg, stattfinden.

Das Schiff hat eine Tragfahigkeit von 10 500/12 500 t und eine Geschwindig-
keit von 15 Kn.

Fiir den 14. Juli ist der Stapellauf eines weiteren 12 500 t grofen Motorschiffs
vorgesehen. Das Schiff wird fiir E. B. Aaby’s Reederei A/S,, Oslo, gebaut.
Am 20. Juli wird das Hinterschiff des Neubaus Nr.692, eines 32 500-t-Tur-
binentankers fiir die Reederei Rudolf A. Oetker, Hamburg, zu Wasser ge-
lassen werden.

In den letzten Tagen des Juli soll die Probefahrt der ,Somerville", eines
12 500-t-Motorfrachters fiir die Reederei A.F.Klaveness & Co., Oslo, statt-

finden.
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Eines der bekanntesten und zugleich merkwiirdigsten
Fahrzeuge, das man auf den Wassern unserer Erde finden
kann, ist die venezianische Gondel.

Seit Jahrhunderten hat sich ihre Gestalt nicht gedndert.
Warum sollte sie auch — sind doch die Kandle, auf denen
man mit ihr schippert dieselben und ist die Technik des
Antriebs ebenfalls unverdndert geblieben. Wie im 17. Jahr-
hundert steht an Backbord achtern der Gondoliere und
holt mit langen Schlagen seines in der kunstvoll und sinn-
reich geschnitzten ,forcola” gelagerten Riemens das Boot
durch die trilben Gewdsser der Stadt. Diese Art des ein-
seitigen Ruderns erkldrt eines der markantesten Merk-
male der Gondel, ihre Unsymmetrie. Was auf einem Bild
zundchst wie ein perspektivischer Fehler oder was in
natura wie die Folge einer jahrelangen schlechten Lage-
rung aussieht, ist in Wirklichkeit Absicht und erfordert
hohe bootsbauerische Geschicklichkeit: Die Gondel ist
ganz bewuBt schief gebaut. Der Normaltyp ist 10,15m
lang und mifBt an der breitesten Stelle von Lingsachse bis
AuBenhaut an StB. 0,24 m weniger als an BB. Die hier-
durch entstehende unsymmetrische Wasserlinienform
gleicht das Drehmoment des einseitigen Riemenantriebs
bis zu einem gewissen Grade aus. Im iibrigen sind die
Gondeln durch ihre enorm langen Uberhdnge und die
kiihn hochgezogenen Steven Fahrzeuge von bestechender
Eleganz, die noch unterstrichen wird durch die Lassigkeit,
mit der sich die Fahrgdste, von Liebespédrchen bis zu Dol-
larmilliondren, in die schwarzen Klubsessel an Bord er-
gieBen.

Alles ist schwarz an der Gondel. Die erste, die ich sah,
hielt ich fiir eine Art Leichenwagen. Planken und Deck
schwarz lackiert wie bei einem Bechsteinfliigel. Dazu die
schwarzen Polstersitze mit schwarzen Troddeln und Fran-
sen, nur von zwei hochglanzpolierten kleinen Messing-
pferdchen seitlich an Deck belebt,

schwarze Trense im Maul halten, die so etwas wie eine

die eine ebenfalls

Andeutung von Reling zu sein scheint.

Jedoch waren die Gondeln nicht immer so schwarz ange-
malt — was iibrigens nur dann wirklich triste aussieht,
wenn normale mitteleuropdische Touristen mit grauen

StraBenanziigen drin sitzen. Solange nicht schéne Frauen

ondel

Von
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helles und farbenfrohes Leben in die Gondeln bringen,
sind die Boote einfach unvollstandig. Frither waren sie
bunt. Die Gondeln, von denen es heute 500 gibt, deren aber
vor 300 Jahren 20mal soviel die Kandle Venedigs unsicher
machten, waren das grofie Hobby der Stadl. Sie waren
aus edelsten Holzern gebaut, mit Intarsien, Malereien,
Gold und Halbedelsteinen verziert, es wurde soweit ge-
trieben, daB eines Tages der Magistrat diesem verschwen-
derischen Luxus Einhalt gebot und anordnete, daB die
Gondeln in Zukunft nur schwarz angepinselt werden durf-
ten. Das war 1562. Und seitdem blieb das so. Einzigen
Zierart bilden heute die schon erwidhnten kleinen Pferd-
chen, dann die auf der Zeichnung sichtbaren ornamentalen
Schnitzereien und schliefilich als wichtigstes und zugleich
auffdlligstes, das ,ferro” (Eisen) am Bug der Gondel. Man
sagt, es solle durch sein Gewicht den Trimm ausgleichen,
der durch die ,achtern liegende Maschine" entsteht. Allein,
wer einmal Gondel gefahren ist, weill, dal es sich bei
ihnen um ganz handfeste Fahrzeuge handelt, die sich
selbst durch sechs Fahrgaste mit 17 Koffern nicht aus der
Ruhe bringen lassen, und so ist der Grund der besseren
Trimmlage nur ein sekunddrer. Das primédre an dieser
Stevenverzierung ist wohl doch das schmiickende Element.
Der uralte Brauch der hochgezogenen und verzierten Ste-
venform, die wir seit tiber 5000 Jahren kennen, und die
bei uns bis in die jiingste Vergangenheit in den Gallions-
figuren spate Nachkommen hinterlieB, hat hier im ferro
der Gondel eine schéne und individuelle Form gefunden,
allerdings eine Form, die fiir alle Gondeln zur festen Norm
geworden ist. Die einzelnen Elemente haben symbolische
Bedeutung. Die Rundung oben ist der Form der Dogen-
miitze nachgebildet, die kleine halbrunde Offnung dar-
unter ist das wachende Auge der Republik. Die sechs Zak-
ken darunter sind fiir die sechs Stadtteile Venedigs ge-
setzt, die nach hinten gerichtete steht fiir die auBerhalb
der Stadt liegenden Besitzungen Venedigs. So ist die Gon-
del in ihrer Gesamterscheinung ein vollendetes Werk alter
Schiffbaukunst, sie ist in ihrer Art nicht mehr zu verbes-
sern. Man muB ihr den Ruhm zubilligen, sich unter allen

europdischen Wasserfahrzeugen am

langsten ihre ur-

spriingliche Gestalt erhalten zu haben.



Und wie wird es weitergehen?

Nachdem wir die Hauptversammlung unserer Aktiondre
hinter uns haben und der Geschaftsbericht fiir 1955 vor
uns liegt, ist das Jahr 1955 erst endgiiltig zu Ende. Wir
konnen uns an Hand der Zahlen, die uns im Geschafts-
bericht vorgesetzt worden sind, ein Bild machen von dem,
was sich wirlschaftlich bei uns im Jahre 1955 abgespielt
hat.

Uber die Hohe der abgelieferten Tonnage und den Um-
fang der sonstigen Leistungen war schon vorher alles
gesagt worden. Wir wuBten, daf die DW einmal mehr
an der Spitze im Weltschiffbau gestanden hat. Nun kann
sich auch jeder mit dem wirtschaftlichen Ergebnis der
Arbeit bekannt machen.

Selbstverstandlich kann man das Ergebnis von verschie-
denen Standpunkten aus betrachten. Der eine sieht nur
die Hohe der Dividende und ,die Riesensummen fiir Inve-
stitionen”, ein anderer weist vielleicht auf die Aufwen-
dungen fiir den Wohnungsbau hin.

Geradezu komisch ist es schon, wenn die Investitionen
als der groBere Teil des Aktiondrsprofits bezeichnet wer-
den, wie es in einem Flugblatt der KP-Betriebsgruppe
getan wurde. ,Wir Arbeiter denken dabei an die neuen
Docks, die Hallen und neuen Maschinen, die riesigen
Lagerbestinde und die Abschreibungen.” Es heift dann
weiter, daB die Belegschaft es tdglich an ihren Knochen
merkt, daB auch dieser Teil der Profite von ihr geschaf-
fen wurde.

Was wohl so ein Aktiondar mit dem ihm theoretisch zu-
stehenden Teil eines Docks anfangen sollte? Was wiirde
aber auf der anderen Seite die Belegschaft anfangen,
wenn die Werft keine Docks, keine Hallen, keine Maschi-
nen und keine Lagerbestande hdtte? Es ist miiBig,
dariiber zu reden. Das ganze Geschreibsel der KP-Be-
triebsgruppe kennzeichnet sich als reine Demagogie.

Selbstverstandlich muB gearbeitet werden. Das ist immer
so gewesen, Und auch dann, wenn die Arbeit eines Tages
weitgehend automatisiert sein sollte, wird es so bleiben.
Irgend jemand muB ja schlieBlich die Automaten machen.
Es kann aber niemand sagen, daB auf der DW ein Hochst-
maB an korperlicher Leistung gefordert wird. Im {ibrigen
ist es selbstverstandlich, daB alles getan wird, um der
Belegschaft die Arbeit so weit wie moglich zu erleichtern.

Ab 1. Oktober werden wir voraussichtlich die Verkiir-
zung der Arbeitszeit auf 45 Stunden bei vollem Lohn-
ausgleich und einer weiteren Lohnerhéhung erhalten,
wobei noch die Aufgabe zu lésen sein wird, in der ver-
kiirzten Arbeitszeit die gleiche Produktion wie bisher
sicherzustellen, da ein Riickgang der Produktion eine
Verliangerung der Lieferzeiten zur Folge haben wiirde.
Selbstverstdndlich gibt es Leute, die meinen, man sollte
energischer vorangehen und sofort auf die 40-Stunden-
Woche schalten. Es wird mit der 45-Stunden-Woche noch
Schwierigkeiten genug geben, ehe sich die Sache einge-
laufen hat.

AnlaBlich der Veroffentlichung des Geschéftsberichts hatte
Dr. Scholz die Presse zu einer Konferenz gebeten, in
deren Verlauf er zu den einzelnen Posten des Berichts
Stellung nahm und seine Ansichten zur Lage des Schiff-
baus zum Ausdruck brachte.

Danach ist in der Weltschiffahrt das Bestreben vorhanden,
immer gréBere Schiffe bauen zu lassen. In Japan beginnt
man mit Tankern von ca. 90 000 t Tragfahigkeit. Auch an

Pressekonferenz
bei Dr. Scholz

uns werden standig Anfragen nach freien Helgen fiir
iibergrofie Schiffe gerichtet. Reeder, die bereits Auftrdge
bei uns gebucht haben, versuchen jetzt, die Vertriage ab-
zudandern, um grofere Schiffe zu bekommen. ,Das
100 000-t-Schiff steht vor der Tiir", sagte Dr. Scholz.

Das bedeutet, daB man sich jetzt entscheiden muB, ob man
eine GrofBschiffswerft bleiben will oder nicht. Will man
es, muB man erhebliche Veranderungen vornehmen. Da
sind zundchst die Docks, die fiir Schiffseinheiten der oben
genannten Grofien nicht reichen. Also, soll man neue,
groBere bauen?

MuB man eine neue Helgenbahn fiir ,Ubergréfen” schaf-
fen? Jede dieser Uberlegungen ist von groBter Bedeutung,
weil ihre Realisierung viele Millionen kosten muB. Wo-
her das Geld nehmen? Andererseits setzt man sich der
Gefahr aus, nicht mehr konkurrieren zu konnen?

Davon héngt es ab, ob die Vollbeschdftigung, die bei uns
bis iiber 1960 hinaus gesichert ist, auch weiter erhalten
werden kann. Dr. Scholz fithrte weiter aus, daB die gute
Auftragslage auch Gefahren in sich birgt, weil kein
Mensch heute iibersehen kann, wie Lohne und Preise in
4 Jahren aussehen werden. Die Vertrdge enthalten also
auch Risiken, die kaum zu tragen sind.

