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WERKZEITUNG DEUTSCHE WERFT




Was die

néchsten Wochen

brlngen SO"en: Am 9. Oktober 1958 wird die Ablieferungs-Probefahrt des
Motorschiffs ,Karroo” (10800 t), eines Neubaus fiir die
Afrika-Linien, stattfinden.
Fiir den 14, Oktober 1958 ist die Taufe des Turbinen-
tankers Bau-Nr. 735, eines Neubaus fiir die Esso Tank-
schiff-Reederei Hamburg, geplant. Dieser Neubau wird
mit 36 100 t das groBte deutsche Frachtschiff sein.
Am 22, Oktober 1958 wird der Stapellauf des Motor-
tankers Bau-Nr. 729 (19 500 t) fiir die Reederei John T. Ess-
berger stattfinden.

Zum Titelbild: Der neve Grofheigen, nach einem Aquarell von Wolfram Claviez
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(Fortsetzung)

Die groBen Aufirdge bis zum Kriege (1933-1940)

Spezial-Fahrzeuge

Unter den Auftrigen der dreiBigerJahre befanden sich
drei Motor-Fahrschiffe, die nur klein waren, aber tech-
nisch interessante Probleme aufwarfen. Es sollten fiir
Argentinien Fdhren gebaut werden, die bei gegebener
GroBe, Geschwindigkeit und Tragfdhigkeit, den Tiefgang
von 1,28 m nicht {iberschreiten. Die gegebenen Dimen-
sionen mufiten strikt eingehalten werden, da diese Fihren
ganz speziellen Zwecken dienen sollten. Sie waren be-
stimmt, im Stromgebiet des Rio Parana eingesetzt zu
werden. Ein Blick auf die Landkarte iberzeugt von den
ungeheuren Schwierigkeiten, die einer verkehrstech-
nischen ErschlieBung dieses Gebietes im Wege stehen.
Schnelle Autos und gute Strafen niitzen nichts, wenn das
Land von Wasserarmen durchzogen ist, die dem Ver-
kehrsfluf uniiberwindliche Hindernisse in den Weg
legen. Der 1927 in Angriff genommene Plan von Fihr-
verbindungen iiber den Rio Paranad bei Santa Fé wurde
nun weiter ausgebaut, und so kam es zu einer Ausschrei-
bung des Ministeriums der Offentlichen Arbeiten in
Buenos Aires zum Bau von Autofihren, die den Anforde-
rungen des Verkehrs auf den flachen, schmalen und stré-
mungsreichen Gewdssern geniigten. D. h. sie muBten
schnell sein, geringen Tiefgang und dabei méglichst grofie
Tragfdhigkeit haben, sie muBten wendig, robust und von
allen Seiten zu beladen sein. Diese Bedingungen waren
nicht nur schwer einzuhalten, sondern man ging an die
Grenze des technisch Méglichen. Es war nicht einmal
sicher, ob sie sich iiberhaupt erfiillen lieSen; doch nach
eingehender Priifung erkldrte sich die Deutsche Werft
bereit, den Auftrag ohne jede Einschriankung zu iiber-
nehmen. Diese Bereiterkldarung war etwas anderes als
die Ubernahme irgend eines Auftrages: sie erregte das
internationale Interesse, da fast alle anderen Bewerber
die Ausfiihrung dieses Projektes unter den gegebenen Be-
dingungen fiir unméglich erklédrten. Die AuBerungen der

Zeitung ,Fairplay” vom 17. Januar 1935 verrieten mehr
als Skepsis. Es heiBit dort:

“We are sorry lo learn that a recommendation has been made
for the acceptance of either the Dutch or German offer, due to
the fact thal these shipbuilders have promised lo sirictly adhere
o the conditions required. Quite honestly, in our opinion, it is
impossible to meet the conditions specified by the Department of
Navigation and Porls, and, if the vessels are ordered from either
of the above sources, we are afraid the department will expe-
rience a lot of trouble with the crait when they are delivered.
Dealing now with the main points in favour of the Continental
firms, we would remark as iollows:—

(1) It is impossible to carry deadweigh! cn dimensions speci-
fied and at the same time meet the specificalion requirements.

(2) We cannot offer a lighter vessel and atl the same time
meet classification society’s scantlings.

(3) The lightweight of the vessel is already more than the
permissible load displacement by about 24 tons. The dead-
weight specified is 55 tons, therefore deadweight is chort by
79 tons.

(4) By departing irom the specification, savings in weight
could be efiected by the following means: By deleting class;
by having four main gangways instead of six; by having fewer
bulkheads; by adopting welding; by having two instand of
four boats; by cutling down deck houses; by having simpler
oulfit and equipment, elc.

The lotal saving would be 41 tons, and the deadweight
shortage would now become about 79 tons, minus 41 tons, i.e.,

38 lons, leaving 55 tons, minus 38 tons, ie., 17 tons, lo be
carried on the specified draft.

The Herald adds:—

The above is a frank statement of the position as seen by one
of Britain's oulstanding shipbuilders, a firm, moreover, anxious
o secure the contract. After a careful study of the specifications
they have declared them to be contradictory and impracticahle,
and their opinion should not be lightly dismissed. Nevertheless,
it has been passed over and the contract has gone to a German
firm who have promised "strictly to adhere lo the conditions
required”. There is something very seriously wrong somewhere!”

Das heifit in kurzen Worten, es sei unmoglich, L=: den
gegebenen Abmessungen die verlangte Tragfihigl:-it zu
erreichen; man konne auch kein leichteres Schiff ar.bieten
und dabei die Vorschriften der Klassifikationsgesellschaft
einhalten. Das Gewicht des leeren Schiffes iiberschritte
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Die argentinischen Fihren wurden auf

dem Reiherstieg gebaut

die zuldssige Verdrangung bereits um
24 tons, und da 55 tons deadweight ge-
fordert seien, ware das Deplacement
von vornherein um 79 tons zu klein.
Diese 79 tons kénne man nur heraus-
holen durch Ubergehen der Klassifi-
kationsvorschriften und auf Kosten
der Sicherheitseinrichtungen, durch
weniger Schotte usw. Der Artikel
schlieBt damit, daB, wenn eine deut-
sche Firma den Auftrag trotzdem an-
nimmi und ihn strikt auszufiihren ver-
spricht, da etwas ernstlich faul sein
miuisse.

Die DW antwortete ganz sachlich und
deutele in wenigen Worten den Weg
an, den sie zu gehen geddchte und in
welcher Weise sich das Problem 16sen
liefe: Hochstwertiges Matlerial, Leicht-
metall wo irgend moglich, SchweiBun-
gen, gute Konstruktionen und schliefi-
lich optimale Schiffslinien. Es sei nicht
sehr fair, etwas zu Kkritisieren, was
noch nicht gebaut sei...

"“To the Edilor of Fairplay.

Dear Sir, — In the issue 17th January,
1935, of your paper, on page 218, we find
an arlicle "‘Ferry conlract for German
builders—British firm's Unsuccessiul Ten-
ders (Buenos Ayres, 31st December, 1934),”"
dealing with a publication in the Herald,
Buenos Ayres, on the correspondence this
journal has had with some Brilish firms
which also tendered for the three ferry-
boats the Ministry of Public Works, Buenos
Ayres, has placed on order.

According {o this article the British com-
pelitors are of the opinion that it is im-
possible to meel [he conditions of contract
for these ferries which have been placed
with the Deutsche Werit, oi Hamburg.
They say the principal dimensions of the
ships and the specifications for the ships’
equipment are contradictory lo the spe-
cified lightweight of the vessels and the
deadweighi required by the Ministry oi
Public Works.

We, the builders of the vessels under
consideration, beg to mention in this con-
nection that although we will adhere lo
the conditions of specification, which we
studied with great care, we confidently
trust to meet the conditions of contract in
every respec!, and also to allain the spe-
cified speed.

The British compelitors seem lo ignore
that:

(1) By the use of a first-class material
oi high resistance;

(2) by the use of light melals, wher-
ever suitable;

(3) by applying new working methods
(welding) and constructions such as hol-
low shaits, cast steel, elc.;

(4) and, this is a malter of importance,
by finding out the most suilable lines of
hull, giving the ships the leas! resistance
in spite of great displacement,

a greal deal can be done, and conditions of
the Ministerio de Obras Publicas can thus
be fulfilled.

We do not think it fair lo criticise al-
ready to-day the work we have been char-
ged with, and when the ships are ready
for despalch to Buenos Ayres, which we
trust will be beginning August, 1935, we
may take occasion to give to all interested
people a detailed report of the resulls of
trial trips, the speed attained, and the light
weight of vessels.

Yours faithiully,
Deutsche Werit Aktiengesellschaft.”



Der Auftrag wurde ausgefiihrt, und die Ergebnisse iliber-
trafen die gestellten Bedingungen. Die Schwierigkeiten las-
sen sich auf eine ganz kurze Formel bringen: Schiffs-
gewicht und verlangte Tragféhigkeit ergaben eine Ver-
driangung, mit der bei Anwendung iiblicher Konstruk-
tionen und Schiffslinien der zuldssige Tiefgang ilber-
schritten wiirde. Die Aufgabe konnte also nur gelost
werden, wenn man in diesen Punkten weitgehend von der
Norm abwich, ohne indessen mit den Sicherheitsbestim-
mungen in Konflikt zu geraten. Gewichtsparen war
oberstes Gesetz. Nicht das kleinste zur Konstruktion des
Schiffes oder zur Ausriistung gehorende Stiick durfte an
Bord gebracht werden ohne kritische Priiffung seiner Da-
seinsberechtigung bzw. seiner Abmessungen. Nur hoch-
festes Material wurde verarbeitet. GeschweiBt wurde, wo
der damalige Stand der SchweiBtechnik es nur irgend er-
laubte. Profilversteifungen wurden durch Sicken ersetzt,
Faltschotte kamen zum Einbau, Leichtmetall fand Verwen-
dung in den Aufbauten. Aber kein Stiick fehlte, das fiir
die nautische Ausriistung benétigt wurde, nichts von dem,
was flir die Beladung der Fiahren erforderlich war.

Die Verdriangung wurde dabei so groB wie moglich ge-
macht. Das gelang dadurch, daB man den Schiffen eine
Puntform gab, auf scharfe Wasserlinien verzichtete und
dafiir den Schiffsboden in seiner ganzen Breite flach auf-
laufen lieB. Dadurch wurden trotz eines sehr hohen
Volligkeitsgrades recht glinstige Stromungsverhaltnisse
gewonnen und nebenbei erreicht, daB fiir den spéteren
Fahrbetrieb in flachen Gewédssern eine auBerordentlich
praktische Vorschiffsform entstand. Sie erlaubte gefahr-
loses Auflaufen auf flache Stellen.

