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Reisen und Wandern

Hier kann man sich erholen

Wer mochte nicht im Urlaub eine Reise machen oder auf
Wanderungen durch das schone Deutschland neue Kraft
schopfen? Meistens fehlt es leider am nétigen Kleingeld.
Da wird die DW jetzt helfend eingreifen, indem sie
einen groBeren Betrag zur Verfligung stellt, der es mog-
lich machen wird, daBl 600 bis 700 Erholungssuchende
reisen und wandern kénnen. Ein schones, liberraschendes
Geschenk an die Belegschaft!

Hoffen wir, dafl im Jahre 1952 alle DW-Urlaubsreisende
die notwendige Entspannung und Erholung finden.

Die Sozialabteilung wird die erforderlichen Vorarbeiten
leisten und die Meldungen der Reiselustigen entgegen-
nehmen. Fiir den Fall, daff die ausgeworfenen Mittel zur
Erfillung aller Wiinsche nicht ausreichen, wird der Arzt
die besonders Erholungsbediirftigen heraussuchen.

KURZ BERIC HTET

Die DW hat im Jahre 1951 von allen deutschen Werften
die groBte Neubau-Tonnage abgeliefert. Damit kntipft
sie wieder an ihre Tradition aus der Vorkriegszeit an.
Insgesamt kamen 15 Schiffe zum Stapellauf und zur
Ablieferung. Die grofiten DW-Neubauten des Jahres
1950/51 waren das 14 580-t-Motortankschiff ,Irland*, das
an die Dansk-Franske Dampskibsselskab, Kopenhagen,
abgeliefert wurde. sowie der Motortanker ,Gronland“
flir die gleiche Reederei mit einer Tragfihigkeit von
16 600 t. In Deutschland wurden im Jahre 1951 313 339
BRT Schiffsraum gebaut.

Die ,Irland” der gréte DW-Neubau des Jahres 1951

Die deutsche Handelsflotte hatte Ende des Jahres 1951
wieder eine Tonnage von etwa 1,1 Millionen BRT gegen-
tiber mehr als 4,4 Millionen BRT der Vorkriegszeit. In
dieser Zahl sind Kiistenfahrzeuge enthalten. Nicht mit-
gerechnet wurden jedoch Fischdampfer und Leichter.

Der Zuwachs unserer Handelsflotte betrug im vergange-
nen Jahr durch Kauf und Neubau mehr als 400 000 BRT.

Das Schiffbauprogramm sidmtlicher Deutscher Werften
fir 1952 sieht den Bau von etwa 400 000 BRT vor. Der
Anteil der DW daran ist mit tiber 30 °/¢ veranschlagt.
Wollen wir hoffen, daBl die Materialzuteilungen in ent-
sprechender Hohe erfolgen.

Die DW erlebte am 22. Februar 1952 den zweiten Stapel-
lauf des Monats. An diesem Tage lief das 3200 tdw grofie
Motorschiff ,Tazacorte“, das von der Reederei Franz
Haniel & Cie. in Auftrag gegeben ist, vom Stapel. In
seiner Ansprache dankte Dr. Scholz der Reederei fur den
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Auftrag und versprach, dal die DW ihr Bestes geben
wiirde, um ein gutes Schiff abzuliefern. Fiir die Reederei
Franz Haniel & Cie. sprach Herr Generaldirektor Ahlers.

Die ,,Tazacorle” gleitet in ihr Element

Den Taufakt vollzog die Tochter des Generaldirektors,
Frl. Ingeborg Ahlers.

Das Schiff liegt jetzt am DW-Ausrustungskai und sieht
seiner Vollendung entgegen.



Auf den Helgen liegen zur Zeit die Neubauten 637, 638
und 621. Es ist vorgesehen, daf3 beide ersten Neubauten,
Motortanker von je 16800 t Tragfdhigkeit, noch im
Monat April 1952 vom Stapel laufen werden. Die Auf-
traggeber der beiden Tanker sind tberseeische Reeder.