In diesem Zusammenhang erwéhnte er auch die Frage
der Arbeitszeitverkiirzung, die einen Produktionsriick-
gang im Gefolge haben kann und dadurch den Bemiihun-
gen um die Steigerung der Produktivitat entgegenwirken
koénnte. Damit steht aber die Erhaltung des Lebensstan-
dards in engstem Zusammenhang. Jede Lohnerhéhung hat
nun einmal zur Voraussetzung, daB eine entsprechende
Steigerung der Produktivitdt erfolgt ist.

SchlieBlich hat ja die Industrie den Wiederaufbau nicht
mit eigenen Mitteln finanzieren koénnen, sondern im
wesentlichen Kredite in Anspruch nehmen miissen. Da-
durch werden Lohnerhéhungen leicht zu Vorgriffen auf
zukiinftige Leistungen. Das aber kann auf groBe Sicht
nicht gutgehen. Es muB also erwartet werden, daB tber-
all Vernunft regiert.

Aus allem war zu entnehmen, daB normalerweise mit
einem stetigen Ablauf der Arbeit zu rechnen ist. Es ist
Arbeit auf Jahre hinaus vorhanden, die die gesamte Be-
legschaft erndhrt, vorausgesetzt, daB die Leistung nicht
absinkt. Sollte die Verkiirzung der Arbeitszeit bei vollem
Lohnausgleich zu einer Verldngerung der Lieferzeit als
Folge des Riickgangs der Leistung fithren, so wird ein
Riickgang des Auftragseingangs die unausbleibliche Folge
sein.

Arbeitszeitverkiirzung bei gleichzeitiger Lohnerhéhung,
wie sie ab 1. Oktober des Jahres in Aussicht steht, ver-
langt gleichzeitige Leistungssteigerung

jedes Einzelnen. Tritt diese nicht ein, so ist Riick-
gang des Auftragseingangs, Arbeitslosigkeit und drohende
Inflation die unausbleibliche Folge.

Allers




Wieder Werkzeug-Ausstellung

In der letzten Aprilwoche dieses Jahres folgle die Fort-
setzung der Ausstellung des vergangenen Herbstes ,Mo-
derne Werkzeuge" im Unterrichtsraum der Werkzeug-
verwaltung. Es waren wieder eine Menge interessanter
und zeitgemaBer Werkzeuge, die in unserem Werk teil-
weise schon vorteilhaft angewendet werden, zu sehen.

Die Ausstellung sollte Facharbeitern, Meistern und Inge-
nieuren unseres Betriebes die in den Werkzeugausgaben
vorhandenen Werkzeuge zeigen, die die Arbeit schneller
und besser durchfiihren helfen, um die Nasenldnge voraus
zu sein, die notig ist, um im Wirtschaftswettbewerb er-
folgreich zu sein.

Unser unermiidlicher Betr.-Ing. Miiller I hat mit viel Um-
sicht die groBe Zahl der Werkzeuge ausgesucht und zu-
sammengetragen. Er hat den grofiten Teil der Besucher
selbst durch die Ausstellung gefiihrt und ihnen alle Neu-
heiten in seiner klaren und humorvollen Art erlautert.

Da war u. a. eine MeB-Richtplatte aus Hartgestein — Gra-
nit —, die wesentliche Vorteile gegeniiber der alten Gufi-
platte aufzuweisen hat. Diese MeBplatte aus Granil rostet
nicht, bedarf keiner Wartung und Pflege, ist verzugsfrei
durch Alterung seit Tausenden von Jahren, stoBt Wasser
ab, wird nicht magnetisch, elektrisch nicht leitend, fallende
Gegenstiande hinterlassen keinen Grat oder Delle usw.
Diese MefBiplatten wurden wahrend des Krieges in Deutsch-
land herausgebracht, waren jedoch nur ungeniigend be-
kannt. Nach dem Kriege entfiihrten uns die Fremdmadchte
diese deutsche Erfindung und brachten sie spdter als ihre
Neuerung in Deutschland auf den Markt.

An einem Langen- bzw. Dehnungsmesser wurde das alte
physikalische Gesetz der Langenausdehnung der Metalle
bei Erwdarmung gezeigt. Ein MeBstab von ca. 250 mm
Lange war zwischen die Tastpole des Dehnungsmessers,
der mit einer Skala von 0,001 mm MeBgenauigkeit verse-
hen ist, gelegt. Beim Auflegen einer Hand auf den Stab
konnte man deutlich die durch die Kérperwdarme hervor-
gerufene Ausdehnung wahrnehmen. Man rechnet auf
100 mm Lange eines Stahlstabes bei 1° Erwdarmung etwa
0,001l mm = 1 # Ausdehnung. Ein Stab von 500 mm Ldange
wirde z. B. bei einer Erwarmung von 20° C sich ca. 0,1 mm
dehnen. Das ist fiir genaue Messungen eine viel zu groBe
Abweichung. Es diirfen also LiangenmeBinstrumente nie-
mals Warmequellen, z. B. der Sonne ausgesetzt werden.

Samtliche MeBinstrumente sind bei einer Zimmertempera-
tur von 20° C geeicht, und man darf auch nur, um genaue
Messungen durchfiithren zu kénnen, bei dieser Temperatur
damit messen.

Als ein weiteres sehr vorteilhaftes Gerdat wurde ein Ra-
diuskriimmungsmesser von 2001 bis o0 gezeigl. Man
braucht dieses ca. 250 mm lange MeBgerédt mit seinen drei
MeBpunkten nur auf die Umfangslinien des zu messenden
Korpers aufzulegen und kann dann den gemessenen
Radius sofort ablesen. Fiir Segmente und groBe runde
Bauteile ist diese MeBlehre unentbehrlich.

Dem Fachmann haben auch die ausgestellten Rollspann-
dorne imponiert. Mit diesem Dorn werden Scheiben- und
Walzenfrdser aller Art mit glatter Bohrung, also ohne Nut-
und PaBfedern bzw. ,Mitnehmerkeil”, festgeklemmt. Die
Mantelflache des Spanndornes wird einfach von einem
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Rollkegel aulgeweitel, so dab der Fraser mit seiner gan-
zen Bohrungsfliche fest an dem Dorn anliegt.

Neu waren auch fiir mehrere Besucher die ,Cromna“-
Schraubenschliissel, die es in vier verschiedenen Grofen
flir Maulweiten von 8--41 mm gibt. Sie kénnen fiir Zwei-,
Vier-, Sechskant- und Rundkopfschrauben, sowie fiir Ge-
windebolzen und Sechskantschrauben mit engl. Abmes-
sungen verwendet werden. Ein beweglicher Maulkopf mit
cinem anpassungsfdhigen Segmentleil gestattet immer,
den Schraubenkopf fest anzupacken. Die Schraubenschliis-
sel sind vorziiglich fiir Maschinenbau und Bordmontage
aeeignet.

Weiter wurde ein robustes hydraulisches Hebezeug ,Biif-
fel” aufgestellt, das an Stelle von Zahnstangenwinden
gebraucht werden kann und in finf verschiedenen Grofien
von 3—20 t Hubkraft geliefert wird. Dieses Hebezeug ist
wesentlich leichter zu bedienen als die von uns verwen-
deten Zahnstangenwinden. Man braucht zum Heben einer
Last hierbei nur einen Pumpenhebel zu betdtigen. Der
hydr. Heber ist verhdltnismaBig teuer und soll vorzugs-
weise nur an schwer zuganglichen und ungiinstigen Stel-
len benutzt werden.

Ein Schweif-Helm ,Polyp” ist einmalig in seiner Hand-
habung, nur eine kleine Bewegung mit dem Kinn und der
Helm ist aufgeschlagen, ein Nicken mit dem Kopf und
der Helm geht wieder in die SchweiBstellung zurtick. Der
SchweiBer hat die Hande beim Arbeiten frei.

Das WinkelmeBgerat ,Reglus” ist ein optischer Hilfs-
apparat flir die Anreifiplatte, Frasmaschinen, Bohrwerke
und dergleichen. Dieses WinkelmeBgerdt wird an irgend-
ciner Stelle des Werkstiickes festgeklemmt und das Zif-
ferblatt wird auf ,0" eingestellt. Das Arbeitsstiick wird

Cromna-Schraubenschliissel

dann mit dem aufgeklemmten Apparat soweit gedreht, bis
der Zeiger den gewtinschien Winkel erreicht hat.

Die Blindnietwerkzeuge werden in verschiedenen Aus-
fiihrungen hergestellt. Einmal als einfache Schnabelzange,
zum anderen als gekropfte Handzange. Diese Werkzeuge
konnen sehr vorteilhaft in der Blechbearbeitung einge-
selzt werden. In die gebohrten oder besser gestanzten
Locher werden die aus Monel hergestellten Pop-Nieten
eingesteckt und mit den Nietwerkzeugen wird der Niet-
kopf in die Niethiilse eingezogen. Sodann wird der Niet-
schaft soweit durchgezogen, bis er vom Niet abreist. Pop-
Blindnietungen geben den zu vernietenden Werkstiicken
Vorspannung, so dafl die zu verbindenden Bleche immer
gut aufeinanderliegen.



Zu dem Blindnietwerkzeug war eine Lochzange mit aus-
gestellt, die die Bleche bis 2mm vollkommen grat- und
verzugsfrei locht.

Die vorgefiihrte Teleskop-Schieblehre kann in der Bord-
montage sowie im Maschinenbau gute Hilfe leisten. Die
Teleskop-Schieblehre wird in die zu messende Bohrung
bzw. MeBstelle eingesetzt. Nach Losen der Klemme Tegt
sich der MeBstift durch Federdruck an die zu messenden
Fldchen an. Der MeBstift wird wieder festgesetzt und nach
Herausnahme der Schieblehre kann das MaB abgelesen
werden.

Als weiteres MeBgerdt wurde ein optisches Innenmel-
gerdt gezeigt, das sehr gut verwendet werden kann und

Hydraulik-Presse ,Biiffel”

in verschiedenen Gréfien gefertigt wird. Der Taststift wird
vor dem Messen einer Bohrung zurickgedriickt und nach
Loslassen der Klemmtaste festgehalten. Sobald die
Klemmtaste wieder angedriickt wird, 16st sich der MeB-
stift und tastet das DurchmessermaB ab. Sodann kann
durch eine eingebaute Lupe das Maf$ auf 1/1000 mm genau
abgelesen werden.

Diese und sehr viele andere Werkzeuge, die leider nicht
alle beschrieben und aufgezdhlt werden kénnen, boten
dem fortschrittlichen Besucher einen lohnenden Besuch.

Hochst interessant waren auch die zusétzlich mit ausge-
stellten ,unsachgemiafB instand gesetzten" und ,aus Un-

Teleskopschieblehre

kenntnis” zerbrochenen bzw. zerstorten Werkzeuge. Da
waren vor allem ca. 2,5 Zentner abgebrochener und ab-
genutzter Spiral- und Gewindebohrer von 1—10 mm ,auf-
getischt”. Das ist der Vierteljahres-Verbrauch unserer
verschiedenen Gewerke! Man kann es kaum fassen — es
ist aber leider so. Weiter waren mit roher Kraft abge-
wiirgte Gewinde- und Spiralbohrer groBer Durchmesser
zu sehen, zerbrochene nagelneue Metallkreissdgen, total
verrostete Werkzeuge, durch Unvorsichtigkeit krumme
und gespaltene Bohrer, abgesdgte und aus Dummbheit an-
lackierte nicht mehr gebrauchsfdahige Acetylen-Ventile,
verboten angeschweifite Lasthaken, festgeschweiBte Dreh-
ventile an Gegenhaltern, aus Unkenntnis vollkommen
zertrimmerte PreBluft-Eckbohrmaschine, aus Unfug zu-
geschweiBte PreBluft-AnschluBnippel, festgefahrene —
weil nicht sachgemdB geolt — Niethdmmer, durch Rick-
schlage zerstorte Acetylen-SchweiB- und Schneidgerite,
USW. USW.