Das Bemerkenswerteste ist jedoch, daB die Fahren nach
ihrer Vollendung auf eigenem Kiel den Ozean iiber-
querten, und zwar durchaus nicht nur bei schonem Wetter.
Die Fdhren hatten, zumal die dritte, verschiedentlich
Stiirme bis zur vollen Orkanstdarke zu {iberstehen. Ein
Auszug aus dem Kapitansbericht der dritten Fdahre mag
einen kleinen Eindruck vermitteln:

,,Auf 15 Grad Stid halten wir auch die ersten Kaptauben beim
Schiff, was auf stiirmisches Wetter im Siiden schlieBen lie. Am
2. Oktober standen wir auf etwa 32 Grad Siid und 49 Grad Wesl.
Hier wehte voller Sturm uus Nord bis Nordnordost, begleitet
von sehr hoher und langer See. Stark fallendes Baromeler,
heftiges Blilzen in siidlicher Richtung und aufkommende hohe
Diinung aus SW waren unlriigliche Anzeichen fiir schweren
Sturm. Am 3. Oktober, gegen 6 Uhr, holte der Wind bei starkem
Regen nach SW und nahm schnell zum vollen Sturm — Stdrke 11
— zu. Die Luft sah direkt gefdhrlich aus. Dicke und durchein-
anderwiihlende und sehr niedrig hdngende, schwarze Regen-
wolken, woraus dauernd starke Blitze zuckten, fegten von SW
heran. Die hohe nérdliche Diinung war noch im Wasser, und
dazu kam sehr schnell auflaufende SW-See mit schweren
Brechern. Es wurde ungemdlitlich an Bord. Unsere leichte Tdnzerin
wubBte nun tatsdchlich nicht mehr, wie sie sich drehen und
wenden sollte. Ohne groBe Gefahr fiir das Schiif konnten wir
nicht mehr gegenanhalten. Wir nahmen Wind und See zwei
Strich von Steuerbord, Motor so langsam wie moglich voraus.
So ging es leidlich gul, bis die Nord-Diinung sich gelegt hatle.
Vom 3. Oktober, abends 10 Uhr, bis zum Millag des ndchsten
Tages hallen wir volle Orkanslirke. Die Fihre lag zwischen und
auf den hohen Wellenbergen wie ein gutl gesteuertes, groBes
Rellungsboot. Die See stiubte und war wei von Gischt. Unser
Schifichen benahm sich groBartig. Es kam kein Wasser an Deck.
Die reinste Luflschaukel. Der Sturm hielt 36 Stunden an und
versetzle uns 180 Seemeilen nach ONO zurlick. Ohne Seeraum
hdtte dieser Sturm fiir uns kritisch werden kénnen. Am 4. Ok-
tober, gegen 10 Uhr, nahm der Wind und die brechende See ab.
Um 1 Uhr morgens des folgenden Tages leglen wir das Schiff
aui Wind und See ein und standen am 6. Oktober wieder auf
derselben Breite und Linge, wie drei Tage vorher. Am ndchslen
Tage gegen 4 Uhr peilten wir das Feuer von Cap Polonio dwars
in 9 Seemeilen Abstand. Hier herrschte SO-Wind, Stirke 8—9,
mil hoher, wilder und auflandischer See. Wir fuhren mit 280 Um-

drehungen dwars See und Wind. Es ging ziemlich wild her. Die
Fihre muBte nochmals eine harte Priifung durchmachen und be-
stand auch diese ohne Fehler. Bei Recalada Feuerschiff nahmen
wir den Lotsen bei SO-Wind, Stirke 7—8, an Bord. Am 8. Ok-
tober, um 5 Uhr, ankerten wir auf der Quaranldinestation, wo
der Lotse von Bord ging; (rieben hier vor beiden Ankern bei
OSO-Wind, Stirke 9, und hoher, kurzer See. Da weder Lolse
noch Arzt ohne Geiahr lingsseits kommen konnten, erhielten
wir die Order, ohne Abferligung nach Buenos Aires zu fahren.
Um 2 Uhr wurden wir dann von zwei Schleppern des M.P.O. vor
der Siideinfahrt in Empfang genommen und an die Werfl bug-
siertl. — Bei der spdteren Besichtigung im Dock zeigle das Schiff
nicht die geringsten Beschiddigungen oder Verbeulungen . . .

Auf Grund der guten Erfahrungen wurden noch zwei
dieser Fahrschiffe nachbestellt und kurz vor dem Kriege
abgeliefert. —

Mit der Betrachtung zum Bau der Argentinien-Fdhren
haben wir unsere Aufmerksamkeit einer Sonderaufgabe
geschenkt, bei der die Leistung darin bestand, bei einem
kleinen Objekt préazise Grenzen strikt einzuhalten. Ein
anderes Beispiel soll zeigen, wie eine Aufgabe gemeistert
wurde, deren Besonderheit in der Erstmaligkeit lag.

Die Deutsche Werft hatte 1937 das 22000 tdw grofie
Walfangmutterschiff ,Walter Rau” gebaut, ein Schiff,
das im wesentlichen aus dem Tanker hervorgegangen ist.
Auf diesem Gebiet besaB die Deutsche Werft bereits Er-
fahrungen. Aber die an diesen Neubau gestellten An-
forderungen gingen weit iiber das an ein normales Tank-
schiff gestellte MaB hinaus. Eine komplette Fabrik sollte
an Bord eingebaut werden, die die beim Walfang ge-
wonnenen Produkte bis zur letzten Moglichkeit verwer-
tete und versandfertig verpackte.

Die DW konnte sich dieser Aufgabe gewachsen fihlen.
Die erst kurze Zeit zuriickliegenden Umbauten der Wal-
fangmutterschiffe ,Sir James Clerk Ross”, , Skytteren”
und ,C. A. Larssen” hatten sie mit :hr Fareits vertraut
gemachl. Bei diesen Schiffen sollte zu decr vorhandenen
Kocherei eine Futtermehlfabrik eingeba'it worden. Das
war neu im Walfang gegeniiber den Zeiten, die wir aus
den klassischen Berichten kennen, -— wer hat nicht Mel-
villes ,Moby Dick" gelesen? Der Wal wird im zwanzigsten
Jahrhundert nicht mehr nur seines Specks wegen gejagt
und um des Walrats und der Ambra willen. Der Wal wird
heute restlos verwertet. Das ist erst moglich, seitdem
Schiffe als komplette Fabriken ausgerlistet werden, auBer
den Kochereien Kiihlanlagen, Dampf- und Motor-Knochen-
sigen und Hillsmaschinen aller Art erhalten, um mit den
Riesen fertigzuwerden. In drei Hauplgruppén kann man
die Anlagen zur Verarbeitung der geschlachteten Wale
teilen: Die zur Olgewinnung, die zur Herstellung von
Futtermehl und die zum Gewinnen von Nebenprodukten.
Die rdaumliche Gliederung des Fabrikschiffes entspricht
der Reihenfolge des Arbeitsvorganges auf dem Schlacht-
deck, dem oberen freien Deck, unter welchem sich die
Fabrikriaume befinden: Die Speckkocher mit den zuge-
horigen Fettabscheidern, weiter vorn die Fleisch- und
Knochenkocher, schlieBlich Waschmaschinen, Sack-Pack-
maschinen, Sackzundh-Maschinen und alle fiir Fleisch-
extrakt- und Fleischkonserven-Herstellung und -Ver-
packung nétigen Apparaturen. Wir wollen uns nicht in
technische Einzelheiten verlieren, nur einen Begriff von
der Leistungsfdhigkeit eines neuzeitlichen Fabrikschiffes
machen. Jeder Speck- und jeder Fleischkocher verarbei-
tete 140 Tonnen pro Tag bei 20 Fiillungen, jeder Knochen-
kocher 120 Tonnen bei 7—8 Fiillungen, wobei sich der
Gesamtkraftbedarf der Fabrik auf 550 PS belief. Das
wertvollere Fleisch wurde zu Fleischkonserven und Ge-
frierfleisch verarbeitet, letzteres in einer Tiefgefrier-
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Das Waliabrikschiff

= < - V . Walter Rau”
= o e R T T B

—— T - ’*" ——— —-—

- - s

iy oA _""‘1_.-—.; -

anlage, in der Temperaturen bis zu —40° erzeugt werden  zersdgt in die entsprechenden Abteilungen der Fabrik
Konnten. Das bis zu dieser Temperatur unterkiihlte zu liefern. Die Fabrik ist in der Lage, 2000 Tonnen Roh-
Fleisch wurde durch Eintauchen in SiilBwasser mit einer  imaterial pro Tag zu verarbeiten, also durchschnittlich 20
diinnen Eiskruste tberzogen, wodurch es luftdicht ab- Wale zu je 100 Tonnen. Laut Fangberichten war in der Zeit
geschlossen war, um dann in dem auf —25° gekiihlten des Hochbetriebs die Verarbeitung von 20 Walen in einer

Laderaum aufbewahrt zu werden.
Sorgfaltig getrennt und geruchdicht
abgeschlossen von der Trankocherei
war die Futtermehlfabrik, in der
Fleischmehl und Blutmehl herge-
stellt und in Sdcke verpackt wurden.
Es ist gewi von Interesse, zu er-
fahren, wieviel Zeit benétigt wurde,
um einen vom Fangboot angeliefer-
ten Wal geschlachtet, geflenst und

Blick aui das

Schlachtdeck




Schicht (12 Stunden) keine Seltenheit, d. h. daB ein Wal
in etwa einer halben Stunde vollstdndig zerlegt war.

An ein Schiff der hier kurz beschriebenen Art werden in
jeder Hinsicht die hochsten Anforderungen gestellt. Wéh-
rend der siebenmonatigen Reise ist es ganz auf sich selbst
gestellt, oft unter den rauhesten Bedingungen. Das gleiche
gilt fiir die Besatzung, fiir die auf dem Mutterschiff ent-
sprechend der treffenden Benennung ,Mutterschiff” alles
vorhanden sein muf, was eine vielkopfige Familie auf
einer siebenmonatigen Reise in jeder nur denkbaren Lage
bendtigt. Die erste Fiihlung mit der Welt nimmt eine Wal-
fangflotte ja erst auf, wenn sich die Reise ihrem Ende zu-
neigt, wenn der Tanker zum Auswechseln des Ols ldangs-
seits kommt. Er bringt Heiz6l und iibernimmt das Walol —

Weitere Spezialschifie der DW :

Rechts: Baggerschuten fiir die Sowjelunion

Milte: ,,Paraguay', Schiii mit sehr gerin-

gem Tiefgang

Unten: Schwimmkranponton und jugosia-
visches Werkstattschiff

eine harte Arbeit flir die Besatzung, denn die Ladetanks
miissen nach dem Lenzen auf das sorgfdltigste gereinigt
und ausgespritzt werden. Die Tanks haben nacheinander
der Aufnahme des Brennstoffes und des Trans zu dienen,
ohne daB eine Spur von Verunreinigung durch Riickstinde
die kostbare Ladung gefdhrden darf.

Statt einer liickenlosen Aufzdhlung und Beschreibung
samtlicher auf der DW gebauten Schiffe moégen diese her-
ausgegriffenen Beispiele ein Bild von der Leistungsfdahig-
keit der Werft sowie der Vielzahl und Verschiedenartig-
keit der ihr zugefallenen Aufgaben vermitteln. In wenigen
Jahren war die um ihre Existenz ringende Werft in
die Spitzengruppe der Handelsschiffswerften der Well
geriickt.

——




Der zweite Welikrieg

Die grofien Auftrdge waren jedoch schon iiberschattet
vom politischen Geschehen. Wer die Kurve der Umsatz-
und Belegschaftszahlen nach dem Kriegsausbruch weiter-
verfolgt, mochte an eine Bliite denken; aber es gab nach
1940 keine Produktion von Handelsschiffen mehr, der
sich die Deutsche Werft mit aller Absicht vom Tage ihres
Bestehens an ausschlieBlich gewidmet hatte. Gewissen-
hafte Ausfiihrung und unbedingte Einhaltung der ge-
schlossenen Kontrakte waren fir die Werft Grundsatz
solange sie besteht. DaB sie daran festhielt, auch dann
noch, als dies kaum mehr moglich war, bewies die Deut-
sche Werft mit der Ablieferung der Tanker ,Nueva An-
dalusia” und ,North America" fiir die TEXACO im
Kriegsjahr 1940 und noch 1941 mit der Lieferung des
Schwimmkran-Pontons sowie der 13 Baggerschuten an die
Sowjet-Union.

Mit dem Beginn des Krieges lautete der bittere Zwang:
Umstellung auf Kriegsschiffbau. Alle Krifte des Volkes,
alle Zweige der Wirtschaft, standen im Kriegseinsatz —
auch die DW bekam Aufgaben zugewiesen, die sie zu
meistern hatte, und sie wurden gemeistert. Im wesent-
lichen waren es folgende Baugruppen, auf die die Deut-
sche Werft sich konzen-
trierte: U-Boote verschiede-
ner Typen und verschiede-
ner Grofien; kleinere Kriegs-
und Kriegshilfsfahrzeuge,
wie Minensuchboote, U-Jd-
ger, Torpedo - Fangboote,
Kriegstransporter und Ma-
rine-Fahrprame; dann Hebe-
werke und schlieBlich die
Frachtschiffe des Hansa-Pro-
gramms,

Die umfangreichste Aufgabe
stellte das U-Boots-Programm
dar. Vor allem war es das
grofe IX C-Boot mit 1100 t,
mit dessen Bau die DW be-

auftragt wurde. Uber 60 Boote dieses Typs verlieBen die
Werft; von den vielen, die nicht mehr fertig wurden, soll
gar nicht gesprochen werden. Das Bautempo steigerte
sich von Jahr zu Jahr; die Neuproduktion lief mit den
Verlusten um die Wette. Im letzten Kriegsjahr wurde
auch die Produktion eines kleineren Bootes, des Typs
XXIII aufgenommen. Finfzig dieser 230 t groBen U-Boote
wurden abgeliefert, zahlreiche weitere als fertige Sek-
tionen an die Germaniawerft geliefert.