Unter der groBen Zahl der in den Monaten Februar
und Mirz zur Reparatur an die Werft gekommenen
Fahrzeuge befanden sich auBler den deutschen MS
,Adolf Leonhardt“, 13000 tdw, Reg. II, Rohstoff-Ein-
kaufsges. Hamburg, und MS ,Nigeria“ der Deutschen
Afrika Linien, zahlreiche ,Auslédnder®, darunter der
von uns im Jahre 1932 fiir norwegische Rechnung ge-
baute Motortanker ,Marina“. Das Schiff zeigt, obwohl
es tiber 20 Jahre alt ist, auch heute noch ein ganz neu-
zeitliches Aussehen und kann dank der guten Pflege
durch seine Besatzung als ein vollwertiger Tanker
gelten.

MS ,,Anita” am Ausriistungskai

Am 1. Mirz 1952 erledigte das flir die Reederei Ernst
Russ erbaute 7200 tdw Motorschiff ,Anita“ mit etwa
50 Giasten seine Abnahmeprobefahrt. Bei klarem Wetter
legte das Schiff vom Werft-Ausriistungskai ab. Lustig

flatterten die Wimpel der Probefahrtsbeflaggung im
Winde und eifrig surrten Aufnahmeapparate einer
Hamburger Filmgesellschaft, die Aufnahmen von der

Einmann-Fahrgastkammer auf MS ,, Anita”

Probefahrt fiir einen Film {iber das Hamburger Hafen-
leben drehte. Das Schiff glitt in ruhiger Fahrt elbab-
wirts. Die tiblichen Erprobungen zeigten, dafl wieder
einmal ein gutes Schiff gebaut ist. Das brachten auch
Dr. Scholz und der Eigner, Herr Dr. Carls, in ihren
Ansprachen beim Flaggenwechsel zum Ausdruck. Damit
ist der zweite Neubau des Jahres 1952 zur Ablieferung
gekommen. An der Probefahrt haben dem guten alten
Brauch der DW folgend wiederum mehrere Angehorige
der DW-Belegschaft als Gédste der Betriebsleitung teil-
genommen. Fur alle war diese Fahr ein Erlebnis.

Das Schiff, das fiir fiinf Jahre an die Hamburg-Amerika
Linie verchartert ist, befindet sich auf seiner ersten
Fahrt nach Kuba, Mexiko und Mittelamerika.

Die , Anita“ ist ein Schwesterschiff der ebenfalls bei der
DW erbauten ,Burg Sparrenberg®, die sich in den Or-
kanen des Dezember 1951 und des Januar 1952 glanzend
bewiihrt hat. Beide Schiffe laufen 15,5 Knoten und ver-
fiigen neben neuzeitlichen Gesellschaftsrdumen lber
eine groflere Zahl besonders gut eingerichteter Ein- und
Zweibett-Fahrgastkammern.

Mit MT Gronland in die Nordsee

Am 19. Februar 1952 war es soweit. Der letzte Hand-
schlag war getan, und der jungste Neubau der DW
konnte seine Abnahmeprobefahrt antreten. Nachdem

die Probefahrtsgiste, unter ihnen wie immer eine Reihe
von DW-Belegschaftern, an Bord gegangen waren,
wurde die Gronland von Schleppern in den Strom