Leider war diese Ausstellung nicht so gut besucht, wie
man es gewiinscht hatte. Trotzdem haben sich wirklich
interessierte Belegschafter diese Schau der ,modernen
Werkzeuge" nicht entgehen lassen. Es lohnt sich schon
mal, eine solche Ausstellung zu besuchen und sich von der
Vielfalt der in den Werkzeugausgaben vorhandenen zeit-
gemaBen Werkzeuge zu informieren.

Weib

Schiffbau um den Kessel herum

Z eitraubend und kostspielig ist der Einbau der Kessel
und Maschinenanlagen nach dem Stapellauf, besonders
dann, wenn es sich um Passagierschiffe handelt.

Bei Passagierschiffen sind die Maschinenraum- und Kes-
selraumschachte sehr eng gehalten, besonders in den
oberen Decks, die fiir die Unterbringung der Fahrgéste in
Wohnraumen und den dazugehorigen Speisesdlen und
Gesellschaftsrdumen bis aufs auBerste ausgenutzt werden
miissen. Daraus ergeben sich groBe Schwierigkeiten fiir

die Maschinen- und Kesselmontage insofern, daB alle
Decks im Bereich der Kessel- und Maschinenrdume wie-
der ausgebaut werden miissen. Da der Wiedereinbau der
Decks, Wiande und Schotten erst nach Beendigung der
maschinenbaulichen Arbeiten stattfinden kann, ergibt sich
zwangsldufig eine ziemlich lange Ausriistungszeit. Bei
den recht kurz gesetzten Lieferterminen muBten wir uns
die Frage stellen, wie man sich von dieser Mehrarbeit
des Ein- und Ausbauens und Wiedereinbauens der
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Schiffbauteile freimachen kann. Dabei kam man zu fol-
gendem Vorschlag: Kessel, Getriebe, Kondensatoren,
Stabilisatoren, Turbinen, eben alle groBen und sperrigen
Maschinen und Hilfsmaschinen schon auf der Helling auf-
zubauen, und das Schiff einmal um die Maschinenanlage
herumzubauen. Was bisher immer ein Scherz gewesen
war, wurde nun zu einer ernsten Aufgabe, und nach
Losung vieler auftauchender Probleme zur Wirklichkeit.

Konstruktions- und Terminplanungsbiiro beteiligten sich
ebenfalls an dieser Aufgabe. Die Bestellungen mufiten
rechtzeitig an die Lieferfirmen herausgegeben werden.
Die Lieferzeiten, die heute immer in groBeren Zeitspan-
nen festliegen, muBten gedndert werden, um die nun zu

Der Schwimmkran setzt einen Kessel auf
das Doppelbodenteilstiick (Kesselgewicht 85 t)

weit fritheren Terminen bendétigten Materialien und

Maschinen zum Einbautermin zur Stelle zu haben.

Bei Schiff 697 waren die Zulieferungen der maschinen-
baulichen Teile dank der guten Vorplanung und Zusam-
menarbeit der einzelnen Biiros rechtzeitig erfolgt, so daB
man zu der Tat schreiten konnte!

Nun ist dies nicht ganz so einfach, wie es sich im ersten
Augenblick anhort. Es erfordert eine genaue Planung
und Berechnung des Arbeitsablaufes in den einzelnen
Phasen sowie Ermittlung der auftretenden Krifte.

Es wurde erst ein Teil des Doppelbodens montiert. Um
durch den Tidenwechsel, Ebbe und Flut, in der Arbeit
nicht gestort zu werden, wurde die Montage ziemlich hoch
auf der Helling ausgefiihrt. Nach Erledigung dieses Ar-
beitsganges wurden unter diesen Teil des Doppelbodens
Gleithahnen gebaut. Dann lieB man in der dhnlichen
Weise, wie beim Stapellauf der Schiffe, das Doppelboden-
teil bis an den Helgenpfosten abwadrts gleiten. An dieser
Stelle war es dem Schwimmkran, Tragfahigkeit 150 t,
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moglich, die Kessel mit einem Gewicht von je 80 t auf die
Doppelbodenteile mit den Fundamenten gut abzusetzen.

Die Kessel wurden auf das Hebewerk verladen, wurden
dicht an die Ablaufbahn herangetdut und festgemacht, so

Beide Kessel sind auf der Tankdedce im Kesselraum aufgestellt

daB der Schwimmkran einen Kessel nach dem anderen
auf das Doppelbodenteil setzen konnte.

Danach zog man diesen Teil des Doppelbodens mit den
daraufstehenden Kesseln wieder aufwarts bis zu dem
Platz, wo er seiner Lage nach hingehort.

In derselben Weise wiederholte sich der Arbeitsgang fiir
den Kondensator und fiir die Getriebe.

Absetzen der Turbinen-Untersetzungsgetriebe auf der Tankdecke
des Doppelbodens (Stiickgewicht jedes Getriebes 46 t)

Alle iibrigen maschinenbaulichen Teile konnten mit Hilfe
unserer Hellinghebezeuge an Ort und Platz gebracht
werden.

Diese Art des Schiffbaues ist bei uns neu, und es lagen
fiir unsere Mitarbeiter hierfiir keine Erfahrungen vor. Es
zeigte sich, daB Schiffbau und Maschinenbau in vorbild-
licher Weise wie eine Sportmannschaft zusammenarbei-
teten und die gesetzten Termine noch unterschritten.

Ing. C. Liiders



Vom Einbaum zum Supertanker

Von Reimund Reich

(Fortsetzung)

5. Das Flo§

Dcr Baumstamm unseres Wilden von den Ufern der
Elbe oder auch an anderen Stellen der Erde, an denen es
Bdaume und zu iberquerende Gewdsser gab, wurde bald
zum unentbehrlichen Gebrauchsgegenstand. Und was
unser Freund mit dem erlegten Wildschwein erfolgreich
versucht hatte, muBite ja auch mit ihm selbst méglich sein.
Er mochte sich nicht mehr nur an dem Holz festhalten bis
zum Hals im Wasser, sondern schwang sich rittlings auf
sein Fahrzeug. Dabei hatte er sich aber verkalkuliert;

alle Staimme und Aste, die da so im Wasser herumtrieben
oder am Strand lagen. Wie sollten auch krumme und
sperrige Eichenstamme und Aste zu einer schwimmenden
Flache ohne Fallécher verbunden werden. Die Staimme
muBten also schon gerade gewachsen sein, durften keine
Aste mehr haben, damit sie eng zusammenpaBten, auch
moglichst gleich dick sein, damit eine ebene Fliache ent-
stand. Das Rohmaterial Holz, wie es im Wald wuchs,
mubBte also bearbeitet werden. Biume muBten méglichst
in Uferndhe ausgesucht und gefdllt werden. Die Aste
muBten entfernt und die Stimme auf die gleiche Linge

Die ,Erfindung” des FloBes

denn da verstand sein Stamm keinen SpaB. Er rollte her-
um, so daB der Passagier jetzt nach unten hing und pru-
stend wieder zum Vorschein kam. Immer wieder ver-
suchte er es, auf die Dauer aber ohne Erfolg. Sein Baum-
stamm war zu hartndckig. Bis dem Urmenschen bei seinen
Trudelversuchen einmal ein zweiter Baum in die Quere
kam, an dem er sich festklammerte, fiir seine wild herum-
fuchtelnde Hand endlich eine Stiitze fand. Und, o Wunder,
als er sich an zwei Stammen festhielt, war es vorbei mit
dem albernen Herumrollen des Fahrzeugs im Wasser,
das ihm beinahe den ganzen Geschmack an der Seefahrt
verdorben hitte. Der Wilde hatte erfahren, daBl zwei mit-
einander verbundene Bdume ruhiger im Wasser lagen
und ihn ohne Trudelei trugen, eine Erfahrung, die ihm
die Erfindung des FloBes und spdter des Auslegerbootes
ermoglichte.

Denn es wird nicht lange gedauert haben, bis der Ur-
mensch beide Stamme und vielleicht noch mehrere durch
Bast und Riemen miteinander verband und sich so ein
Fahrzeug schuf, das nicht nur Lasten, sondern auch den
Menschen selbst, ja eine ganze Anzahl von Leuten zu
tragen vermochte und sie trockenen FuBes ans Ufer
brachte.

Das FloB, wie wir es uns vorstellen, ist aber wohl nicht
von heut auf morgen entstanden; denn dazu bedurfte es
noch mancher Uberlegung. Zum FloB taugten keineswegs

gekiirzt werden. Damit war das Rohmaterial hergestellt,
das der ersten Werft der Welt geliefert worden sein mag.

Der Stapellauf des werdenden Wasserfahrzeugs fand ver-
mutlich statt, bevor die Werftarbeiter einen Handschlag
an dem Material getan hatten. So als wenn wir, bevor
wir mit der Arbeit an einem Schiff liberhaupt beginnen,
die Platten und Formeisen erst zu Wasser lieBen, um
dann im Nassen weiter zu arbeiten. Die bearbeiteten
Baumstamme wurden also damals ins Wasser befoérdert,
dort nebeneinander gelegt und durch Querhélzer verbun-
den, die mit Fellriemen oder Bast an den Stammen fest-
gezurrt wurden; denn Nieten oder gar SchweiBigerdte
hatten die Alten noch nicht. Die Ausriistung erfolgte wie
auch heute am sogenannten Ausriistungskai und bestand
im wesentlichen aus dem Antriebsmittel. Ladegeschirr,
Aufbauten mit Kommandobriicke, KompaB, Schornstein
und Eignerkabine waren noch nicht nétig. Der Antrieb
bestand, wie sich wohl denken laBt, nicht aus einer
Dampfturbine oder einem Dieselmotor, sondern — aus
einem langen und nicht zu schweren Ast, mit dem sich
Kapitan, Steuermann, Maschinist und Moses in einer
Person stakend durch das Wasser fortbewegte und das
Fahrzeug dirigierte.