Der Bau von Tankkidhnen fiir die Donau ging so vor sich,
daB die Deutsche Werft Konstruktion, Material und Bau-
beschreibung soweit vorbereitete, dall die etwa 300 t
grofien Kahne auf kleinen Donauwerften nur zusammen-
gebaut zu werden brauchten, entsprechend den Teilen
eines groBen Baukastens. Die Kriegstransportdampfer fiir
Materialtransport im Schwarzen und im Mittelmeer wur-
den z. T. auf der DW erstellt, z. T. auf italienischen
Werften; etliche auch im Donauraum, z. B. in Linz. Da
diese Schiffe mit einer Linge von 62 m immerhin 650 tdw
und einen Tiefgang von 3,10 m hatten, mubiten sie zur
Uberfithrung nach der unteren Donau selbst im unaus-
geriisteten Zustand zwischen zwei ,Kamele" gehdngl
werden, um die Untiefen zu
passieren.

Das Hansa-Programm schlief-
lich bestand aus Fracht-
dampfern von 3000, 5000 und
9000 tdw. Nur von der ersten
Art ist auf der DW eine
Reihe zur Ausfiihrung ge-
langt, die Auftrdge der gro-
Beren Schiffe wurden an-
nulliert.

Die Konzentration aller
Krifte auf die Aufgaben, die
die Kriegsereignisse den
Werften zuwiesen, konnte
den unglicklichen Verlauf
des groBen Geschehens nicht



beeinflussen. Das
Kriegsende sah die
DW noch in un-
gebrochener  Lei-
stungsfahigkeit.
Keiner der vielen
Luftangriffe auf
Hamburg hatte die
Arbeit auf der DW
zum Stillstand ge-
bracht. Die schwer-
sten Angriffe, die
sie getroffen hat-
ten, Ende Mairz
1945, vernichteten
U-Boots - Werkstit-
ten und Marine-Ar-
senal, brachten ei-
nige U-Boote zum
Kentern und zer-
storten  verschie-
dene Werkstdtten
wie: E-Zentrale,
Kesselhaus und
Sauerstoffanlage,
doch im ganzen
konnte man noch
von Glick reden.
Auf dem Reiher-
stieg sah es schlim-
mer aus. Als im
Mai 1945 der Krieg
zu Ende war, wurde
jede Bautatigkeit
abgebrochen.

Von oben

nach unten:

Minensuchboot

Kriegstransporltschiff

Querstapellauf
eines Kriegs-
transporlischifies

aui der Donau

Ein Frachler des

Hansa-Programms



Stillstand bis zum Fortfall der Baubeschréankungen
des Potsdamer Abkommens

Der Krieg hatte mehr zerstort als nur Schiffe, Wohn-
hiauser und Fabriken. Zerstort war der Glaube, in abseh-
barer Zeit einen neuen Aufstieg zu erleben. Die Erinne-
rung an das Diktat von Versailles und der Alpdruck einer
méglicherweise noch verheerenderen Auswirkung des
Endes von 1945 lasteten auf dem deutschen Volk. Die
Bedingungen des Potsdamer Abkommens vom Juli 1945
waren in ihrer Vernichtungsabsicht in der Tat noch griind-
licher als die von 1919 und beschrdnkten sich durchaus
nicht nur auf die Beseitigung des deutschen Kriegspoten-
tials, wie es auf den ersten Blick den Anschein haben
mochte. Der Punkt III B 11 des Potsdamer Abkommens
hieB:

,Mit dem Ziel der Vernichtung des deutschen Kriegs-
potentials ist die Produktion von Walifen, Kriegsaus-
riistung und Kriegsmitteln ebenso die Herstellung aller
Typen von Flugzeugen und Seeschiifen zu verbielen
und zu unterbinden.”

Wenn der Bau von Handelsschiffen schon grundsdtzlich
dem ,Kriegspotential” zugerechnet wird, dann konnten
auch alle anderen Punkte des Abkommens in der Weise
ausgelegt werden, daB ein deutscher Wiederaufbau den
Frieden bedrohe. Das Todesurteil iiber die deutschen
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Werften schien gesprochen zu sein. Punkt III B 12 von
Potsdam lief ebenfalls an Deutlichkeit nichts zu wiinschen
ibrig:

JIn praktisch kiirzester Frist ist das deutsche Wirl-
schaftsleben zu dezenlralisieren mit dem Ziel der Ver-
nichtung der bestehenden libermdBigen Konzenlration
der Wirtschaftskrait, dargestellt
Kartelle, Syndikate, Trusts und andere Monopolver-

insbesondere durch

einigungen.”

Die iiberall durchgefiihrten Demontagen bewiesen, daB
ernst gemacht wurde. Jede Bautdtigkeit hatte aufgehort,
auch die Deutsche Werft war von der Vernichtung be-
droht. Am Himmelfahrtstage 1946 hatte sich die Lage aufs
duBerste zugespitzt: Um 11 Uhr sollten die Werftanlagen
auf englischen Befehl gesprengt werden. In einer in aller
Eile einberufenen Biirgerschaftssitzung wurde ein drin-
gendes Telegramm an den englischen Befehlshaber auf-
gegeben, der es sofort nach London weiterleitete. Die
Antwort aus London kam eine Viertelstunde vor der an-
gesetzten Sprengung und lautete: ,Drei Tage warten.”
Dieses Telegramm in letzter Minute rettete die Deutsche
Werft.

Es war schon fiir alle Félle Vorsorge getroffen worden,



um im Notfall zu retten, was zu retten ging. Samtliche
Kabel der groBen Krananlage waren abgefiert, um bei
evtl. Sprengung zu verhindern, daB die Pfosten und
Stiitzen nach der Landseite zu einstiirzten und die Helling-
sohle zerschlugen. Der Aufschub war wie ein Aufatmen,
aber die Gefahr war noch nicht vorbei. Niemand wubBte,
wann endlich das drohende Verhdngnis gebannt war,
denn trotz detaillierter Verordnungen gab es kein wirk-
liches Recht, da sich die Gesetzgeber kaum an ihre Ver-
ordnungen hielten, Der 1949 erlassene Demontagebefehl
der Reiherstiegwerft kam z. B. erst dreieinhalb Jahre
nach dem Termin, bis zu welchem er nach dem Potsdamer
Abkommen hiétte verkiindet sein miissen bzw. zwei Jahre
nach dem Zeitpunkt, an dem Demontagen beendet sein
sollten. Wortlich heiBt es im Potsdamer Abkommen, Ab-
satz IV:

5. ,Der Umfang der aus den westlichen Zonen zu ent-
nehmenden Ausrtistung der auf Reparationskonto
geht, mull spdtestens innerhalb sechs Monaten von

jelzt ab bestimmt sein.”

6.

C

«Die Entnahme der industriellen Hauptausriistung
soll so bald als méglich beginnen und innerhalb zwei
Jahren, gerechnet vom Zeilpunkt der in § 5 spezifi-
zierten Beslimmung, abgeschlossen sein ...”

Indessen arbeitete man in Finkenwerder mit 2700 Mann
fiir eine ungewisse Zukunft. 1946 wurde der 14 000-Ton-
nen-Tanker ,America" abgeliefert; aber als Zeichen des
beginnenden Wiederauflebens des deutschen Schiffbaues
ist das nicht zu werten. Dieser Tanker war lediglich der
Fertighau eines schon vor dem Kriege zu Wasser ge-
lassenen Neubaues fiir die Texaco. Es galt, auf irgendeine
Weise am Leben zu bleiben. Schon oft hatte die Deutsche
Werft in den knapp dreiBig Jahren ihres Bestehens be-
weisen miissen, dafi auch in noch so ausweglos scheinen-
den Lagen nicht kapituliert zu werden braucht. Jede Ar-
beit, die geeignet erschien, die verbliebene Stamm-Be-
legschaft niitzlich zu beschdftigen, wurde tlibernommen,
auch wenn diese mit Schiffbau nicht das Geringste zu tun

hatte. Die Vielseitigkeit der DW-Schiffbauer feierte

Triumphe: Panzer wurden verschrottet und StraBenbahnen
repariert, Giiterwagen gebaut, zerschossene Lokomotiven
und Tender wieder fahrbereit gemacht. Maschinen fiir die
Torfgewinnung waren ebenso wenig ein Problem wie
Waffelbackmaschinen und eiserne Lungen. In Hamburg
waren Fille spinaler Kinderlaihmung aufgetreten, und die
erste der eisernen Lungen wurde in kiirzester Zeit ent-
worfen, gebaut und einem Hamburger Krankenhaus tiber-
geben. Sie arbeitete vorziiglich und wurde in den nach-
gelieferten Modellen noch erheblich verfeinert und mit
allen Schikanen liebevoll ausgeriistet. Nicht oft hat man
das Vergniigen, einen Gegenstand der Technik durch ein
paar geschickte Umwandlungen derartig verschiedenen
Zwecken zuzufiithren, wie in diesem Fall. Die eisernen
Lungen waren namlich urspriinglich Torpedodecksbehdlter

von U-Booten.

Der Schiffbau wurde wieder aufgenommen, wo sich nur
die Gelegenheit dazu bot. Die Reparatur von Schiffen
war den Werften nicht verboten. Materialmangel und die
Schwierigkeit, Fachleute zu bekommen, lieBen indessen
nur sehr langsam die schiffbauliche Tatigkeit zu neuem
Leben erwachen. Der Verlust von vier Schwimmdocks
durch Kriegseinwirkung sowie die Beschlagnahme des
letzten verbliebenen Docks machten zunachst einen gréfie-
ren Reparaturbetrieb unméglich. Erst durch die pacht-
weise Ubernahme zweier Docks von der Militdrregierung

ergaben sich neue Arbeitsmdéglichkeiten.

Zu den ersten Arbeiten der DW auf schiffbaulichem Ge-
biet nach dem Kriege gehorte der Riickbau der KFK.
Diese in den Kriegsjahren als Hilfsschiffe eingesetzten
Fischkutter wurden ihrem urspriinglichen Verwendungs-
zweck wieder zugefiithrt. An diese Arbeiten kniipften sich
die ersten Neubauauftrige, die die Militdarregierung der
DW auszufiihren gestattete: drei Fischdampfer von je
400 BRT, denen nach der Wahrungsreform im Juni 1948
noch vier weitere folgten. Die zugestandene Tonnage
dieser Schiffe war selbst fiir Fischereifahrzeuge unbefrie-
digend. Ubereinstimmend erklérten die Reeder Grofie,
Geschwindigkeit und Antriebsart als unzureichend fiir
einen erfolgversprechenden Betrieb. Wie konnte hier Ab-

Die eisernen Lungen der DW
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hilfe geschaffen werden, ohne mit dem Gesetz in Kon-
flikt zu geraten?

Die Werft fand eine Lésung, die riickschauend ganz nahe-
liegend erscheint, die aber als eine geniale Idee bezeichnet
werden darf, auf die noch niemand gekommen war: der
Shelterdeck-Fischdampfer. Er ist nicht gebaut worden,
weil schlieBlich die politischen Ereignisse seine Verwirk-
lichung nicht mehr erforderlich machten. Aber wenn zu
jenem Zeitpunkt, da die Feindschaft zwischen den Natio-
nen noch nicht abgeklungen war, die englische Zeitschrift
JFairplay” sich so geduBert hat, wie aus dem nachstehen-
den Auszug hervorgehen mag, dann unterliegt die Objek-
tivitat der Beurteilung gewiB keinem Zweifel. Es heift
dort in der Ausgabe vom 16. Juni 1949 unter anderem:

+No doubt the controlling authorities had very good
reasons for making ~these restrictions, and it is there-
fore rather disquieting to find that the German yards®)
have evolved a design in which, while complying with
these conditions, manages to get round them in an in-

genious manner..."

«Zweifellos hatten die Kontrollbehérden guten Grund
diese Einschrdnkungen zu erlassen, und es ist ziemlich
beunruhigend, da8 die Deutschen Weriten®) einen Ent-
wurf gemacht haben, der die Bedingungen erfiillt und
sie dabei in genialer Weise umgeht.”

In diesem Grundton ist der ganze Artikel gehalten. Auf
der einen Seite wird die ,Umgehung der Vorschriften”
gerigt, auf der anderen zugegeben, daB die Erfindungs-
kraft, mit der dies geschehen, ,of high order" gewesen sei.