Solche HolzfloBe sind wohl die dltesten Wasserfahrzeuge,
die auch heute noch nicht ausgestorben sind. Wir finden
sie noch in Schweden, Finnland, RuBland und auch in
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Deutschland, an der Weser zum Beispiel, wo sie jetzt
motorisiert werden sollen. Sie dienen heute aber nur
noch zum Holztransport. Entstehen konnten sie nur dort,
wo schwimmendes Holz vorhanden war. Vor rund vier-
hundert Jahren passierte es dem spanischen Eroberer von
Peru Pizarro auf seinen Raubziigen nach dem Gold des
gerade erst entdeckten Neuen Erdteils, daB die von ihm
gebauten Fl6Be beim Stapellauf sang- und klanglos ver-
sanken, obgleich sie aus Holz waren. Die sprachlosen
Spanier hatten tropische Holzer verwandt, die nicht

Schiffe namlich aus Papier, nicht die kleinen, wie sie die
Kinder falten, sondern grofie Fl6Be, die mit Menschen und
Waren den Nil befuhren. Das ,Papier”, aus dem diese
Fahrzeuge hergestellt waren, ist nicht mit unserem Zei-
tungspapier zu verwechseln, obgleich unser Papier seinen
Namen von dem Rohstoff der Agypter hat. Am Nil wachst
namlich ein Schilf, das bis zu 3 m hoch wird, die Papyros-
staude, dessen gepreBtes Mark im Altertum als Schreib-
material benutzt wurde, und von dem unser Papier seinen
Namen hat. Die Blétter dieser am Nil weitverbreiteten

Fehit blo8 noch die Dampfturbine

schwammen. Auch konnte das FloB nur dort entstehen,
wo es zu uberquerende Gewdsser gab, die nicht zu flach
waren, weil ein FloB ja verhdltnismaBig tief liegt, je
trockener das ,Deck” ist. Das Gewadsser durfte aber auch
wieder nicht zu tief sein, weil sonst die Stakstange kei-
nen Grund bekam, und der Schipper ohne FloB zu FuB
nach Hause gehen oder vielmehr schwimmen muBte. Die
Stromung durfte nicht zu heftig sein, weil dann der
Steuermann die Gewalt tber sein FloB wverlor. Strom-
schnellen, Klippen und Seegang bedeuteten ja ohnehin
den sicheren Zerfall des ungeschweiBten und nietenlos
zusammengehaltenen Untersatzes.

FloBe hat es aber auch schon dort gegeben, wo keine ge-
eigneten Baumstamme wuchsen. Dort wurden dann Reisig,
Aste und Schilf zu einem dicken Teppich gebiindelt, auf
dem die Matrosen knocheltief im Feuchten standen. So ist
das FloB der Agypter, das fiir die spdtere Entwicklung des
Schiffes von grofSiter Bedeutung gewesen ist, entstanden.
Am Nil gab es kaum brauchbare Baume fir ein HolzfloB.
Auch Reisig und Aste fanden sich nicht. Die Verhdltnisse
in Agypten verlangten aber nach Wasserverkehr; denn
der Nil hat eine ruhige Stromung. Am Ufer ist der Ver-
kehr schwierig, weil jeder Quadratmeter fruchtbaren Bo-
dens zum Ackerbau gebraucht wird und nicht fiir Strafen
verschwendet werden kann; zudem war das Niltal regel-
maBig einmal im Jahr {iiberschwemmt und gestattete wah-
rend dieser Zeit keinen Verkehr oder StraBenbau. Der
Transport durch die Wiste mit Tieren war gegen den
Wasserweg umstandlich und kostspielig. Die Agypter zer-
brachen sich also ihre Kopfe, und da sie ein kluges Volk
waren, fanden sie auch einen Ausweg, ihren FluBl zu be-
fahren, ohne Holz fiir Fl6Be zu besitzen. Sie bauten ihre
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Pflanze trieben, wie bei uns im Herbst das Schilf, in
groBen Flachen dem Meer zu. Die schlauen Agypter mach-
ten sich das zunutze und biindelten die Papyrosbldtter und
verbanden die Biindel miteinander zum FloB, auf dem sie
cinen regen Wasserverkehr auf dem unteren Nil ent-
wickelten.

Spater finden wir auch FléBe aus zusammengebundenen
und aufgeblasenen Hammelhduten, etwa unserem heuti-
gen Schlauchboot vergleichbar. Diese Art FloB bauen sich
noch heute die Jungen von der Wasserkante aus Benzin-
kanistern, mit denen sie auf Teichen und sogar zum Leid-
wesen ihrer Eltern und der Polizei auf der Elbe schippern.
Zu erwahnen ist schlieBlich noch das beriihmteste Flof der
neuesten Zeit, ,Kon Tiki", mit dem der Norweger Thor
Heyerdahl von Peru in die Siidsee 4000 km zuriicklegte
und damit die Brauchbarkeit des FloBes auch fir groBere
Seereisen nachwies. ,Kon Tiki", das d@hnlichen Fahrzeu-
gen der Peruaner aus der Zeit vor 500 Jahren nachgebaut
ist, hat schon eine Bugspitze, Segelantrieb und Steuerung
sowie ein Gebdude an Deck, wie sie auch heute noch in
dem Inselgebiet der Siidsee zu finden sind.

Alle diese Arten des FloBes sind zwar Wasserfahrzeuge;
denn sie dienen dazu, sich auf dem Wasser zu bewegen.
Aber das Flof kann noch nicht eigentlich ein Schiff ge-
nannt werden, von dem wir gesehen hatten, dafl es be-
stimmte Merkmale aufweist, die dem FloB fehlen. Ein
Schiff ist in erster Linie ein schwimmender Hohlkdorper,
hat einen Innenraum, in dem etwas untergebracht werden
kann. Das FloB dagegen als massiver Untersatz ist nur
Flache, auf die etwas gestellt werden kann.

Da der Schwimmkorper des FloBes massiv und ent-
sprechend schwer ist, sind seiner Grofe aus Griinden der



Das .Papier”-FloB

Stabilitat enge Grenzen vor allem fiir die Seefahrt gesetzt.
Bei Seegang bricht ein gréfieres FloB wegen des grofien
Eigengewichts leicht auseinander. Wir finden daher FloBe
auch iiberwiegend auf Fliissen, in ruhigeren Gewadssern,
in denen sie sich zur Forthbewegung des Stromes bedienen
konnen. Hier zeigt sich der zweite Mangel des FloBes,
seine schwerfdllige Unbeweglichkeit. Durch Staken wie
durch Wind 1aBt sich das FloB wegen seiner Breite und
Tiefe nur langsam fortbewegen und noch schlechter len-
ken, so daB es in Gewdssern mit Stromschnellen und Un-
tiefen unbrauchbar ist. SchlieBlich ist die Ladefahigkeit
eines FloBes im Vergleich zu einem gleichgrofien Schiff
geringfiigig.

So waren der Entwicklung des FloBes enge Schranken ge-
setzt. Das Bediirfnis nach einem leichteren, schnelleren
und lenkbareren Fahrzeug mit gréoBerem Ladevermogen
blieb bestehen. Es muBte das Schiff erfunden werden,
wenn es mit der Wasserfahrt weitergehen sollte. Aus dem
FloB konnte kein Supertanker werden, es war nur eine
Vorstufe.

Wir miissen also, nachdem uns die Vorgeschichte des
Schiffes vom Baumstamm iiber das Holz- und Schilf- zum
UberseefloB lange genug aufgehalten hat, zur Frih-
geschichte und damit zur eigentlichen Erfindung des
Schiffes iibergehen, den eigentlichen Ausgangspunkt des
Supertankers finden. Wird fortgesetzt.

Das .Super”-FloB



RUND UM DAS STETTINER BOLLWERK

Von Hugo Krause

Mit Aufnahmen des Verfassers

M(‘jgcn die Stettiner, durch ein hartes unerbittliches
Schicksal vertrieben, irgendwo in der Bundesrepublik
oder in der Ostzone leben, immer wieder werden sie in
Gedanken in ihrer Heimatstadt weilen, werden auf Pfaden
der Erinnerung wandern durch ihr liebes altes Stettin.

Lebensnerv der Stadt war seit je die Oder. Das galt schon
vor Jahrhunderten, als noch die Boote unermudlicher Ru-
derer an ihren Ufern festmachten. Das blieb so, als die
Segelschiffahrt immer mehr an Bedeutung gewann und
ihr Mastenwald eine voéllig neue Note ins Stadtbild
brachte, und das dnderte sich auch nicht, als moderne
Dampf- und Motorschiffe den Hafen belebten, nur, daB in-
zwischen aus dem unbefestigten Ufer ein betoniertes Boll-
werk geworden war. Diese Entwicklung war die Voraus-
setzung dafiir, daB Stettin bald den dritten Platz in der
langen Reihe der deutschen Hdfen nach Hamburg und
Bremen einnahm und zum gréB8ten deutschen Ostseehafen
wurde, dessen Seeverkehr Danzig, Liibeck und Koénigs-
berg zusammengerechnet um ein bedeutendes tlbertraf.

Auch unter den deutschen Binnenhdfen nahm Stettin
eine flihrende Stellung ein, waren doch seine Schiffe auf
der Oder, Warthe und Netze ebenso zu Hause wie auf
den markischen WasserstraBen und auf der Elbe, nicht zu
vergessen auf dem GroBschiffahrtsweg.

Langst umfaBten seine Hafenanlagen nicht nur die Ufer
der Oder mit den historischen Speichern, gewaltige Ha-
fenbecken mit den modernsten Verladeeinrichtungen wur-
den dem stdndig im Steigen begriffenen Stiickgut- und
Massenumschlag gerecht.

Es ist selbstverstandlich, daB die Besucher aus dem Binnen-
land zuerst den Hafen sehen wollten, der selbst fiir die
Eingeborenen immer wieder neue Uberraschungen bot,
ihnen sozusagen den Pulsschlag der Welt vermittelte, und
die jahrhundertealte Wandersehnsucht, die besonders den
nordischen Menschen eigen, stets aufs neue in ihnen wach
werden lieB. Ein Spaziergang vom Bahnhof oderabwirts
bis zur Hakenterrasse war einfach unerldBlich fiir jeden,
der Stettin kennenlernen wollte.

GewiB gab es auch Skeptiker, die nachsichtig lichelten,
wenn vom deutschen Osten, von der ,Kalten Heimat”,

wie sie ihn nannten, und damit auch von Stettin die Rede
war. Aber diese wenigen AuBenseiter, hatten sie erst
einmal die ,Kalte Heimat” gesehen, wandelten sich bald
vom Saulus zum Paulus, wie jener Fremde, den wir ein-
mal auf seinem Rundgang durch den Stettiner Hafen be-
gleiten wollen.

Eilig winkte dieser vor dem Bahnhof eine Autotaxe heran,
um zu seinem Bdaderdampfer zu fahren, da ihm Stadt und
Hafen ja doch nichts zu bieten hdtten, wie er meinte. Er
hatte schon einen Fufi auf das Trittbrett des Wagens ¢e-
setzt und mit dem Chauffeur wegen des Fahrpreises ver-
handelt, als sein Blick auf das gegeniiberliegende Schwed-
ter Ufer fiel. Da wurde er plotzlich anderen Sinnes, und er
beschloB, einen Spaziergang am Wasser entlang zu
machen, blieb ihm ja bis zur Abfahrt seines Dampfers doch
noch etwas Zeit. Was bekam er dabei zu sehen?

Lin geschidftiges Leben und Treiben herrschte wie immer
bei den Greifenhagener Dampfern, die in den Sommer-
und Herbstmonaten den Erntesegen aus dem fruchtbaren
Oderbruch in die Stadt brachten. Nahe der Bahnhofs-
briicke, an der Silberwiese, machte gerade ein ,Finnlén-
der” fest.

Den AbschluB des Schwedter Ufers bildete die Eisenbahn-
briicke, die Verbindung nach Hinterpommern. Der Fremde
ging darunter hindurch, konnte noch einen Blick ostwirts
auf den Grinen Graben und die Parnitz mit ihren vielen
FFahrzeugen werfen und stand dann an einem anderen
Teil des Bollwerks, wo Fahrten zu den einzelnen Strand-
badern angekiindigt wurden. Hundert Schritte weiter
uibernahmen die Arbeiter neue Ladung fir oderaufwarts
bis nach Breslau.

Doch was war denn das? Ein eigenartiger Geruch stieg ihm
plotzlich in die Nase. Und da hatte er auch schon des Rét-
sels Losung: Gegeniiber am Sellhausbollwerk, dem groB-
ten deutschen Heringsmarkt, wie ihn Einheimische belehr-
ten, wurden diese so geschatzten Seefische ausgeladen.
Das war etwas fiir ihn, und er bedauerte, nicht gleich ein
FaBchen davon mitnehmen zu konnen. Doch dazu fehlte es
ihm nicht nur an Zeit.

Auf seiner Wanderung war der Fremde inzwischen bei
der Hansabriicke angelangt, die zur Lastadie fiihrte, dem
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Hansabriicke

Mittelpunkt des Stettiner Waren-GroBhandels. Hier stan-
den rechts und links die alten Kaufmannshéduser mit ihren
tiefen Toreinfahrten, aus denen wie vor Jahrhunderten
die groBen Lastwagen rollten, hochauf getiirmt mit Waren
aller Art. Weiter ging es zum modernen Freihafen mit
seinen vielen Krdnen. Hier lagen in den langen Kaischup-
pen buchstéblich alle Reichtiimer des Morgen- und Abend-
landes bis unter die Decke gestapelt, bereit, nach den Ost-
seehdfen oder ins Binnenland verladen zu werden. Im
Freihafen stand auch der Stolz der Stettiner, der riesige
Schuppenspeicher, das groBte Lagerhaus seiner Art in
ganz Europa, das den Inhalt von mehr als 4000 Giiter-
wagen, das sind iiber 80 000 Tonnen, aufnehmen konnte.
Drei groBe Verladebriicken mit ihren Laufkalzen waren
auf dem Dach des Speichers montiert und ermdglichten die
Beforderung des Lagergutes bis in die oberen Stockwerke
oder auf die Verladerampe an der Landseite. Vom Frei-
hafen aus fuhren die Dampfer nach Schweden, Ddnemark
und Norwegen, nach Finnland, England, den Ostsee-Rand-
staaten, nach den Héfen der Nord- und Ostsee und weiter
nach allen Landern der Erde.

Das Gegenstiick gleichsam zu diesem Schuppenspeicher
bildete der wuchtige Getreidespeicher im Nordosten, am
Eingang zum Hafen. 20 000 Tonnen Getreide vermochte er
aufzunehmen.

Durch die Lastadie konnte man aber auch iiber die Parnitz-
briicke den Industrie- und Reiherwerderhafen erreichen,
die eigentlichen Platze fiir Massenumschlag. Riesige Ver-
ladebriicken schwangen sich von Land weil iiber das
Hafenbecken hinweg, deren wie Filigran am Horizont er-
scheinende Stahlkonstruktion kaum die ungeheure Kraft
ahnen lieB, die in ihnen steckte, konnten sie doch mit
ihren 35 Meter langen Auslegern einen 10 000-Tonnen-Erz-
dampfer in 24 Stunden entladen. Der Riesenkohlenkipper
aber, einem vorsintflutlichen Ungetiim vergleichbar, ver-
mochte in nur einer Stunde den Inhalt von 20 Eisenbahn-
wagen in die Seeschiffe zu kippen.

Doch der Fremde muBte sich auf das Gehorte verlassen.
Diese modernen Hafenanlagen, die eigentlichen Liege-
pliatze der groBen Uberseedampfer, konnte er — leider,
wie er nun schon zugeben muBte — nicht mehr besuchen.
,Ja”, meinte eine biedere Fischfrau zu ihm; denn er stand
bereits vor einem dieser Verkaufsstinde am Fischboll-
werk, ,dat hiatt'n S' woll nich' dacht, dat’t in uns' Stadt
sowat jiwt..? Kenn'n S' denn dat Stettiner Spezialjericht
,Hecht un Aal grin?” Dat lot'n sich man von Muddern

kochen, wenn S’ wedder tau Hus sind .. " Und sie gab ihm
gleich das Rezept dafiir.

Unser Reisende dankte hoflichst und ging weiter, sah das
Hauptzollamt driiben, las von Fahrten nach Politz, Stepe-
nitz, nach den Dérfern am Dammschen See und bewun-
derte die schonen alten Speicher aus der Renaissance- und
Barockzeit auf der Ostseite der Oder, die Liegepldtze fiir
groBere Frachter und fiir die Ladungen nach Stolp, Greifs-
wald und Wolgast.

Bei der letzten Oderbriicke, der Baumbriicke, konnte er
die Anlagen am Dunzig bewundern. Er passierte die
Dampfer nach Gotzlow, Neuwarp und Uckermiinde, nach
Wollin, Kammin, Dievenow und schlieBlich die grofie
weife Biaderflotte nach Swinemiinde und Riigen am FuB
der hochaufragenden Hakenterrasse. Die Tannenberg, der
Riese im Seedienst Ostpreufen, legte gerade vom Boll-
werk ab.

Auch fiir den Fremden war es Zeit zur Abfahrt. Er konnte
sich noch erzihlen lassen, welches Leben und Treiben an
Sonn- und Festtagen hier herrschte und welch unvergef-
liches Bild, oben von der Hakenterrasse gesehen, sich bot,
wenn an schonen Sommerabenden ein Bdderdampfer
nach dem anderen wieder in den Hafen einlief, in strah-
lender WeiBe aufleuchtend im Schein der vielen elektri-
schen Lampen, einem schwimmenden Hotel vergleichbar.
Wie im Nu die langen Stellungen, der Landgang, an-
gelegt waren, wie Mannlein und Weiblein braun gebrannt
von Seeluft und Sonne zu den bereitstehenden Autos und
StraBenbahnen stromten. Wie die Jungen und Madel aber
noch ganz aufgeregt waren und ihre kleinen Plapper-
méuler gar nicht genug Worte finden konnten fir den
schonen Tag an der See, fiir den weifien Strand und die
vielen Muscheln.

Der bekehrte Besucher winkte noch einmal freundlich von
Bord der ,Rugard” herab. Wir aber wollen das Bild des
Stettiner Hafens vervollstandigen. Seine tief ausgebag-
gerte Fahrrinne reichte auch fiir gréfiere Seedampfer aus,
lagen doch oft Hamburger und Bremer Ozeanriesen am
Bollwerk. Die KdF-Schiffe gehorten dazu. Auch der kal-
teste Winter brachte keine Unterbrechung des Seeschiffs-
verkehrs. Die groBen Eisbrecher traten dann ihren Dienst
an, um das Wasser offen zu halten. Segler und Motorboote
freilich hatten ihre Fahrten eingestellt.

Das war der Stettiner Hafen, dessen Bild immer wieder
fesselte, im lichten Frithling, in den warmen Sommer-
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monaten voller Sonnenglast, bei triitbem, nebligem Herbst-
wetter oder selbst in der weiBen Pracht eines sonnigen
Wintertages.

Das war der Stettiner Hafen, untrennbar von der Stadt
und ihren Bewohnern. Wire es sonst denkbar, daB der
Volksmund bereits seine Scherzgedichte iiber die bekann-
ten Schiffsreedereien machte, hieB es doch von der Firma
Emil R. Retzlaff, die das Zeichen ,ERR" im weiBen Ring
fihrte ,Emil rechne richtig”. Und von der Marisflotte war
der Vers im Umlauf:

Nymphe, Nixe und Najade,
machen alle Tag' Parade.

Dem Chronisten aber entfleucht der StoB-Seufzer: , Wann
wird es wieder einmal so sein?”
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Ein neues Modewort macht sich neuerdings breit, bei-
nahe so beliebt oder unbeliebt wie ,40-Stunden-Woche",
,Atom"” oder ,Lohnerhéhung”: Automatisierung.
Alle Zeitungen schreiben davon — sogar unsere Werk-
zeitung, wie man sieht — jedermann spricht davon, und
ecinige wollen deswegen sogar streiken. Niemand aber
weiB eigentlich genau zu erkldren, was Automatisierung
sei. Da hért man, es handele sich darum, menschliche Ar-
beit durch Maschinen zu ersetzen. Aber das geschieht ja
nun schon seit fast 200 Jahren und ist nichts wirklich
Neues und Aufregendes. Andere sprechen von ,Elek-
tronengehirnen”, iiberdimensionalen Riesenrechenmaschi-
nen mit Uberschallgeschwindigkeit. Diese Erfindung kann
schlimmstenfalls ein paar Buchhalter beunruhigen, aber
nicht viele tausend Arbeiter zum Streik treiben.

Fest steht jedenfalls, daf das Wort nichts mit dem Aulo
zu tun hat, obgleich deswegen zuerst in der Autoindustrie
gestreikt worden ist. Es hdangt mit dem schlichten Auto-
maten zusammen. Man steckt einen Groschen hinein oder
driickt auf einen Knopf und irgend etwas Fertiges kommt
heraus, eine Fahrkarte, Zigaretten oder SiiBigkeiten. Ein
Automat ist also eine Maschine, die auf Knopfdruck ein
fertiges Produkt liefert. Aber sie unterscheidet sich we-
sentlich von anderen Maschinen, die auBer dem Knopf-
druck sehr viel mehr vom Arbeiter fordern, Einstellen,
Uberwachen und Priifen, kurz Bedienung. Eine herk6mm-
liche Maschine, die dem Menschen Krdfte ersetzt, wird
von ihm bedient. Ein Automat bedient den Menschen,
nimmt ihm nicht nur kérperliche Arbeit ab, sondern auch
die bei der Herstellung bisher notige Verstandesleistung;
er steuert sich selbst, hat so etwas wie ein eigenes Gehirn.
Beim Automaten braucht nicht mehr iberwacht zu wer-
den, wie er funktioniert, sondern nur noch, dali er

liult. Alles andere, auch die Reparaturen, regelt der Ro-
boler, wie man den Automaten auch genannt hat, selbst.
Eigentlich eine feine Sache, das mit der Automatisierung.
Die Maschine hatte uns schon einen grofien Teil der schwe-
ren Arbeit abgenommen, indem sie die Naturkrdlte in den
Arbeitsvorgang einspannte und nutzbar machte. Man
stelle sich vor, wieviel Zeit und Kraft notig ware, ein
kompliziertes Werkstiick statt mit der Drehbank mit einer
Feile herzustellen oder die Schiffsplatten statt mit einem
Schneidbrenner mit der Eisensdge in Handbetrieb zurecht-
zuschneiden.

[Hal die herkommliche Maschine die menschliche Arbeil
wesentlich erleichtert, so macht der Automat sie ganz
iiberfliissig. Das heift, wir brauchen im ganzen Betrieb
nur noch zwei Leule, einer der aufpaBt, daB der Automat
nicht stehenbleibt, der andere, der den Aufpasser unter-
hilt. Alle anderen Arbeiter kénnen morgens ausschlafen
und nachmittags mit Mutti im Volkspark spazierengehen.
Was wollen wir uns um die 40-Stunden-Woche erst lange
streiten? ,Automalisierung” heifit die Parole, und dann
nur noch eine Stunde Arbeit im Monat. Bei der Arbeit
kénnte man dann die Werkzeitung in Ruhe lesen; denn
so ein Automat ist idiotensicher.

Und trotzdem — es erscheinl beinahe ldcherlich — haben
sich die Arbeiter schon vor fast 200 Jahren gegen die Ein-
fiihrung der alten Maschinen mit Handen und mit FiBien
gestraubt. Sie haben die Fabriken, in denen die ersten
mechanischen Webstiihle aufgestellt waren, in England
und in Schlesien gestiirmt und die Maschinen, die ihnen
doch die Arbeit erleichtern sollten, mit Axten und Brech-
stangen in ihre Bestandteile zerschlagen. Und heute will
eine englische Autofabrik einen Traktoren-Automaten
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aufstellen, schon streikt die gesamte Belegschaft von
12000 Mann. Es ist kaum zu verstehen, warum die Men-
schen sich gegen eine Arbeitserleichterung auf der einen
Seite und eine Steigerung des Lebensstandards infolge
groBerer Produktion und fallender Preise auf der anderen
Seite so hartndckig strauben.