Dem Schiffbauer sagt der Name ,Shelterdeck”, worin das
Neue lag. Die GroBe eines Schiffes ist keine absolute und
eindeutige Sache. Sie ist abhdngig von den anzuwenden-
den Vermessungsbestimmungen. Die Unterscheidung von
Volldeckern und Shelterdeckern bei Frachtschiffen lehrt,
daB Schiffe gleicher GréBen durch Berticksichtigung ge-
wisser Bauvorschriften eine unterschiedliche Vermessung
haben konnen. Dies ist seit langem jedem Schiffbauer
selbstverstandlich. Dieses Prinzip aber auch auf den Fisch-
dampfer anzuwenden, war in der damaligen Situation
das Ei des Columbus. Es kam nur darauf an, die fiir
Shelterdecker
Konstruktionsbedingungen sich nicht zum Nachteil fiir

eine Vermessung als einzuhaltenden

den Fischfang auswirken zu lassen. Eine solche
Bedingung war z. B. die Erh6hung des Freibordes. Aus der
Not wurde eine Tugend gemacht: Das gewonnene, von
der Vermessung ausgeschlossene Zwischendeck sollte als
Arbeitsdeck dienen, auf dem die Besatzung gegen Wind
und Wetter geschiitzt war. Die Netzarbeit, die, wie immer,

vom Oberdeck zu verrichten war, konnte von dem er-

°} d. h. die DW




Waifelbackmaschinen,

Torf- und Hdckselmaschinen

gehdrten neben Lokomotivkesseln und
eisernen Lungen zu unserem ersten

Friedens-Bauprogramm

hohten Oberdeck aus unter gtinstigeren Bedingungen aus-
gefithrt werden. Auch in bezug auf die Stabilitat wurde
elwas gewonnen. Die Stabilitatsverhdltnisse eines Schiffes
mit hoherem Freibord sind angenehmere als die eines
Schiffes mit sehr niedrigem —, schlieBlich waren durch
den Raumgewinn noch manche Verbesserungen erzielt
worden, auf die hier nicht weiter eingegangen werden
soll. Dieser kurze Hinweis mag nur zeigen, wie man sich
um die Entwicklung eines Fischdampfers bemiihte, der bei
gegebener Tonnage einem groBeren gleichwertig war.
(Der 400-Tonnen-Fischdampfer hatte eine Ldnge von rund
43 Metern in normaler Volldecker-Bauart. Als Shelter-
decker wire er bei gleicher Vermessung einem 51 Meter
langen Schiff ebenbiirtig gewesen.)

Doch nun ein Wort zur wirtschaftlichen Lage der ersten
Nachkriegsjahre. Zu den Fesseln der durch die Kapitula-
tion uns aufgezwungenen Baubeschrankungen trat nicht
minder hemmend der verheerende Materialmangel und
cine Wahrung, die nichts wert war. Die Wahrungsreform

schaffte neue Wirtschaftsgrundlagen, aber der Start war
schwierig. Die erste Reaktion auf die Wiahrungsumstel-
lung war die Annullierung einer ganzen Reihe von In-
landsauftragen. Die DW schaffte jedoch die Weiterfiithrung
dieser Auftrage aus eigenen Kriften, wozu nicht zuletzt
die Wiederbelebung dzs Reparaturgeschiftes verhalf, in
dem sich die Befreiung von der Zwangshewirtschaftung
unmittelbar bemerkbar gemacht hatte. Die Reparatur-
auftrage kamen aus europdischen und iiberseeischen Lin-
dern, u. a. sei die Uberholung einer ganzen Walfangflotte
erwahnt. Doch von einer wirklichen Stabilisierung der
wirtschaftlichen Verhédltnisse in der Welt konnte man
noch nicht reden. Kaum hatte bei uns durch die Einfiih-
rung der D-Mark — wenn sie fiir uns auch mit groBen
Opfern verbunden war und die DW ihrer wesentlichen
Betriebsmittel beraubt worden war — die Wirtschaft eine
Basis bekommen, erfolgte in England die Abwertung des
Pfundes, was fiir die deutschen Werften sofort spiirbare
Folgen hatte. Fast 70%0 der Arbeitsauftrige entfielen da-
mals auf das Ausland. Die ausldandischen Auftrige liefen
nach, und die DW war gezwungen, voriibergehend mit
cinem grofien Teil ihrer 3000 Mann starken Belegschaft
zur Kurzarbeit {iberzugehen. Nicht sehr lange — das Jahr
1949 war ein Wendepunkt in der Entwicklung.




Die Deutsche Werft nach wenigen Jahren fiihrend
im Welischiftbau

Die letzte feindselige Handlung der Siegermadchte gegen
den deutschen Schiffbau fiel zusammen mit einem ersten
versohnlichen Ausblick. Auf der Washingtoner Aulen-
ministerkonferenz vom April 1949 wurde einerseits die
Demontage der Reiherstiegwerft sowie der Germania
Werft Kiel und der Deutschen Werke Kiel verlangt, zum
anderen aber erstmalig ein Wiederaufbauprogramm fiir
die deutsche Hochseeschiffahrt in Aussicht gestellt. Die
Einzelheiten dieser Genehmigung wurden ein halbes
Jahr spéter in dem Petersberger Abkommen formuliert
und bekanntgegeben. Die Fesseln, die den Werften auf-
erlegt blieben, waren noch hart genug. Die Grofie der
Schiffe lag unter der in der internationalen Schiffahrt
konkurrenzfdhigen Tonnagegrenze, die Geschwindigkeit
war erheblich geringer als es dem allgemeinen Stand der
Technik entsprach, Fahrgastschiffe waren lberhaupt ver-
boten, und fiir das Ausland durfte nicht gebaut werden.
Wortlich lauteten die fiir die Werften wichtigsten Punkte
des Abkommens:

7. ,Die Hohe Kommission hat dem Bundeskanzler die
Bestimmungen eines zwischen den drei Mdchler ge-
troffenen Abkommens tiber die Lockerung der dem
deutschien Schiffbau derzeit auierleglen Beschrdnkun-
gen milgeteill. Die wesentlichen jetzl vereinbarten
Bestimmungen sehen folgendes vor:

a) Der Bau von Hochseeschiffen, mit Ausnahme von
solchen Schifien, die in erster Linie fiir die Be-
férderung von Passagieren bestimmt sind, und der
Bau von Tankern bis zu 7200 Tonnen, von Fische-
reifakirzeugen bis zu 650 Tonnen und von Kiisten-
iahrzeugen bis zu 2700 Tonnen mit einer Verkehrs-
geschwindigkeit von 12 Knoten, kann nunmehr
aufgenommen werden. Die Zahl derartiger Schifis-
bauten ist nicht beschrdanklt.

b) Die Bundesregierung kann mit Zustimmung der

Hohen Kommission bis zum 31. Dezember 1950
sechs Spezialschiffe ankaufen oder bauen, deren
Tonnage und Geschwindigkeit diese Beschrinkun-
gen liberschreitlen- Weitere Einzelheiten sind dem
Kanzler milgeteilt worden.

Diese Punkte betrafen aber nur den Schiffbau fiir das In-
land. Uber die Ausfiihrung von Auslandsauftrigen wurde
zunachst nichts amtliches bekanntgegeben. Es wurde da-
her zunichst so verfahren wie aus einem weiteren Punkt
des Petersberger Abkommens hervorgeht:

.Der Bundeskanzler hat die Frage des Baues und der
Reparatur von Schiffen auf deutschen Werften flir Ex-
portzwecke zur Sprache gebracht. Die Hohen Kommis-
sare haben ihn davon unterrichtet, dall diese Frage in
dem Sachverstindigenausschu8 nichl erértert worden
sei, und daB sie deshalb nicht in der Lage seien, ihm
eine endgiiltige Entscheidung mitzuteilen. Sie werden
indessen deutsche Werften einstweilen zum Bau von
Schiffen iiir Exportzwecke ermdchtigen, jedoch unter
Beschrinkung aui die Typen und die Zahlen, die fiir
den Bau von Schiffen fiir die deutsche Wirlschait gel-
ten; die Reparatur auslindischer Schiffe werden sie
ohne Einschrinkung genehmigen.”

Die endgiiitige Freigabe des Schiffbaues fiir In- und Aus-
land ohne iede Beschrdankung hinsichtlich Gréfe und Ge-
schwindigkeit, jedoch unter Beibehaltung des Verbotes,
Fahrgastschiffe zu bauen, erfolgte eineinhalb Jahre spater.
Im Deutschland-Kommuniqué der New Yorker AuBen-
ministerkonferenz vom 19. September 1950 heifit es:

.Die AuBenminister sind ebenifalls iibereingekommen,
in Anbetracht der sich entwickelnden Beziehungen
zur Bundesrepublik das Abkommen liber verbotene
und eingeschrinkte Industrien zu liberpriifen. Bis zum
Abschlufl dieser Uberpriifung ist die Hochkommission
ermdachtigi worden, mit sofortiger Wirkung alle Be-



stimmungen Ulber GréoBe, Ge-
schwindigkeit und Zahl der fiir
den Export hergesteliten IHan-
delsschiffe aufzuheben und die
Erzeugung von Stahl liber die
gegenwdrtigen Einschrinkungen
hinaus zu bewilligen, wo dies
die Verteidigungsanstrengungen
des Westens erleichlern wird.”

Theoretisch bestanden einige
einschrankende Bestimmungen
auch noch weiterhin. Dazu ge-
horte neben dem Bau von Fahr-
gastschiffen die Erweiterung der
Werftkapazitat®). Doch wurden
schlieBlich alle Verbote vom
politischen Geschehen tiiberholt
und durch den neuen Deuisch-
landvertrag vom Mai 1955 ge-
genstandslos.

Wie sah die technische Entwick-
lung in diesem letzten Jahrzehnt
aus?

1947: Genehmigung zum Bau
einiger unzureichender
Fischereifahrzeuge,

1950: Freigabe von Handels-
schiffen beliebiger
Grobe,

1953: ,Deutsche Werft
im Weltschiffbau!”

fihrt

Die Deutsche Werft an der Spitze

Deutschlands griSter Schiffbaubetrieb fihrt {m Weltschiffbau / ,Beatc Bolte=’

B ieht

EIE L N m. Hamburg, 19. Dezember
Mit dem .Beate Bolten™ gestern nachmlittag bel
der chen Werft In burg-Finkenwerder sind bel dieser Werft In diesem Jahr
mehr als 220 000 t Traglfahigkelt vom Stapel gelaufen. Damit steht dle Werft zur Zeit
an der Spitze im Weltschiffbaa. Bereits 1938 gelang es der DW, im Handelsschiffbsu
dle Spitze ru erreichen.

.17 Schiffe sind in diesem Jahr bel uns
vom Stape! gelaufen, 57 tiberhaupt nach
dem Kricge”, sagte gestern Direktor
Dr. Scholz von der Deutschen Werft
in Hamburg beim Stapellaut des Fracht-
motorschiffes .Beate Bolten". .Dieses
Schiff ist der letzte Neubau dleses Jah-
res. Damit sind mehr als 220000 tdw
abgelaufen, und ea werden bis Ende des
Jahres insgesamt etwa 2150000 tdw
abgelicfert.” Mit dieser Zahl steht die

Tlauf des Fr

Deutsche Werft, gefolgt von Kockums
fn Malms und Harland & Wolff in
Belfast, an erster Stelle im Weltschiffbau.
Neben dleser Zah] von Stapelliufen steht
auch noch der Ablauf der ersten Halfte
eines grolen Schwimmdocks fir elgene
Rechnung. Bereits vor dem Kriege war
es der Deutschen Werft gelungen — es
war 1938 — die Spitze Im Handelsachif!-
bau unter allen Werften der Welt zu
erreichen
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Dieser Aufstieq, der als ein Beispiel stehen mag fir
Deutschlands Auferstehen nach dem Kriege, wurde oft
als ,Wunder" bezeichnet. Er 1dBt sich bescheidener und
glaubwiirdiger erklaren. Bei der Deutschen Werft lag das
Wunder darin, daB die richtungweisenden Ideen, nach
*) Patersberger Abkommen Artikel 3 ,, ... kein Unternehmen darf die

Produktionsfihigkeit seiner Anlagen oder Gerdte, die ganz oder

teilweise in den im Verzeichnis C aufgefithrten Industrien verwendet
werden, erhéhen . ..

5000-t-Molorschiff

16 000-t-Molortanker.