Aber die Automatisierung hat eben doch einen Pferdefuf,
jedenfalls zunachst noch, ebenso wie die Maschine am An-
fang ihrer Entwicklung; denn derjenige Unternehmer, der
sich mit Unsummen einen Automaten kauft, braucht nur
noch wenige Arbeiter. Die meisten sind durch den Auto-
maten tberfliissig geworden. Diese in seinem Betrieb un-
beschiftigten Leute kann er auch bei der groBten Nich-
stenliebe nicht mit voller Bezahlung in Urlaub schicken,
ohne sich und damit schlieBlich auch seine Arbeiter zu
ruinieren. Zu den Lohnen fiir seine Belegschaft kommen
nun ndamlich die hohen Anschaffungskosten fiir die auto-
matischen Anlagen, die natiirlich auch im Laufe der Jahre
verdient werden missen. Der Unternehmer muf also,
wenn er eine Preiserh6hung, die ihn konkurrenzunféhig
machen wirde, vermeiden will, die Personalkosten sen-
Ken, indem er einen Teil der Arbeiter entldft. Die Folge
der Automatisierung ist also zunédchst eine grofe Arbeits-
losigkeit, gegen die sich die Arbeiter selbstverstandlich
wehren. lhre Streiks und Maschinenstiirmerei ist ver-
standlich und menschlich gerechtfertigt. Ebenso natiirlich
aber ist das Verhalten der Unternehmer, die mit Riick-
sicht auf den harten Konkurrenzkampf gar nicht anders
konnen, als einen grofien Teil ihrer Belegschalt zu ent-
lassen.

Die durch die Automatisierung hervorgerufene Massen-
arbeitslosigkeit ist aber nur ein Ubergang; denn die Pro-
dukte der Industrie haben nur bei kaufkraftigem also ver-
dienendem Publikum Absatzmoglichkeiten. Andererseits
nimmt bei steigender Nachfrage und Kiirzung der Arbeits-

zeit der Industrie, der aus technischen Griinden eine Auto-
matisierung nicht méglich ist, nach und nach die frei-
gewordenen Arbeitskrafte auf. Es vollzieht sich also wie
vor 150 Jahren eine weitgehende Umschichtung der Ar-
beiter. Damals wanderten die Menschen von den Ackern
und Handwerksstuben in die Fabriken, kiinftig werden
sie von den automatisierten in die nicht-automatisierten
Betriebe iibergehen.
Gerade fiir uns in Deutschland ist der Zeitpunkt fiir eine
Automatisierung sehr giinstig. Die ,Hochkonjunktur”
stellt die Mittel fiir die notigen Investitionen zur Verfii-
gung. Wichtiger aber ist, daB der bei uns aufgetretene
Arbeitermangel eine rasche und schmerzlose Umschich-
tung ermoglicht und das besonders jetzt, da der Mangel
an Arbeitskraften durch den Abzug der jungen Manner in
die Bundesstreitkrifte und die aufstrebende Riistungswirt-
schaft ohnehin katastrophale AusmaBe anzunehmen droht.
Wenn man diese Umstande beriicksichtigt, ist eigentlich
kein Grund, wegen der Automatisierung zu streiken. Und
fiir uns von der DW ist nun schon gar kein AnlaB zum
Streik. Was soll bei uns schon automatisiert werden?
Vielleicht kann eine Werft einen Automaten fiir Nieten
oder andere kleine Einzelteile aufstellen, einen Buchungs-
automaten oder einen fiir die Herstellung von werfteige-
nen Belegschaftswohnungen. Im groBen und ganzen aber
ist in absehbarer Zeit mit einer Automatisierung im
Schiffbau nicht zu rechnen. Erst wenn wir zur Serien-
anfertigung von Schiffen iibergehen sollten, kommen wir
dem Automaten nédher. Bei der GroBe eines Schiffes und
seinen verschiedenen Verwendungszwecken, seinen hohen
Herstellungskosten und der verhdltnismaBig geringen
Anzahl der Bauten wird es wohl niemals so weit kommen.
Nur an einer Stelle ist die Automatisierung schon jetzt in
die DW eingedrungen, namlich in Gestalt der Zigaretten-
attomaten. Aber wer wollte deswegen schon streiken?

R

Unfallverhiitung

Es ist immer gut, versichert zu sein, wenn auch die
Augenblicke, in denen die Beitrdge gezahlt werden miis-
sen, hochst drgerlich sind! Tritt ein groBerer Schaden ein,
hat man aber seinen Versicherungsschutz. Sonst sieht es
hdufig sehr schlecht aus!

Die gesetzliche Unfallversicherung bringt fiir den Arbeit-
nehmer aber nicht einmal die argerlichen Augenblicke des
Zahlenmissens; denn die Beitrdge zahlt einzig und allein
der Unternehmer. Die DW muB jdhrlich iiber eine Million
DM an die Nordwestliche Eisen- und Stahl-Berufsgenos-
senschaft als die fiir uns zustédndige Versicherungstriagerin
an Beitragsgeldern abfiihren.

Von diesen Beitrdgen werden die Behandlungskosten, so-
weit sie nicht von den Krankenkassen zu lragen sind, und
die Unfallrenten bestritten.

Aufgabe der Berufsgenossenschaften ist es aber nicht nur,
nach einem Unfall dem Ungliicklichen zu helfen. Sie hat
auch alles zu tun, um Unfélle zu verhiiten. Diesem Zweck
dienen unter anderem die bekannten Unfallverhitungs-
vorschriften. die von jedem befolgt werden sollten. Lei-
der geht ein groBer Teil der immer wieder eintretenden
Unfdlle auf die Unachtsamkeit des Verungliickten, oft auch
auf seinen bodenlosen Leichtsinn zuriick.

Wir haben bei uns einen Sicherheitsingenieur, dem noch
ein Assistent beigegeben ist. Beide achten darauf, daB die
Unfallverhiitungsvorschriften eingehalten werden. Sie
bemiithen sich dariiber hinaus darum, durch Einftihrung
besonderer Schutzeinrichtungen die Unfallgefahr zu ver-
ringern. Wie vielen hat der Schutzhelm schon die Gesund-
heit, vielleicht sogar das Leben gerettet!
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Bei der Bewdltigung ihrer Aufgaben haben die Sicherheits-
ingenieure die wirksame Unterstiitzung der technischen
Aufsichtsbeamten der Berufsgenossenschaft, die immer
wieder die einzelnen Werke aufsuchen, um die Sicher-
heitsvorkehrungen zu priifen und neue Anregungen auf
Grund ihrer Erfahrungen zu geben.

In regelmdBigen Abstinden werden die Betriebsleiter
und die Sicherheitsingenieure durch die Berufsgenossen-
schaft zu Aussprachen und Tagungen zusammengefaBt.
Bei diesen Gelegenheiten werden Erfahrungen ausge-
tauscht und Ratschlidge erteilt. Das alles kommt dann ar-
beitenden Menschen im Betrieb zugute.

Von besonderem Einfluf auf die Unfallhdufigkeit kénnen
die Unfallvertrauensméinner in den Betrieben sein! Ihr
kennt alle Eure Kameraden mit dem gelben Abzeichen. LaBt
Euch ruhig von ihnen ermahnen, wenn Ihr unvorsichtig
seid! Wer lange Zeit die gleiche Arbeit verrichtet, wird
blind fiir die Gefahren! Oft fiihrt auch falsches ,Helden-
tum” zu Unfdllen, man kann auch ,Angabe” dazu sagen.
Im tibrigen haben die Unfallvertrauensméanner auch Pflich-
ten. Es ist nicht so, daB sie eingesetzt werden, um irgend-
ein ,Soll” zu erfiilllen. Sie sind dazu da, Vorgesetzte auf
Unfallgefahren hinzuweisen. Sie miissen sogar eine
Meldung machen, wenn jemand sich so bewegt, wie es
nicht sein soll. Es kann sonst dar Fall eintreten, daB ein
Vertrauensmann unter Anklage gestellt wird, weil er
nicht eingegriffen hat. Zweck der ganzen Unfallverhii-
tungsarbeit ist doch, Eure Gesundheit zu erhalten! Eure
Familien erwarten, daf Ihr selbst auch aufpalBt.

Allers



UNS WERFTKOMODIANTEN!!

Een Johr siind uns Werftkomédianten nu in'n Gang —
man kann dat kuum glében, dat dat een Johr is, dat uns
Kollegen uns soveel to'n Lachen bringt un uns fér n poor
Stiinn allens vergeeten lot. En Johr is doch eegentlich gor-
nich so'n lange Tied. Wat'n Barg Arbeit un Tied — jemmer
Fierobend — stickt do dorin! Un mit jedet Stiick, dat se
speelt hebbt, hebbt se uns frohe oder besinnliche Stiinn be-
reit't un hebbt uns wiest, dat man nich unbedingt 'n groten
Schauspeeler sien mutt, im wat to kén'n un tim annern
Minschen Hég un Erholung to bringen. Jo, ik finn, grod
5o, as uns Kollegen dat mokt un as se de Sok anfoot, is
dat scheun, un grod dat richtige fiir uns.

2 Szenen aus ,Revolutschon in Rixdorp”

Fér alln Dingen finn ik dat wiirklich scheun, dat sik 'n
poor Kollegen dorfor insett, dat uns plattdiitsche Sprook,
de doch recht eegentlich uns Modersprok is, dordérch mol
wedder to Ehrn kummt. Denn, affgesehn vun dat nedder-
diitsche Theoter, dat wie in Hamborg hebbt, is dat jo
leider bi de meisten Minschen so, dat se dat Plattdiitsche
as so me Oort ,minnerwertigen Dialekt” affdohn wiillt.
Un doriim freit mi dat ganz besiinners, dat uns Werft-
komodianten op Platt speelt un dormit bewiest, wo
scheun dat wiirken kann.

Wenn ik so de verschiedenen Stiicken bedinken doh, de
wi nu in'n Loop vun dat vergangene Johr vun uns Werft-
komédianten to sehn kreegen hebbt, denn weer dat
doch — obgliek dat eegentlich jimmers in Buurn-Millich
speelen dih, ganz affwesslungsrik. Meist weer dat doch
to lustig. Ik dink dor an ,Dat rosa Strumpenband”, ,Dat
Doktorbook*, an ,De ole Fischfroo”, un wi se all heeten
hebbt. Wat hebbt wi dor lacht! Un nich enmol hett man
irgendwie dat Gefohl hatt, dat is blots speelt. Nee, dat
wiirk jiimmers, as ut'n vull'n Leben greepen. Dat gifft jo
doch wiirklich so Verriickte, as de Buerdlsch — in JDat
rosa Strumpenband” — mit ehrn Hexengloben, de leeber
ehr beste Koh verrecken lett, as dat se den Tierarzt holen
lett. Oder as den Kroger (,Das Doktorbook"”), de sik alle
meuglichen Krankheiten innbildt, blots wiel he de Sym-
ptome in dat Doktorbook funnn hett. Un denn de litt
Deern, in de ,Ole Fischfroo”, de sik tim een Hoor vun dat
ole Pastiihr, den langen Heinrich, iim den Finger wickeln
lett, de ober Gott sei Dank doch noch to rechten Tied ehr
Hart fér den jungen Stiiermann entdeckt. Un uns bewdhr-
ten Speelers, de ik gornich all opptelin kann, de mokt
dat all wiirklich so lebennig.

Ober se hebbt uns ok wiest — mit ,Ose von Sylt" — dat
se nich blots wat lustiges speeln ként, wo jem dat Lachen
all vun vérnherin gewif is. Denn grod ,Ose von Sylt"
hett bewiest, dat veele ok diisse Oort Stiicke geern seht.
Un obgliek dor Kinner bi de Vorstellung bi wiirn, hett
doch keeneen lacht an unpassende Stellen — vun een
junge Froo affgesehn. Un denn mutt man dorbi noch be-
dinken, datt de meisten op so'n eernstes Stiick gornich
gefalit wurn.

Ne wohre Speelgemeenschaft sall jo ok speeln kén'n un

ok speeln, wat nich vun vornherin all dorch sienen
lustigen Inhalt Erfolg verspreekt. Ganz in‘n Gegendeel,
se siillt ok Stiicke speeln, de besinnlich oder sogor
problematisch siind, un wi worrn uns all freien un ge-
spannt sien, noch mehr Stiicken vun diisse Oort to sehn,
de eernsteren Charakter hebbt.

Wi wiir dat denn mol mit Stiicken wie ,De rode Unner-
rock”, de mehr son beeten noh de tragikomische Oort
réberspeelt? Oder noh de lustige Siet hen mit ,Wenn de
Hahn kreiht"?

Un wie finn't Ji denn den Gedanken, wenn uns Werft-
komé&dianten mol for uns Kinner ‘'n Wihnachsmdrchen
speeln worrn, wiir dat nich wat Scheunes? Wat meent Ji
woll, wat dat fér'n Hog for de Liitten geef. Un, affgesehn
vun de Kinner, ok uns Groten wiir dat doch SpoB moken,
‘n Wihnachsmérchen vun uns Werftkomodianten speeln
to sehn. Meent Ji dat nich ok? Oder dinkt jemand anners
dorober?

Jo, un nich blots wi, as Werftangehérige, hebbt uns Hog
an uns Werftkomodianten, nee, ok ‘n Barg annere Liid.
Tofallig kreeg ik vor een poor Weeken en Blatt inne
Hand, in den stiinn ne ganz wunnerbore Kritik éber uns
Werftkomédianten. De dat schreeben harr, de wir rein
ut de Tiit vor Begeisterung. 1k kunn man nich sehn, wat
for'n Blatt dat weer, de Kopp dorvon wiir affreeten, ober
dat wiir ehrlich un nett schreeben. Ik heff mi orntlich
doréber freit. Un dat bewiest jo ok de Anklang, den se bi
de Sendung in Radio funn hebbt. Ober se wiillt doch blots
for uns speeln, un dat finn ik ganz besiinners anerken-
nenswert, dat se uns de Stang holln willt.

Un denn allens for foftig Penn! Wat kanns Di for foftig
Penn kdpen? Nix. N' Schachtel Zigaretten. Dat mit diissen
Bidrag vun foftig Penn nich mol de Unkosten deckt warn
ként, dat kann sik jo jeder vun uns alleen utreeken. Un
uns Kollegen speelt all umsiinst un gefft dorto noch ehrn
Fierobend to, im all dat intostudeern.

In de letzt Nummer vun uns Werftzeitung kunn man
lesen, dat for de Unnerbringung vun de so ndtigen Requi-
siten, as door weern: Kostiime, Mébel, Schminke usw.
nich so de richtige Platz vérhann is. Sull dat nich meug-
lich sien, n Platz dorfor to beschaffen? Dat gifft doch woll
irgendwo noch so ‘ne liitte Stell, de in'n Oogenblick nich
so nodig bruukt ward.

Wat mi allerdings nich so ganz hunnertprozentig gefallen
deiht, dat is, dat uns Speeler, de doch all ehr Bestes geben
doht, no mien Ansicht nich den Bifall kriegt, den se ver-
deent hebbt. Wat is dat denn, tweemol vorn Vorhang?
Wat in ‘n annern Theoter mit richtige Schauspeelers
meuglich is, dat sull bi uns nich gohn? Uns Werftkomo-
dianten geeft sik doch sichtbor alle Meuh, se opfert ehrn
Fierobend, ehr Privatleben, so to seggen, un de eenzige
Oort, op de wi jem unsen Dank affstatten kont, dat is jo
woll de Bifall. Ik meen, dat kunn gornich schoden, wenn
de Vérhang ok mol veer- oder fiefmol hochgeiht. Finnt
Ji dat nich ok? Irma Werner
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Am 26. Mai 1956 beging unser Werkmeister Willi Hop p sein 25jahriges
Arbeitsjubildum.

Er kam am 31. Januar 1930 zu uns als Kupferschmied und hat mit kleinen
Unterbrechungen bis zum 6. November 1950 als Kupferschmied gearbeitet. Auf

Hugo Scheel
Kupferschmied
14. Januar 1956

Grund seiner

Fir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubilaums
sage ich der Betriebsleitung sowie allen Arbeitskollegen
meinen herzlichsten Dank. Willi Hopp

Fir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubilaums sage ich
der Betriebsleitung sowie allen Arbeitskollegen meinen
herzlichen Dank. Hugo Scheel

Fir die Aufmerksamkeiten anldBlich unserer goldenen
Hochzeit sagen wir der Betriebsleitung unseren herz-
lichen Dank. Rentner Adolf Becker

Fir die uns aus Anlaf unserer Silberhochzeit dar-
gebrachten Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche sagen
wir hiermit unseren herzlichsten Dank,

Eilert Freese und Frau

20

Kenntnisse und seines Konnens wurde er daselbst zum Vor-
arbeiter und am 31. August 1954 zum Werkmeister ernannt.
Wir alle wiinschen ihm bei uns noch recht viele erfolgreiche Jahre.

S

Heinrich Baarck
Dreher
17. Mai 1956

GOLDENE HOGCHZEILT

Das Fest der Goldenen Hochzeit begingen unser Rentner
Adolf Becker und seine Gatlin



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Tischler Werner Dalke mit Frl. Inge Wehrenberg
am 28. 4. 1956
Schlosser Heinz Bolick mit Frl. Inge Timm am 5. 5. 1956
Brenneranlerner Horst Neumann mit Fr]l. Ingrid Heckert
am 5. 5. 1956
Schlosser Gerhard Henning mit Frl. Ingetraut Giese
am 9. 5. 1956
Fahrer Hans Stange mit Frl. Hertha Meinicke am 12. 5. 1956
Schlosser Giinther Buske mit Frl. Margot Reuter
am 12. 5. 1956
Brenner Karl Decker mit Frl. Kdte Kolwe am 12. 5. 1956
Biirogehilfin Hannelore Raths mit Herrn Heinrich
Hennings am 12. 5. 1956
Schiffbauhelfer Kurt Osterreich mit Frl. Lisa Wilckens
am 12, 5. 1956
Reinmachefrau Ursula Jess mit Herrn Hermann Prast
am 12. 5. 1956
Transportarbeiter Claus Szepat mit Frl. Elisabeth
Sylvester am 19. 5. 1956
Ausrichter Arno Jiirgens mit Frl. Christa Wieck
am 19. 5. 1956
Schiffbauhelfer Edgar Henning mit Frl. Christa Voss
am 19. 5. 1956
E'Schweifier-Anlerner Giinther Fuchs mit Frl. Thea
Conrady am 19. 5. 1956
Seilbahnfahrer Herbert Hausmann mit Frl. Elisa Liithgens
am 19. 5. 1956
Brenner Hans Tamm mit Frau Elli Czarnik am 19. 5. 1956
Schiffbauer Friedhelm Diel mit Frl. Ursula Fuhs
am 19. 5. 1956
['SchweiBer Harald Bartlitz mit Frl. Wilma Alljes
am 19. 5. 1956
Schlosser Frido Pohlmeier mit Frl. Melanie Bock
am 19. 5. 1956
Modelltischler Georg Siebold mit Frl. Ingrid Stoffer
am 19. 5. 1956
Ausgeber Heinz Biirkholz mit Frl. Gisela Beil3
am 19. 5. 1956
Anschlager Willi Versich mit Frl. Grete Mertens
am 26. 5. 1956
Brenner Gotthard Wolff mit Frau Wanda Liedtke
am 26. 5. 1956
Elektriker Alwin Miinzel mit Frl. Ingrid Bohrs
am 26. 5. 1956
Helfer Hans Voigt mit Frl. Ilse Nitz am 26. 5. 1956
Hauer Ronald Odia mit Frl. Karin Westphal am 26. 5. 1956
Kupferschmied-Helfer Heinz Fischer mit Frl. Emmi Lewilz
am 26. 5. 1956
E'Schweifier Rudolf Kovats mit Frl. Helga Selck
am 26. 5. 1956
Schiffbauhelfer Helmuth Bartsch mit Frl. Margot Behrendl
am 2. 6. 1956
Bohrerhelfer Peter Langwaldt mit Frl. Annemarie Dehn
am 2. 6. 1956
Schiffbauhelfer Adolf Schankin mit Frl. Astrid Jieberjahn
(Telefonistin, Reiherstieg) am 2. 6. 1956
Maschinenbauer Fritz Dethlefsen mit Frl. Erna Grimm
am 9. 6. 1956
E'SchweiBer-Anlerner Hermann Kramp mit Frl, Lucie
Gehrke am 9. 6. 1956

Geburten:

Sohn:

Schiffbauer Herbert Hase am 4. 3. 1956
Schlosser Werner Warncke am 2. 5. 1956
Stellagenbauer Giinther Wegener am 4. 5. 1956
Schlosser Walter Gaykowski am 4. 5. 1956
Schlosser Hans-Georg Keller am 7. 5. 1956
Bohreranlerner Willi Sabotta am 8. 5. 1956
Rangierer Wolfgang Baumann am 8. 5. 1956
E'SchweiBer Helmut Brandl am 10. 5. 1956

Anstreicher Eitel Sokoll am 10. 5. 1956

Dreher Hubert Wilde am 11. 5. 1956
KKupferschmied-Helfer Hans Gehrke am 17. 5. 1956
E'Schweiber Horst Kriimmel am 21. 5. 1956

Tischler Erich Waschkawitz am 21. 5. 1956
Kupferschmied-Helfer Wolfgang Poznanski am 23. 5. 1956
Schlosser Heinz Schliiter am 25. 5. 1956
Maschinenarbeiter Carlo Jahn am 31. 5. 1956

Vorhalter Jakob Freudenthal am 29. 5. 1956
Anstreicher Rolf Busse am 1. 6. 1956

Bohrer Robert Kiirten am 3. 6. 1956

E'SchweiBer Hermann Lienau am 5. 6. 1956
Kupferschmied-Helfer Guinther Bewernick am 5. 6. 1956
Angel. Rohrschlosser Rolf Harder am 9. 6. 1956
S'zimmerer Gerhard Pillgramm am 10. 6. 1956

Tochter:

Klempner Alfred Mosler am 3. 5. 1956
Schiffbauhelfer Otto Zimmermann am 6. 5. 1956
IHauer Hans Silar am 7. 5. 1956

ITelfer Fred Sander am 14. 5. 1956

Schlosser Alfred Schiemann am 17. 5. 1956
Schlosser Bruno Wagner am 18. 5. 1956
E'SchweiBler Paul Richter am 23. 5. 1956
E'Schweifler Heinz Zeller am 24. 5. 1956
Brenner Herbert Wiistrich am 27. 5. 1956
Maschinenbauer Hans Rohrs am 30. 5. 1956
Kupferschmied-Helfer Wilhelm Mehlaus am 31. 5. 1956
Helfer Helmuth Schade am 1. 6. 1956
E'SchweiBier Karl-Heinz Seth am 9. 6. 1956
Werkstattschreiber Erich Fechner am 13. 6. 1956

Wir gratulieren!