Die Deutsche Werft
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Nadhrichtendienst der WELT
Hamburg, 18. Dezember
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denen von Anfang an gearbeitet worden ist, ihre Giiltig-
keit behalten haben und daB jetzt, nach diesem Krieg,
keine groBen Umstellungen notwendig gewesen sind. Mit
Aufmerksamkeit ist die Entwicklung des Schiffbaues im
Ausland verfolgt worden, soweit das bei der Isolation, in
der wir uns befanden, tiberhaupt moglich war. Dal man
»Wunder” vollbringen kann, wenn eine Sache gut geplant
ist und konsequent durchgefiihrt wird, haben andere Lan-
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3500-t-Kiihlschiif

32 000-t-Tanker

der auch bewiesen. Als Beispiel sei Amerika angefiihrt,
wo man 1939—45 im Serienbau weitaus mehr Schiffe buch-
stablich aus dem Boden gestampft hat, als es unsere
krieglihrende Regierung glaubte befiirchten zu miissen.
Auf US-Werften wurden in den Kriegsjahren 1939—45 fir
die Maritime Comission Schiffe mit insgesamt 54 661 634
tdw gebaut’), die Bauzeit von Kiellegung bis zur Ab-
lieferung wurde von den anfénglich benétigten 236 Tagen
pro Schiff auf die kaum glaublicheRekordzeit von 29 Tagen
um die Jahreswende 1943/44 heruntergedriickt. Die Grund-
sitze, nach denen dieses Programm bewaéltigt worden ist,
waren die gleichen, die auch auf der DW schon vor dem
Kriege als notwendig erkannt worden sind*’), ohne daB
es in Deutschland indessen moglich war, diese Ideen im
gleichen MaBe zur Ausfithrung zu bringen. Als aber nach
1950 diese Moglichkeit bestand, war der Boden bereitet.
Unter Beriicksichtigung der wahrend des Krieges gesam-
melten Erfahrungen in der Schweilung sowie auch der
Riickschldge, die es in der amerikanischen Flotte bei den
ersten ganzgeschweiiten Schiffen gegeben hatte, wurde
das grofite Augenmerk auf der DW auf schweiBgerechte
konstruktive Gestaltung gelegt. Der unabhdngig von

*) Jahrbuch der STG 1950

) William Scholz: ,,Fundamental reflections on the application of
welding in shipbuilding™ (North East Cost Institution of Engineers
and Shipbuilders, Transactions Vol. LV 1939)
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unserem eigenen Streben nach groBtmoglicher Verkiirzung
der Bauzeit auf den Helgen beschrittene Weg der ameri-
kanischen Werften bestitigte, daB man mit gut organisier-
ter Vorfabrikation die Helgenzeit auf eine so kurze Zeit-
spanne herabsetzen kann, dab die Zahl der vorhandenen
Bauplitze, von der bis dahin die Leistungen der Werften
in erster Linie abhdngig waren, ziemlich belanglos ge-
worden ist.

Von Kiellegung im klassischen Sinne kann man schon
lange nicht mehr sprechen. Mit der Montage der Einzel-
teile wird schon in der Werkstatt begonnen. Auf der
Helling erfolgt dann der Zusammenbau des Schiffes aus
einzelnen Kollis mit Stiickgewichten bis zu 40 t. Fiir den
Zusammenbau von Teilen dieser GréBenordnung hatte
man auf der DW schon vor dem Kriege Erfahrungen
sammeln konnen, nicht zuletzt durch das Ansetzen neuer
Vorschiffe oder durch das beschriebene Auswechseln des
Mittelschiffes des Tankers ,Svithiod".

Die Aufnahme des Neubauprogrammes kniipfte an die
durch den Krieg unterbrochene Entwicklung an, ohne sich
sprunghaft auf Experimente einzulassen, aber im stetigen
Mitvollzug der technischen Entwicklung im Weltschiffbau.
Der groBte Vorkriegs-Tanker war ein 14 000 Tonner, der
erste Nachkriegs-Tanker war von der gleichen GréBe. Dem
allgemeinen Zug nach wachsenden Abmessungen im Tan-



kerbau folgend, hatte die DW zwei groBe Tankertypen
von 16000 und 18 000 tdw entwickelt, die in Serien von
10 und 11 Einheiten gebaut wurden. Fiir kurze Zeit war
der 18000-Tonnen-Tanker ,Ernst G. Russ” das qroBte
deutsche Handelsschiff; der allgemein einsetzende Wett-
lauf nach dem groBten Tanker stellte aber Schiffe dieser
GroBe bald in den Schatten. Auf der DW wurden sehr bald
danach Supertanker von 27 000, 29 000 und 32 000 tdw ge-
baut, die heute, nach fiinf Jahren, auch schon wieder
lingst ,tiberholt” sind, wenn man allein die GroBe als
Mafstab gellen lassen wollte. Die Erkenntnis der Tanker-
Reeder, daf man viel sparen kénne, wenn man noch
groBere Tankschiffe besidBe, fiihrte zu einer Entwicklung,
auf die weiter unten eingegangen werden soll.

Der Tankerbau war auch nach dem Kriege wieder nur ein
Teilgebiet des Bauprogramms der DW. Frachtschiffe wuch-
sen auf den Helgen, Kiihlschiffe und schlieBlich vier Fahr-
gastschiffe, mit deren Fertigstellung die Deutsche Werft
auch auf diesem Sektor wieder den AnschluB an den letz-
ten Stand des internationalen Schiffbaus erreicht hatte.
Als 1948 die grofie ,Internationale Konferenz zum Schutze
menschlichen Lebens auf See” stattfand, war Deutschland
nicht dabei. Die Ergebnisse dieses Schiffssicherheitsab-
kommens, so schien es damals, wiirde Deutschland in
absehbarer Zeit nicht anzuwenden haben. Das hieB, daB
Deutschland in den wichtigsten, den Schiffbau betreffenden
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Fragen auBen vor bleiben miiite. Aber der Bau der Fahr-
gastschiffe fiir Israel dnderte die Situation. Diese Schiffe
sind nach den neuesten, nach verschiedenen Schiffskata-
strophen der Nachkriegszeit auf das strengste einzuhalten-
den Bestimmungen gebaut worden und haben den héoch-
sten QualitdtsmaBstdaben in- und ausldandischer Klassifika-
tions-Gesellschaften geniigt.

Auch ein grofes Schwimmdock baute die Werft fiir den
eigenen Betrieb, weitere wurden fir die DW in Auftrag
vergeben. Mit dem stindigen Anwachsen der abgeliefer-
ten Neubautonnage sowie der Wiederbelebung des Repa-
raturgeschiftes, das zur Zeit der Reiherstieg-Demontage
ganz auf den Betrieb Finkenwerder beschrdankt bleiben
mubte und nun nach deren Beendigung und dem Wieder-
aufbau — der zundchst unter dem Namen ,Betrieb Gras-
brook" erfoigte — auch wieder auf den Schwesterbetrieb
im Hamburger Hafen ausgedehnt wurde, reichte die Dock-
kapazitat der DW nicht mehr aus. Schwierigkeiten in der
Materialzulieferung beeinfluBten noch immer den Aufbau.
Weltpolitische Krisen, mégen sie ihren Ursprung in Korea
oder am Suez haben, werden heute von der Wirtschafts-
lage auch scheinbar gédnzlich unbeteiligter Staaten als
hochst empfindliche Seismographen registriert. Aber der
Aufbau schritt voran, und das Jahr 1953 sah die DW, wie
schon erwdhnt, abermals an der Spitze aller Handels-
schiffswerften der Welt.

e T T s e m ol

R )

pse ™ = o
3 s &

= |

-

Ll

UGS RCR S PR




Vorbereitungen

fiir groBe Bauauigaben der Zukunft

Wagen wir zum AbschluB einen Blick voraus.

Eines Tages im Jahre 1954 erschien der Reeder
Aristoteles Sokrates Onassis auf der DW und wollte eine
Reihe Tanker von 45000 tdw bestellen. Der verlok-
kende Auftrag wurde abgelehnt, weil nicht zu Gun-
sten eines einzigen finanzkraftigen Auftraggebers die
Kontinuitit der stetigen Entwicklung geopfert werden
durfte. Drei Jahre spéter erhielten wir die Anfrage
auf drei Riesentanker von je 120000 tdw, ein Projekt
von x-Millionen DM, von denen sogar ein erhebli-
cher Betrag als VorschuB geleistet werden sollte, und
es wurde abermals abgelehnt, um nicht das Werftge-
fiige durch eine plotzliche Umstellung auf solche Rie-
senschiffe in Unordnung zu bringen. Die Folge wdre
gewesen, daB etliche Ausriistungswerkstdtten brachge-
legen hitten und der Stahlschiffbau sich dafiir bisher
ungekannten Problemen gegeniiber gesehen hatte. Nur
eine zielbewuBte Leitung konnte diesen Verlockungen
kaltbliitig widerstehen. Aber diese direkte Begegnung
mit dem Problem der Riesenschiffe sowie die aufmerk-
same Verfolgung der vor allem in Japan in letzter
Zeit vonstatten gegangenen Umstellung auf den Bau
von Schiffen, mit deren GroBenordnung noch vor
wenigen Jahren kein Fachmann gerechnet hitte, zwan-
gen die DW zu einer klaren Entscheidung, welchen
Kurs sie weiter zu steuern geddchte: Schiffe mitt-
" lerer GroBe zu bauen wie bisher, oder Schritt zu
halten mit den Anforderungen der jiingsten Zeit. Die
Antwort auf diese Fragen lag fiir die DW klar auf
der Hand und entsprach dem Geist, aus dem heraus
sie vor 40 Jahren gegriindet wurde. Man mub es
eben wagen! Eine Werft, die mehrmals im Laufe
ihrer kurzen Geschichte an der Spitze im Welthandels-
schiffpau stand, wird freiwillig nicht darauf verzich-
ten, weiter zu den fiihrenden Unternehmungen zu
gehéren. Es ist nétig, dafir die Voraussetzungen zu
schaffen. Die DW muB in der Lage sein, jede ihr
moglicherweise zufallende Aufgabe zu bewdltigen. Das
allein geniigt, die Millionen verschlingende Anlage des
neuen GroBhelgens zu rechtfertigen. Die Aufgabe heifit
heute: Vorbereitung von Baumethoden, die die Her-
stellung von Schiffen jeder Art und GréBe auf den
Anlagen der DW gestatten.

Die Frage nach den kiinftigen Schiffsgré8en kann
heute so wenig beantwortet werden wie man vor
einem Jahrzehnt die Entwicklung bis zum heutigen
Tage mit Bestimmtheit hdtte voraussagen konnen. War
das Anwachsen der Tonnage bis etwa 1953 (Indienst-
45 000-tdw-Tankers , TINA ONASSIS")

einigermaflen stetig, so schien von diesem Zeitpunkt

stellung des

ab der Fortschritt sprunghaft zu erfolgen. Der aus
wirtschaftlichen Uberlegungen ‘Wunsch
nach Schiffen ganz neuer GroBenordnungen nahm das

resultierende
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Risiko einer nicht mehr kontinuierlichen technischen
Erfahrung in Kauf und lieB Schiffe entstehen, die
doppelt so groB sind wie die noch vor vier Jahren
groBten der ‘Welt. 1957 wurde der in Kure, Japan,
fiir Amerika gebaute 85 000-Tonnen-Tanker ,, UNIVERSE
LEADER" in Dienst gestellt, dem vier Schwesterschiffe
folgten. Schiffe von 100000 tdw wurden in Auftrag
gegeben. Es schien, als ob das Mammut-Tankschiff im
Begriff sei, die Tanker iiblicher GroBe zu verdréngen,
oder ihnen lediglich die Rolle der weiteren Vertei-
lung der Ladung zuzuweisen, denn die Riesenschiffe
missen sich auf wenige Routen und Loschpldtze be-
schrénken.

Die 100 000-Tonnengrenze war noch nicht erreicht, als
man in der Fachwelt bereits Moglichkeiten andeutete,
die die noch gar nicht existierenden 100 000-Tonnen-
Schiffe schon wieder weit hinter sich lieBen. Vor
Jahresfrist stellte die englische Zeitschrift ,, The Ship-
building and Shipping Record” unter der Uberschrift
+How soon the 500000 ton-tanker?” Vorteile und Pro-
bleme extremer BaugrdéBen zur Diskussion. Aber in
diesem letzten Jahr haben sich die Verhdltnisse in
der Schiffahrt gewandelt. Innerhalb kurzer Zeit wurde
aus Mangel Uberangebot. Schiffe wurden an die Pfdhle
gelegt und Auftrige zuriickgezogen, auch solche auf
Superschiffe. Doch damit ist den GroBwerften die Ent-
scheidung, ob sie bereit seien, sich fiir derartige Auf-
gaben zu riisten, nicht aus der Hand genommen. Es
ist kennzeichnend fiir die Gegenwart, daB sie einem
keine Zeit 14B8t, Erfahrungen abzuwarten, von denen
man eine Entscheidung abhéngig machen konnte. Dies
ist ein wesentlicher Zug, der in dem Wort Fortschritt
eingeschlossen ist. Ob sich die ibergroBen Schiffe be-
wdhren werden, ist noch nicht erwiesen, doch ist es
nach den heutigen Erfahrungen und griindlichen Uber-
legungen, nach der Einbeziehung der neuen, durch den
Atomantrieb gegebenen Moglichkeiten, zu vermuten;
es wird nur noch eine Frage der Zeit sein.

Die Entscheidung der Frage, ob GroBhelling oder nicht,
ist von groBter wirtschaftlicher Tragweite fiir einen
Betrieb. Trotzdem ist sie leichter beantwortet als die
Frage, wie groB8 die Helling werden muB, um auch
bei unvorhergesehenen Entwicklungen nicht in abseh-
barer Zeit tiberholt zu sein.

Ausschlaggebend ist die Hellingbreite, denn in dieser
Dimension ist man wegen der Kranbahnen zu beiden
Seiten festgelegt. Kann man die Lénge offenlassen
und nétigenfalls vorbauen, gestattet die Breite keine
geplante MaB hinaus. Jede
Uberdimensionierung wiederum macht Kranausladungen

Ausdehnung iber das

erforderlich, die unnétige Kosten verursachen. Wo also
liegt die optimale Hellingbreite? Legt man das fiir
einen Riesentanker glinstige Lange- zu Breite-Verhalt-



Zweimal der gleiche Blick: 1921 und 1958 (aul dem oberen Bild sieht man noch den Kanal B)




nis von 7 zu Grunde, ergibt sich flir ein 80 000-Ton-
nen-Schiff eine Breite von etwa 36 m. Fiir ein Schiff
von 100000 tdw 39 m, 150000 tdw 45 m, 200000 tdw
50 m. Wahlt man das
heutigem Ermessen damit die Voraussetzungen gege-
ben, praktisch Schiffe jeder Grofie bauen zu konnen.
Die verfiighare Gesamtlinge des neuen Helgens be-
tragt 400 m, wovon ein 270 m langes Stick festes

letztgenannte MaB, sind nach

Betonfundament erhalt, die tibrigen 130 m als Vor-
montageplatz dienen. Die Anlage wdre nicht rentabel,
wenn sie lediglich flir den Bau iibergroBer Schiffe aus-
genutzt wiirde. Die Fundamentierung ist so vorgenom-
men worden, daB bis GroBie von
20000 bis 25000
Stapel gelegt werden konnen. Die gerammten Beton-
sehr dicht, und sind recht lang. Thre
auf den Ergebnissen der an vielen
Die Bedingung,
daB die Pfdhle mindestens 3 m in festem Sandboden

zZu einer etwa

tdw 2 Schiffe nebeneinander auf

pfahle stehen
MaBe basieren
Stellen vorgenommenen Bohrproben.

stecken miissen, ergab eine Linge von 15—18 m.

Wihrend, wie schon angedeutet, in der Tankertonnage
zur Zeit eine gewisse Sittigung des Bedarfs eingetre-

ten ist, wie die steigende Zahl der aufliegenden Tan-
ker lehrt, ist eine neue Schiffsgattung im Kommen:
Der Massengutfrachter. Zeitgewinn, Einsparen von Be-
triebskosten und gréBere absolute Transportleistung im
internationalen Wettkampf auch um den schnellen Ab-
bau der groBen Erzvorkommen der Welt, schlieBen
zum mindesten bei diesem Schiffstyp einen Riickgang
auf kleinere Abmessungen so gut wie sicher aus. So
darf der Ausbau der Deutschen Werft und im beson-
deren der seines GroBhelgens als eine lebensnotwen-
dige Angelegenheit betrachtet werden.

In dem standigen Auf und Ab des Wohlergehens einer
Nation, in dem Pendeln zwischen Konjunktur und Ar-
beitslosigkeit, ist ein Unternehmen auf die Dauer nur
dann lebens- und leistungsfdhig, wenn es sich den je-
weiligen Erfordernissen versteht. Auch
heute wird diese Elastizitdat gebraucht, die schon iiber
manche Krise hinweggeholfen hat. Der planvolle orga-
nische Aufbau und die schrittweise Vervollkommnung
ihrer technischen Einrichtungen wird die Gewdhr bie-
ten, daB die Deutsche Werft auch kiunftig alle ihr ge-
stellten Aufgaben meistern wird.

anzupassen
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Die
letzten

Wochen:

Der Stapellauf der ,Concordia Tarek" fand am 4. September 1958 schon morgens um
8.15 Uhr statt. Die friithe Stunde mag vielleicht fiir den Reeder und die Gdste einige
Unbequemlichkeiten mit sich gebracht haben, weil sie ja teilweise eine langere Anfahrt
zu bewiltigen hatten. Aber auch fir die Werftleitung bringt ein soicher Stapellauf
gewisse Schwierigkeiten, weil das Schiff vor dem Stapellauf bekanntlich hochgekeilt
werden muB. Man hat die Moglichkeit, die Stapellaufgang, die das Aufkeilen des Schiffes
durchfithren muB, schon morgens um 4 Uhr mit den Arbeiten beginnen zu lassen. Man
kann das Schiff aber auch schon am Abend vorher aufkeilen lassen. Mit Riicksicht auf
ihre Belegschaftsangehorigen hatte die Werft von der zweiten Moglichkeit Gebrauch
gemacht, um den Betriebsangehorigen die ndchtlichen Verkehrsschwierigkeiten zu
ersparen. Sich daraus etwa ergebende Unzutraglichkeitenmuften in Kauf genommen werden.
Es ist ja nun einmal so, daf wir mit unseren Stapelldufen vom Hochwasser abhdngig
sind, und das Hochwasser hat seine eigene GesetzméBigkeit. So kam es, daB die
..Concordia Tarek" schon inden frithen Morgenstunden zu Wasser gelassen werden mufite.
Der Wettergott hatte diesen Stapellauf besonders begiinstigt; denn es herrschte strah-
lendes Sonnenwetter, als der Reeder Christian Haaland aus Haugesund mit seinen
Gasten in Finkenwerder anlegte.

Auf der Taufkanzel sprach zundchst Dr. Scholz. Er dankte fiir das Vertrauen, das in der
Auftragserteilung durch den Reeder liegt, und versprach namens der Belegschaft, wieder
gute Arbeit zu leisten. Zur groBen Freude der versammelten Belegschaft ergriff dann der
norwegische Reeder in deutscher Sprache das Wort. Er dankte seinerseits fiir die bisher
geleistete gute Arbeit und wies dabei ganz besonders auf das bereits abgelieferte
Schwesterschiff ,Concordia Tadj” hin, mit dem die Reederei auBerordentlich zufrieden ist.
Dann nahm Frau Jacobsen aus Haugesund die Taufe vor. Das Schiff glitt anschlieBend
ruhig und sicher in sein Element.

Die ,Concordia Tarek” wird ein 10500 t tragendes Motorfrachtschiff mit Passagier-
einrichtungen wie ihre Schwester ,Concordia Tadj". Beide Schiffe werden im Liniendienst
der Reederei Haaland zwischen Nordamerika und dem Persischen Golf eingesetzl. Spater
soll ein drittes Schiff der gleichen Klasse folgen.

Uber die iibrigen Stapellaufe des Monats September und die Probefahrt des Turbinen-
schiffs ,Baune” werden wir in der ndchsten Ausgabe berichten.




Was wissen

WIr von
Deutschland @

In der August-Ausgabe unserer Werkzeitung haftten wir schon die Antworten auf die
Fragen unserer Juli-Ausgabe mitgeteilt.

Zu unserem grofiten Erstaunen ist die Schneekoppe nicht von allen erkannt worden und
von manch einem als der ,Brocken”, der hochste Berg im Harz, angesehen worden.

Einer unserer Leser hat uns nach Erscheinen unserer August-Ausgabe, in der wir die
Losung bekanntgegeben hatten, geschrieben und erklart, daB unser Bild von der Schnee-
koppe nicht gut gewesen sei. Die Abbildung héitte dem Brocken ahnlicher gesehen als der
Schneekoppe. Unser Leser meinte dann, da man durch schlecht gezeichnete Bilder nur
andere verargern kdnne.

Das ist sicher richtig und war selbstverstandlich nicht beabsichtigt. AuBerdem war das Bild
gar nicht schlecht gezeichnet; denn so wie auf dem Bild sieht die Schneekoppe auch in
Wirklichkeit aus. Das wird jeder niederschlesische Fliichtling bestdtigen kénnen.

Andererseits war fiir jemanden, der die Schneekoppe nie gesehen hat, das Erkennen
dieses Bildes vielleicht doch zu schwer. Wir haben uns daher entschlossen, die Ver-
wechselung Schneekoppe/Brocken nicht als Fehler anzurechnen.

Die Preise sind wie folgt verteilt worden:

1. Erich Streit, 269/105
2. Glinter Varges, SE
3. Hermann Stender, 206/51.

Fir die jetzige Ausgabe haben wir wieder vier Bilder ausgesucht, wobei zwei Bilder die
Kopfe beriihmter Deutscher und zwei Bilder sehr alte Bauwerke zeigen.

Wir hoffen, daB die Bilder nicht zu schwer sind. Drei von ihnen miissen richtig erkannt
sein.

Als kleiner Hinweis fiir unsere Leser soll gesagt werden, daB die Stadtmauer zu einer sehr
berithmten deutschen Stadt gehort, die nicht nur wegen ihrer schonen alten Fachwerk-
bauten weltbekannt ist.

Das eherne Standbild hat ein deutscher Herzog vor etwa 800 Jahren errichtet.
EinsendeschluB ist der 15. Oktober 1958.
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Leichtathletik:

A.m 6. September fand in dem wunderschénen, neuen
Stadion der B.S.G. Blau-WeiB-Allianz am Lokstedter
Steindamm das letzte diesjahrige Leichtathletik-Sportfest
des Betriebssport-Verbandes statt.

Begiinstigt durch herrlichstes Spdtsommerwetter wurde
das groBe Programm abgewickelt; in jeder Weise zur
Zufriedenheit und Freude aller Teilnehmer,

Selbstverstdndlich war die Leichtathletik-Abteilung der
DW mit einer groBen Abordnung vertreten und ebenso
selbstversténdlich war es fiir die Aktiven der DW, eine
groBe Zahl von Preisen mit nach Haus zu bringen.

Erstmalig waren zu diesem Sportfest Wanderpreise ge-
stiftet worden (Silberpokale), die jeweils die beste
Einzelkdmpferin bzw. der beste Einzelkdmpfer erhalten
sollten, soweit sie der Klasse I (nur Betriebssportler) an-
gehodren.

Bei den Frauen erhielt den Pokal

Hildegard Larssen (Flb.) fiir ihre Leistung im Weit-
sprung mit 4,58 m = 645 Punkten.

Aber auch die iibrigen DW-Aktiven wurden fir ihre
Leistungen mit einer groBen Anzahl von Urkunden be-

lohnt. Unsere Leichtathleten erhielten insgesamt 49 Ur-
kunden.
Diese teilten sich wie folgt auf:

12 Urkunden in Gold (1. Platz)

22 Urkunden in Silber (2. Platz)

15 Urkunden in Bronze (3.Platz).

(
WERFTKOMODIANTEN

Es geht wieder los!

Nachdem wir alle unseren Urlaub beendet haben, gehen
wir frisch gestdrkt in die Winterspielzeit.

Wir sind schon wieder tiichtig beim Proben. Das néchste
Stiick ist eine Bauernkomdédie von Jens Exler.

Er versteht es ausgezeichnet, in seinen Werken die
Schrwéchen seiner Mitmenschen uns deutlich vor Augen
zu fiithren. Die Besucher unserer ersten Auffiihrungen
werden sich gewii noch an ,Dat Dokterbook” mit dem
quacksalbernden Bauern erinnern, und so hat er auch
dieses Mal im ,Horoskop” seine Typen gut gezeichnet.