Herzlichen Dank fiir alle unserem unvergeBlichen Toten
erwiesene Liebe und fiir die bezeigte Anteilnahme an
unserem Schmerz.
Im Namen aller Hinterbliebenen:
Frau Martha Geisler

Fiir die beim Tode unseres lieben Onkels und Vetters
Heinrich Horstmann erwiesene Teilnahme sowie fiir die
Kranz- und Blumenspenden danken wir recht herzlich.
Die Anverwandten
Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Frau Anna Sievers

Fiir die meinem lieben Mann auf seinem letzten Weg
erwiesene Ehrung und Teilnahme sage ich hierdurch mei-
nen herzlichen Dank. Frau Elisabeth Schmidt

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme beim Tode
meines lieben Kameraden Karl Westphal.
Clara Seifert, Finkenwerder

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme und reiche
Blumenspende beim Heimgang meines lieben Mannes
und unseres lieben Vaters.
Frau Anna Heiden und Kinder
Fir die Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes W. Geisler sage ich hiermit der Deutschen Werft
sowie der Belegschaft meinen herzlichen Dank.
Frau Geisler

Wir gedenken unserer Toten

Hermann Sievers
Kupferschmied-Helfer
gest. 6. 6. 1956

August Stiebert
Rentner
gest. 21. 3. 1956

Heinrich Stofiregen
Rentner
gest. 8. 6. 1956

Wilhelm Helmke
Maschinenbauer
gest. 1. 6, 1956

Rudolf Woltmann
Anschlager
gest. 9., 6. 1956




Aus dem Betriebssport

Unsere FuBballer haben die erste Halfte der Sommer-
runde in den Punktspielen mit Erfolg tiberstanden. Die
guten Spielergebnisse geben berechtigten AnlaB zu der
Hoffnung, daB alle Mannschaften in ihren Staffeln die
Meisterschaft erringen konnen.

Zu einem Gegenbesuch werden die schwedischen Fuf-
baller der Firma ,Addo”, Malmé, vom 9. Juli 1956 bis
12. Juli 1956 von uns in Hamburg zu einem Freundschafts-
spiel erwartet.

Die Betriebssportgemeinschaft der D.W. hat sich zum
Sportfest in Geesthacht am 1. Juli 1956 mit drei FuBball-
und zwei Handballmannschaften zur Teilnahme an den
Turnieren gemeldet. Zum ersten Male wird auch eine
Lauferstaffel unserer neuen Leichtathletikabteilung an
dem Turnier teilnehmen.

Die Mannschaften werden wie im Vorjahr mit Autobussen
nach Geesthacht fahren. Fiir Gaste fahrt ein Sonderzug am
1.Juli um 7.32 Uhr von Hamburg-Hauptbahnhof. Riick-
fahrt von Geesthacht um 23.00 Uhr.

FuBball:

DW 1. — Schliiter 1. 8:0
DW1.—H.S.53 7:4
DW 1.— Hansa Motoren 6:3
DW 1. — Finanzamt Blankenese 4:0
DW Res. — Nordbank Res. 2:1

DW Res. — Nordbank Res. 13:1

DW Res. — Mitropa Res. 9:1
DW 2. — LVA Res. 19:2
DW 2. — Finanzbehorde Res. 2:2
DW 2. — Rapid 3. 1:0
DW 2. — Blau-Gelb Res. 12:0
DW 3. —DW 5. 1:3
DW 3. — Nordbank 2. 2:2
DW 3. — Ottenser Eisenwerk 2. 2:2
DW 4. — BMV 2, 4:3
DW 4., — Affinerie 2. 2:1
DW 5. — Rohling & Co 3:0
DW 1. AH — Fischmarkt AH 5:0
DW 1. AH — Nordbank AH 5:0
DW Rstg. 1. — Postamt 1. 2:6
Handball:
DW 1. — Esso Hbg. 16:3
DW 1. — Nordbank 16:7
DW 2. — Albingia 2. 9:9
DW 3. — OFD 2. 13:11
DW 3. —Zoll 2. 9:17
DW 3. — Albingia 6:10
Kegeln:

DW 1. — Philips-Valvo 1. 2331:2160
DW 2. — Philips-Valvo 2. 2142:2159
DW 4. — Philips-Valvo 3. 2066:2060
DW 4. — Pinguin 2318:2247

De Gorn

Grundlog for en godes un snelles Wassen von alle Plan-
ten. De Gorn mokt denn noch mol so veel SpoB.

Wi siind nu in de Tied rinkomen, wo in Blomengorn
alles blét un greunt, un in Ogenblick is bit op Hecken-
snieden un Unkrutpuhlen nich vehl to don. Bi de Tulpen
un Nazissen mot de utgebloten Stengels afsneden warn,
dormit de Kraft in de Knollen blieft vor gode Blom int
nichste Johr, Blos de Bledd mot an sitten blieben, denn
dat is de Mogen von de Planten. Ohn Bleéd mé&ht alle
Planten verhungern. De Dahlien siind al kréftig utdree-
ben. Dat is jem blos noch nich warm genog. De Dahlien
mogt gern veel Siinn hebben, denn se stammt jo ut de
Hochebene von Mexiko. De Gladiolen geiht dat genau so.
De stammt vom Kap der guten Hoffnung un siind man
erst 100 Johr bi uns bekannt. Gladiolen siind von alle
Blom an eenfachsten to trecken. Se brukt keen Pleg un
konnt oberall twiischen plant warn, bloots veel Siinn
wiillt se hebben un Zugluft kénnt se nich verdregen.

Wer int negste Johr Stiefmiitterchen, Primeln und Nelken
hebben will, mutt jetzt in Juli utseien, dormit de Planten
ton Harfst kraftig genog siind ton 6berwintern.

In Gemiisegorn is nu ok alles in de Er. Wer in Harfst
noch junge Bohn hebben will, kann in Juli noch welche
planten. Am besten is dorto de Sorte Saxa. De Hauptsok
is jetzt dat Hacken un Unkrutpuhlen. Veel Arger mokt
dat Franzosenkrut. As man de Plant um 1800 von Peru as
Seltenheit no Europa brocht hett, dach man nich daran,
dat de Plant noch mol en Landploog warn dee.
Ober dat is keen Wunnern, wenn schon een Plant
300 000 Sotkérner bringt, un de Soot mit Wind un Woter
oberall hen kommt. Ok grote Kiill kann de Soot ver-
dregen. So helpt blos freutidiges Hacken. Dor kriegt man
dat am besten mit weg.

Weil dat mit de StallmeBbeschaffung dorch de Motorisie-
rung immer slechter ward, sind wi gezwungen uns immer
mehr mit Kunstdiinger to behelpen. Ick hev'n liitt Tabell
opschreben, de ick all in de Mainummer bringen wull,
ober do wor keen Platz mehr. Dor kann man sick dat
Quantum Kunstdiinger rutseuken, wat de Planten hebben
méht. De Tohlen, de in de Tabell angeben siind, moht
mol 10 nohmen warn, dat gift denn de Gramm pro Qua-
dratmeter. Ton Bispill: 4'/2 X 10 = 45 Gramm pro qm.
Von de in de Tabell insetten Tohlen sind de ersten for
fetten Bodden. De tweeten Tohlen for mogern Bodden
inset. En gode Diingung un de neudige Feuchtigkeit is de
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Veel Vergneugen in Gorn

Jan Suppengreun
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Seit einiger Zeit ist die
Frage der Arbeitszeitverkiir-
zung Gegenstand von Erorte-
rungen gewesen. Bekanntlich
ist bei uns die Arbeitszeit auf
grundsatzlich 48 Stunden fest-
gelegt. Wie wir alle wissen,
reicht diese Arbeitszeit nicht
immer aus, so dall Uberstun-
den geleistet werden miissen.
Wegen des Mangels an Ar-
beitskraften war eine andere
Losung nicht moglich. Inzwischen haben die Besprechun-
gen liber die Verkiirzung der Arbeitszeit einen vorlaufi-
gen AbschluB mit einer Vereinbarung zwischen dem Ge-
samtverband der Arbeitgebervereinigungen und der
Industrie-Gewerkschaft Metall gefunden. Diese Verein-
barung sagt, daB die regelmdBige Arbeitszeit von 48 Stun-
den unter Weitergeltung der entsprechenden Bestimmun-
gen der Manteltarifvertrage auf 45 Stunden herabgesetzt
werden soll. Es ist vorgesehen, die bisherigen Tariflohne
(Ecklohn) unter Weitergeltung der Lohntarifvertrage um
8" zu erhohen. Das bedeutet einen vollen Lohnausgleich
fiir die fortfallenden drei Arbeitsstunden und dariiber hin-
aus eine gewisse Erhohung des Lohnes.

Fiir uns auf der Werft bedeutet diese Vereinbarung, die
im ibrigen durch weitere Verhandlungen noch einer Er-
ganzung bedarf, eine einschneidende Verdnderung.
Man wird sehr genau iberlegen miissen, wie die
Arbeitszeit anders aufzuteilen ist als bisher. Wenn auch
bis zum 1. Oktober noch ein paar Monate vergehen wer-
den, werden wir uns doch recit bald ernsthaft Gedanken
iiber das Problem machen miissen; denn die Zeit lduft
schnell, wie wir alle wissen.
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Wir wollen hoffen, daB die Durchfiihrung der Arbeitszeit-
verkiirzung keine wirtschaftlichen Riickschldge durch Ver-
ringerung der Produktion mit sich bringt. Das konnte dann
ziemlich {ibel werden.

Im tibrigen hat sich im Werftgeschehen nichts besonders
Einschneidendes ereignet, das verdient erwdhnt zu
werden.

Ich habe noch mal wieder eine kleine Bitte an alle die-
jenigen, die den Omnibusverkehr im Stliderelbegebiet in
Anspruch nehmen.

Wie Thr wiBt, sind die Kosten des Verkehrs recht erheb-
lich. Deswegen muB der von uns beauftragte Unternehmer
immer noch sehr vorsichtig planen, um mit dem Ergebnis
seiner Arbeit, namlich dem Fuhrlohn, auszukommen. Aus
diesem Grunde sollte man ihm keine unnétigen Sonder-
ausgaben verursachen. Immer wieder kommen an sich un-
verstindliche Dinge vor. Da werden Scheiben eingeschla-
gen. Zuweilen verschwinden die Nothdmmer und die
polizeilich vorgeschriebenen Werkzeugkdsten der Omni-
busse. Auch die Sanitdtskdsten mit Verbandszeug finden
von Zeil zu Zeit unbefugte Liebhaber. Kurz und gut, der
Betrieb fiir den Unternehmer ist nicht immer erfreulich. Ich
bitte Euch, darauf zu achten, daB derartige UnregelmadBig-
keiten unterbunden werden.

Ansonsten geht bei uns alles seinen gewohnten Gang.
Unsere Urlauber schreiben begeisterte Briefe und Karten.
Es scheint ihnen also gut zu gehen. Hoffen wir, daB auch
alle anderen Urlauber zufrieden sein werden, damit sie
gesund und munter zu uns zuriickkommen.

Es grifit Euch herzlich

Euer Klabautermann

Venwerde! i
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