Wir spielen fiir Euch ,.Dat Horoskop”

Finkenwerder:
Sonnabend, 1. November
Sonntag, 2. November
Sonnabend, 8. November
Sonntag, 9. November

Haus der Jugend — Hamburg:
Freitag, 21. November

Sonnabend, 22. November Harald Kéahler

Wir miissen zusammenhalien

Es ist leider nicht zu leugnen, daB wir uns in den
letzten Jahren sehr auseinander gelebt haben. Es hat
sich nun einmal ein Lebensstil herangebildet, der die
Riicksichtnahme des einzelnen auf den anderen nicht
mehr als selbstverstdndliche Voraussetzung des mensch-
lichen Lebens anerkennt. Trotzdem ist es so, daB sich
aus dem Zusammenleben der Menschen Pflichten fiir
den einzelnen ergeben, die leider allzu gern iber-
sehen werden.

Es gibt niemanden bei uns in Westdeutschland, der
nicht wei, daB in den vergangenen 13 Jahren Millio-
nen von Deutschen ihre Heimat und damit die Da-
seinsgrundlage verloren haben. Jedem ist bekannt, daB
weitere Millionen von Mitblirgern infolge des Bom-
benkrieges und sonstiger Kriegsereignisse ebenfalls
schwer geschddigt worden sind. Immer wieder kommen
noch Transporte mit Deutschen aus den deutschen Ost-
gebieten zu uns. Und téglich erscheinen Hunderte von
Flichtlingen aus dem anderen Deutschland. Die Bom-
bengeschddigten und die Heimatvertriebenen haben zum
groflen Teil wieder Boden unter die FiiBe bekommen.
Vielen geht es infolge ihres Fleifes sogar schon wie-
der sehr gut. Manches bleibt aber noch zu tun.

Die Hunderte von Deutschen, die jetzt tdglich zu uns
kommen, haben alles hinter sich lassen miissen. Sie
kommen zum grofien Teil buchstdblich mit nichts hier
an auBler dem Willen, noch einmal von vorne anzu-
fangen. Dabei miissen wir ihnen helfen.
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Auchin unserer DW-Gemeinschaft sind Fliichtlinge und
Vertriebene aufgenommen worden. Es ist selbstver-
stdndlich, daB sie die gleichen Rechte und Pflichten
haben wie jeder andere von uns. Ebenso selbstver-
stindlich ist aber auch, daB wir ihnen ermdglichen,
sich eine neue Zukunft aufzubauen, Dazu gehort vieles.
Angefangen von der Bekleidung, der Wische, den
Schuhen bis zur Wohnung mufB alles neu geschaffen
werden.

Wir wollen uns hier nicht auf bloBes Reden be-
schrdanken, sondern tatkradftig Hilfe leisten. Aus die-
sem Grunde wollen wir eine Sammlung innerhalb un-
serer Werftgemeinschaft durchfiilhren, deren Ergebnis
allen, die Hilfe brauchen, zur Verfiigung stehen soll.

Wir bitten Euch also, Eure Opferbereitschaft unter Be-
weis zu stellen und die Dinge, die wir oben ange-
fihrt haben, zu spenden. Wir werden alles ordnungs-
gemdB in Stand setzen lassen und dann in geeigneter
Form ausgeben.

Wir bitten Euch, Spenden aller Art bei Hans Meeves
und seinen Helfern in der Baracke der Sozialabteilung
neben der E-Zentrale abzugeben. Dort kann man auch
erfahren, auf welche Weise sonst noch geholfen wer-
den kann.

Es ist im {ibrigen selbstverstdndlich, daB die Werft
von sich aus auch das Ihre tun wird.



Immer wieder:

Fall 1: Ein 2,74 kg schweres Abbrandstiick fiel aus einer Héhe von 6 m herunter auf den

unten arbeitenden E'SchweiBer.

Sein Schutzhelm wurde beschadigt.

Sein Kopf blieb heil!
Schutzhelme.. ..

Fall 2: Beim Ausrichten mit einem Zughub riB das Ausrichtauge ab und schlug mit voller
Wucht auf den Helm des Ausrichters.

Sein Kopf blieb heil!
Schutzhelme...

Fall 3: Ein Abbrandstick von 0,59 kg Gewicht,

aus 8,5 m Hohe fallend, traf den un-

geschiitzten Kopf eines Reinigers.
Bewubtlos kam er mit Kopfiplatzwunde und Gehirnerschiitterung ins Krankenhaus.

Schutzhelme...

Fall 4: Den ungeschiitzten Kopf eines E'SchweiBers traf eine 0,3 kg schwere Heftschraube,

aus 8 m Héhe kommend.

Mit Kopiplatzwunde und Gehirnerschiifterung kam er ins Krankenhaus.

Schutzheime. ..

In den beiden ersten Fédllen hat der Schutzhelm die Trager
nicht nur vor Verletzungen geschiitzt, er hat ihnen wahr-
scheinlich das Leben gerettet.

Die beiden letzten Vorfédlle beweisen, wie leichtsinnig
mancher mit seiner Gesundheit, seiner Arbeitskraft spielt.

Krankengeld und Lohnausgleich sind ein schlechter Ersatz
fiir durch versiumte Vorsicht verlorene Gesundheit.

Zu welcher Gruppe willst du gehéren? Noch hast du die
Wahl! Vielleicht gehorst du aber auch zu denjenigen, die
nichts auf die Erfahrungen anderer geben, die nur die
eigene Erfahrung gelten lassen. Aber sind solche Erfah-
rungen, wie oben geschildert, mit wochenlangem Kranken-
hausaufenthalt nicht zu teuer bezahlt?

Denke doch mal dariiber nach, und vielleicht kommst auch
du zu dem EntschluB, den einer der Kopfverletzten im
Krankenhaus faBte: Wenn ich wieder gesund bin, dann
nur mit Schutzhelm am Arbeitsplatz!

Und nun noch ein Wort tiber die Dinge, die all die Ver-
letzungen hervorrufen.

Bei seinen Kontrollgdngen findet der Sicherheitsingenieur
immer wieder herumliegende Schrauben, Muttern, Schei-
ben, Werkzeuge, Abfdlle, Abschniite usw. auf den
Stellagen. MuB das sein? Ist es denn so schwer, diese
Dinge in die daftir vorgesehenen Kasten zu tun, Abbrand-
stiicke durch Draht vor dem Hinunterfallen zu sichern?

Bedenke doch mal, heute arbeitest du auf der oberen
Stellage, damit bist du fein heraus; denn dir kann ja
nichts auf den Kopf fallen. Und dein Kollege, der unter

dir arbeitet, hast du auch mal an ihn gedacht, wenn du,

achtlos irgendwelche Stiicke hinunterfallen 1aBt? Und wie
ist es morgen, wenn du unten eine Arbeit ausfiihrst und
dein Kollege oben zu tun hat?

Meinst du nicht auch, daB mancher Unfall verhindert
werden konnte, wenn etwas mehr Riicksichi genommen,

wenn die Gleichgiltigkeit durch eine wache Vorsicht

ersetzt wiirde?

Dies sei dein Vorsatz:
Ab sofort Schutzhelm tragen!
Ab sofort Riicksicht tiben!
Ab sofort vorsichtig arbeiten!

Wichtig |

Alle, die ihre Zehen vor Verletzungen schiitzen wollen,
suchen sich unter den im Schaukasten an der Kantine aus-
gestellten Unfallschutzstiefeln den ihnen zusagenden Typ
aus und lassen sich unter Angabe des Typs und GréBe in
die bei ihrem Werkstattschreiber ausliegende Liste ein-
tlragen. Als Neuheit ist ein Stiefel herausgebracht, der
eine gepolsterte Stahlkappe hat und speziell fiir Arbeiten
in knieender Stellung gedacht ist. Die Stiefel konnen in-
folge eines Zuschusses der Werksleitung duBlerst preis-
wert abgegeben werden, der Kaufpreis wird in vier
Wochenraten vom Lohn einbehalten.

Schiitze deine FiBe durch Unfallschutzstiefel!
Berndt
*

Im Juli 1958 arbeiteten folgende Betriebe der DW unfall-
frei:

Finkenwerder: 203 Bohrerei, 213 Schiffbau innen, 240 Ver-
holgang, 241 Giiterverteilung, 253 Mechanische Werkstatt,
262 E'Betrieb, 265 Werftinstandsetzung, 266/72 Kontrolle,
298 Feuerwehr.

Reiherstieg: 602 Nieterei, 605 Reiniger, 606 Stellagenbau,
621 Schlosserei, 645 Dockbetrieb, 662/69 E'Betrieb, 665
Werftinstandselzung, 684/87 Transport, 698 Feuerwehr,
1607/1620 Ciiterverteilung und Magazin, 1623 Werkzeug-
verwaltung.

Pramiierte
Verbesserungsvorschldage

Nr. 801 Arbeitsverfahren fiir Lukendeckelfertigung
DM 200,—
Nr. 852 Leitersicherung bei Dockstellagen DM 50—
Nr. 860 Sicherheitsschalter fur HeiBluft-
Trockengerdate . . . . . . . DM 50—
Nr. 872 Sicherheitsvorrichtung fiir Laufkran DM 30,—
Nr. 885 Prifstand fiir Brennstoffventile . DM 200,—
Nr. 905 Justiervorrichtung . DM 100,—
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WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSEREJUBILARE

Richard Schadendorf

Am 15. Juni 1958 feierte der Schlosser Fritz Ehiert sein
25jahriges Dienstjubildum.

Sein zuvorkommendes Wesen und seine Pflichttreue
machen ihn bei seinen Vorgesetzten und Mitarbeitern
beliebt. Wir alle wiinschen ihm noch viele erfolgreiche
Arbeitsjahre bei guter Gesundheit.

Emil Zulage
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Sie feierten ihr
25jahriges Dienstjubildum

Am 9. Juni 1958 konnte der Vorzeichner Richard Schaden-
dorf auf eine 25jahrige Tatigkeit bei der DW zuriick-
blicken. Er kam am 26. August 1929 als Schlosser zu uns und
wurde nach kurzer Zeit Anzeichner. Diese Tatigkeit tibt
er auch heute noch zur Zufriedenheit seiner Vorgesetzten
aus. Wir wiinschen ihm noch viele erfolgreiche Arbeits-
jahre bei guter Gesundheit.

Fritz Ehlert

Am 4. Juli 1958 konnte der Dreher-Vorarbeiter Emil Zu-
lage auf eine 25jahrige Tatigkeit bei der DW zuriick-
blicken. Am 20. Juni 1933 wurde er als Dreher im Betrieb
Reiherstieg eingestellt. Seit 1948 arbeitet er in der Dre-
herei Betrieb Finkenwerder, wo er am 1. 5. 56 zum Vor-
arbeiter ernannt wurde.

Als tiichtiger und zuverldssiger Mitarbeiter ist Zulage
bei seinen Vorgesetzten und Arbeitskollegen beliebt. Wir
wiinschen ihm fiir seine weitere Tatigkeit bei uns alles
Gute.



FAMILIENNACHRICHTEN

EheschlieBungen:

PreBluftarbeiter Johann Lippoi mit Frl. Lieselotte Braatz,
am 21. 6. 1958
Rohrschlosser Karl-Heinz Hanson mit Frl. Lucie Ludwig,
am 25. 7. 1958
Vorarbeiter Paul Regge mit Frl. Renate Offermann, am
26. 7. 1958
Schlosser Albert Wegener mit Frl. Herta Eichholz, am
4.8. 1958
E'SchweiBer Giinther Haas mit Frau Renate Meyer, am
8. 8. 1958
Schlosser Herbert Lenthe mit Frl. Inge Pfliiger, 9. 8. 1958
Matrose Siegfried Teike mit Frl. Anni Behrens, 9. 8. 1958
Behaueranlerner Ludwig Méllmann mit Frl. Edith Hintz,
am 9. 8. 1958
Maler Mario Brell mit Frl. Karin Clasen, am 9. 8. 1958
Schlosser Erwin Schiinemann mit Frl, Gisela Tiemann, am
9. 8. 1958
Brenneranlerner Erich Streit mit Frl. Irmgard Hennig, am
9. 8. 1958
E'SchweiBer-Anlerner Helmut Apel mit Frl. Elfriede Sick,
am 15. 8. 1958
Kupferschmiedhelfer Jiirgen Martens mit Frl. Helga Mey-
bohm, am 15. 8. 1958
Schlosser Fritz Arendt mit Frl. Gertrud Bénnen, 15. 8. 1958
Maschinenbauer Erich Kapitzke mit Frl. Anneliese Gawor,
am 15. 8. 1958
Werkzeugmacher Gert Liickert mit Frl. Giesela Dobert, am
15. 8. 1958
Schlosser Bernhard Minnack mit Frl. Christel Zemke, am
am 15, 8. 1958
Schiffbauer Uwe Maskos mit Frl. Lieselotte Meyer, am
15. 8. 1958
Kranfahrer Willi Altenberend mit Frl. Karin Krieg, am
16. 8. 1958
Behauer-Anlerner Lothar Martens mit Frl. Ingeburg Frank,
am 16. 8. 1958
Tischler Anton Golczyk mit Frl. Auguste Mevyer, 21.8. 1958
Helferin Vera Gotze mit Herrn Erich Warratz, 22. 8. 1958
Brenneranlerner Horst Lyck mit Frl. Meta Hoft, 22, 8. 1958
Vorarbeiter Herbert Tacke mit Frl. Hiltraut Brodtmann,
am 22. 8. 1958
Maschinist Max Ohm mit Frau Charl. Lahmer, 22, 8. 1958
Schiffbauer Edmund Dérflinger mit Frl. Margrit Bock, am
22, 8. 1958
PreBluftarbeiter Ewald Hausmann mit Frl. Edith Kluwe,
am 22. 8. 1958
Schiffszimmerer Julius Fahje mit Frl. Anna Fock,23. 8. 1958
Schiffbauhelfer Horst Wobker mit Frl. Renate Gliige, am
23. 8. 1958
Kranfahrer Hans-Joachim Langhoff mit Frl, Gisela Flanse,
am 23. 8. 1958
Tischler Hans-Jiirgen Brose mit Frl. Barbel Rieck, 23.8.1958
Schiffbauhelfer Manfred Arendt mit Frl. Christine Sprin-
ger, am 23. 8. 1958
E'SchweiBler Robert Krause mit Frl. Else Richter, 23. 8, 1958
Kupferschmiedhelfer Karl-Heinz Clausen mit Frl, Irmgard
Miising am 23. 8. 1958
Schiffbauhelfer Helmut Beutler mit Frl. Mariechen Pahr-
mann, am 23. 8. 1958
E'SchweiBer Karl-Heinz Groth mit Frl. Helga Tokarski, am
23. 8. 1958
Tischler Herbert Schattling mit Frl. Marianne Nawroth, am
23. 8. 1958
Ausgeber Helmuth Thierenbach mit Frl. Gisela Rodek, am
23. 8. 1958
Bohrer Giinther Schattling mit Frl, Ursula Krischok, am
28. 8. 1958
Dreher Otto Kackmann mit Frl. Marianne Biinning, 28. 8. 1958
E'SchweiBler Siegfried Budzich mit Frl. Helma Szczesny,
am 28. 8. 1958

Stellagenbauer Friedrich Wittmer mit Frl, Ingrid Rehbehn,
am 28. 8. 1958
Schiffbauer Otto-Heinrich Eicke mit Frl. Hildegard Han-
nappel, am 28, 8. 1958
Schiffbauer Heinz Sting mit Frl. Rosemarie Haverland, am
29. 8. 1958
Kranfahrer Helmut Meyver mit Frl. Hilde Lohmann, am
29. 8. 1958
E'SchweiBer-Anlerner Otto Vogt mit Frl. Helene Zolldann,
am 29. 8. 1958
Transportarbeiter Hermann Maéller mit Frl, Waltraut Witt,
am 29, 8. 1958
Brenner-Anlerner Giinter Engels mit Frl. Charlotte Rock,
am 29, 8. 1958
Rohrschlosser Horst Sickel mit Frl, Rosemarie Siifi, am
29. 8. 1958
Transportarbeiter Hans-Ulrich Stuhlemmer mit Frl. Doris
Ehlert, am 29. 8. 1958
Kupferschmiedhelfer Horst Wudke mit Frl. Hilde Teichert,
am 30. 8. 1958
Geburten
Sohn:
Schlosser Hermann Scheer am 9..8. 1958
E'SchweiBler Wilhelm Johns am 11. 8. 1958
E'SchweiBier-Anlerner Hermann Janotte am 15. 8, 1958
Schlosser Leonhard Schmeichel am 20. 8. 1958
E'SchweiBer Wilhelm Schult am 26. 8, 1958
Helfer Helmut Hobe am 26. 8. 1958
Maschinenschlosser Fritz Maack am 28. 8. 1958
Brenner-Anlerner Siegfried Neisewald am 28. 8. 1958
Kranfahrer Arnold Holz am 28. 8. 1958

Tochter:

Werner Hartmann am 8. 8, 1958
Zimmerer Kurt Ritter am 10, 8. 1958
Hauer Alfons Roggenbuck am 12, 8. 1958
Anstreicher Arno Szillat am 25. 8. 1958
Schlosser Herbert Broecker am 25. 8. 1958

Filir die uns zu unserer goldenen Hochzeit erwiesenen
Aufmerksamkeiten danken wir herzlich.
H. Bosselmann und Frau.

Fiir die mir erwiesene Ehrung und Aufmerksamkeit an-
laBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums spreche ich
der Betriebsleitung und allen Arbeitskameraden meinen
herzlichsten Dank aus. Richard Schadendorf.

Fiir die Beweise so liebevoller und herzlicher Anteil-
nahme anldBlich des uns betroffenen schweren Verlustes
meines geliebten Mannes und Vaters sprechen wir der
Direktion, dem Betriebsrat und seinen Kollegen unseren
innigsten Dank aus. Frau Betti Folkers und Kinder.

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme.
Hans Rohrs und Frau.

Fir die herzliche Teilnahme und die vielen Blumen-
spenden beim Heimgange meines lieben Gatten, Herrn
Carl Lau, sage ich hiermit meinen tiefempfundenen Dank.

Therese Lau.

Fiir die vielen Beweise liebevoller Teilnahme anldBlich
des uns betroffenen schweren Verlustes sagen wir
unseren herzlichen Dank. Elfriede Oldenburg, Ehefrau

Fiir die vielen Beweise herzlicher Anteilnahme und die
zahlreichen Kranzspenden beim Heimgang meines lieben
Mannes mochte ich hiermit herzlich danken.

Frau Gronwolt und Kinder

Wir gedenken unserer Toten

Marcos Monteiro
Schiffszimmermann
gest, 28, 8. 1958

Carl Lau
Modelltischler
gest. 16, 8. 1958

Carl Bach
Rentner
gest, 24, 8, 1958

Georg Folkers
Rentner
gest. 5. 9. 1958
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Inzwischen hat sich der Sommer noch einmal von
seiner besten Seite gezeigt, bevor er dem Herbst das
Regiment abtreten mufBte. Unsere Urlauber haben ihre
Reisen hinter sich. Alle sind zufrieden und ausgeruht
wiedergekommen. Ich habe jedenfalls nichts Negatives
gehort.

Es ist klar, daB sich das Fehlen von mehr als tausend
DWern, die immer auf Urlaub waren, sehr bemerkbar
gemacht hat. Trotzdem ist die Arbeit gut vorange-
gangen. Im September hat es sogar vier Stapelldufe
gegeben. Es gehorte schon einiges Organisationstalent
der Verantwortlichen dazu, um diese Arbeiten ordnungs-
gemdB und termingerecht durchzufiihren. Fir jeden ein-
zelnen bedeutet es immer wieder eine Genugtuung,
wenn ein Werk, an dem er mitgewirkt hat, vollendet ist

Ich kann Euch aus einem Gesprdch mit einem Reeder
berichten, daB Eure Arbeit nicht nur in Deutschland
anerkannt wird. Ich habe mit grofier Freude gehort,
daB auch fremde Reeder gerade die saubere und gute
handwerkliche Arbeit unserer Belegschaft ganz beson-
ders zu schdtzen wissen. Sie haben ja gute Vergleichs-
moglichkeiten, da sie auch woanders haben Schiffe
bauen lassen.

Wir wollen uns bemiihen, uns diesen guten Ruf zu
erhalten; denn schlieBlich leben wir ja alle auch davon.
Man kann sagen, daf dort, wo Licht ist, auch Schatten
sein muB, und je heller das Licht, desto dunkler der
Schatten. Es wird aber jedem einleuchten, daB dieser
Vergleich wie jeder andere ganz flrchterlich hinkt. Es
muf ndmlich nicht sein, daB immer wieder Dinge pas-
sieren, die im hochsten MaBe unerfreulich sind. Ich
komme mal wieder mit unserem Kummer wegen der
Zigaretten- und Getrdankeautomaten. Es ist ganz sicher,
daB es sich bei denen, die sich an den Auto-
maten bereichern, nur um ganz wenige Betriebsange-
horige handelt. Es ist ebenso sicher, daB wir sie eines
Tages fassen werden. Andererseits kann sich der an-
standige Belegschafter nicht gefallen lassen, daB sein
guter Name durch die Machenschaften unerfreulicher
Existenzen gefahrdet wird. Wir bitten daher die ge-
samte Belegschaft, mit dafiir zu sorgen, daB die Auto-
matenmarder zur Strecke gebracht werden.

Die Betriebsleitung ist bereit, jedem, der einen brauch-
baren Hinweis gibt, eine Belohnung zu zahlen.

IThr wiBt alle, daB wir uns die allergréBte Miihe ge-
ben, Euch das Leben im Betrieb zu erleichtern. So
werdet Thr bemerkt haben, daB die Werftleitung alles
tut, um das Mittagessen im Rahmen der augenblick-
lichen Gegebenheiten so anstdndig wie moglich zu ge-
stalten. Ich glaube nicht, daB es hinsichtlich der Quali-

tait des Essens berechtigte Klagen geben kann. Ich
weiB natiirlich wie jeder andere, daB die Ausgabe-
stellen verbesserungsbediirftig sind und daB auch an
manchen Stellen Anderungen hinsichtlich der R&aume
eintreten miissen, in denen lhr Eure Mahlzeiten ein-
nehmt. Thr dirft mir glauben, daB das alles kommt.
Ich mochte Euch aber nochmals herzlich bitten, auch
Eurerseits alles zu tun, um den Betriebsangehorigen,
die Euch die Mahlzeiten bereiten, das Leben nicht noch
schwerer zu machen. Dazu gehért u. a., daf das Ge-
schirr und die Bestecke nach dem Esssen dahin kommen,
wo sie hingehoren. Ich habe volles Verstindnis dafir,
daB einzelne bei dem schonen Sommerwetter ihr Essen
im Freien eingenommen haben. Der SpaB hort aber
auf, wenn diese einzelnen sich auf einen vollbela-
denen Eisenbahnwagen setzen und dann ihr Geschirr
da oben stehen lassen. Es kann ja schlieBlich niemand
erwarten, daB wir unsere Helferinnen in der Kiiche
so gewissermaBen als Hochgebirgskletterer ausbilden.
Wir haben auch nicht die Maéglichkeiten, Suchkomman-
dos iiber die ganze Werft zu schicken, die das Ge-
schirr wieder einsammeln. Thr kénnt Euch vorstellen,
daB Geschirr und Bestecke Geld kosten. Es ist wirk-
lich nicht nétig, die Sachen mutwillig zu zerstoren,
wie es auch immer wieder vorkommt. Wir finden hdu-
fig genug verbogene Loffel und Gabeln im Geldnde.
Unsere Belegschaftsangehérigen in der Kiiche wollen
ja schlieBlich ihre Arbeit auch mit Freude ausfiihren.
Durch die oben geschilderten Vorkommnisse fdllt doch
immer wieder ein Schatten auf diese Freude.

Ja, und weil wir gerade mal wieder beim Schatten
sind, mochte ich noch etwas sagen. Tut Euch und uns
doch den Gefallen, Milchtiiten und Trinkbecher und
sonstiges Papier nicht da wegzuwerfen, wo Ihr ge-
rade steht. Uberall im Werftgeldnde stehen Miillkiibel
von nicht iibersehbarer GroBfe herum. Neben den Ge-
trainkeautomaten sind besondere Papierkorbe aufge-
stellt. Dort gehort der Abfall hinein.

Wer wieder eine Klemmappe haben will, richte seine
Bestellung iiber den Werkstattschreiber an Hans
Meeves (Sportzimmer). Die Mappe kostet 0,30 DM.
Das Geld ist fiir die Deutsche Hilfsgemeinschaft bestimmt.
SchlieBlich mochte ich noch erwdhnen, daB der Bau des
Verwaltungsgebdaudes hoffentlich recht bald gute Fort-
schritte machen wird. Im Zusammenhang damit stehen
namlich auch die Verbesserungen, die wir hinsichtlich
der Umkleide- und Waschrdume usw. vorhaben.
Das widre es fiir heute.

Es griiBt Euch herzlich

Euer Klabautermann
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