Der letzte Handschlag war getan

Probefahrtteilnehmer auf der Badk



gezogen. Die Maschine wurde angelassen, und das Schiff
begann seine erste Fahrt. Leider hatte der Wettergott
nicht das rechte Einsehen mit unserem Vorhaben. Der
Himmel war vollig bezogen, und von Zeit zu Zeit machte
sich ein feiner Regen storend bemerkbar. Das konnte
aber selbstverstdndlich den Ablauf der Probefahrt kei-
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Ankermanéver

neswegs behindern. Und noch auf der Elbe wurden die
ersten Proben vorgenommen. Zunichst ging das sog.
Kompensieren, das ist das Feststellen der Milweisung
des Kompasses, vor sich. Dann wurden die Funkanlagen
liberpriift, und als anschlieBend das Ankermanéver vor-
genommen werden sollte, begab sich eine griflere
Gruppe der ,Reisenden® auf die Back. Obwohl die mei-
sten schon hiufig ein Ankermanéver erlebt hatten,
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Begegnung mit der MT ,,Marina”

wollten sie doch wieder sehen, wie der Anker aus der
Kliise fidllt. Wahrend des Ankermanovers glitt M. T.
»Marina“, ebenfalls ein Bau der DW, an uns vortiber.

Inzwischen hatten die Giste das schone Schiff besich-
tigt und an Bord waren uberall nur lobende und aner-

Briicke der ,,Gronland” - Im Vordergrund das Radargerdt

kennende Worte zu horen. Wohl alle Probefahrts-
passagiere haben die Gelegenheit wahrgenommen, auch
der Briicke einen Besuch abzustatten, wo besonders
dieRadaranlage bestaunt
wurde.

Nach Beendigung des
Ankermandévers wurde
die Maschine tberprift.
Es ergab sich, dafl sie
einwandfrei auf jedes
Kommando reagierte.

Damit war die Reihe der
Erprobungen aber noch
ldangst nicht abgeschlos-
sen, und es folgte zu-
nidchst der Pumpenver-
such, der grundsitzlich
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GRZNLAND

Die Radarantenne

auf Probefahrten nicht
vorgenommen wird. Fauchend und rasselnd taten die
Pumpen ihre Pflicht. Die Uberpriifung ergab, daB die
nach den Charterer-Vorschriften vorgesehenen Lenz-

Verschliisse der Rokranlage

zeiten fiir die Tankanlage erreicht wurden, so daf3 auch
dieser Teil des Schiffes als einwandfrei erkannt wurde.
Leider war der Verantwortliche fiir den ,Magenfahr-
plan“ des Tages, unser DW-Angehoriger Schmidt KR,
bei einem Gang liber Deck schon bald nach Beginn der
Probefahrt so ungliicklich zu Fall gekommen, daf3 er sich
den linken Arm gebrochen hat. Er lief3 es sich aber nicht
nehmen, seinen Verpflichtungen gegeniiber Gisten und
Besatzung nachzukommen. Er sorgte dafiir, daff das von
der DW-Kiichenbesatzung bereitete beliebte Labskaus-
frithstiick rechtzeitig auf den Tischen dampfte und dal3
auch das kraftige Mittagessen plnktlich aufgetragen

«

Belegschafter als Géste an Bord



werden konnte. Unsere
DW-Belegschafter, dieals
Giéste an der Fahrt teil-
nahmen, fanden immer
wieder Zeit, sich in ge-
miitlicher Runde in einer
der Messen niederzu-
lassen, um durch ein
Glas Bier oder einen
Schnaps den inneren
Menschen zu beleben.

Nach Erledigung deroben
geschilderten Erprobun-
gen ging es mit vol-
ler Kraft elbeabwirts
an den Feuerschiffen
Elbe III und II vorbei bis zum Feuerschiff
Elbe I, wo gedreht und mit Kurs auf Cuxhaven die
Riuckfahrt angetreten wurde. Etwa um 20 Uhr lag die
Gronland am Steubenhoft in Cuxhaven fest. Fiir einen
Teil der Gaste war die Probefahrt damit beendigt. Nach

Sie sorgten fiir das leibliche Wohl

Die ,,Gronland” am Steubenhéft

herzlicher Verabschiedung ging es mit Omnibussen zu-
rick nach Hamburg. Die Werftleitung liel jedem noch
vorsorglich ein Verpflegungspdckchen aushidndigen, da-
mit die Fahrt ohne Hungergefiihle liberstanden werden
konnte. Beim Abschiednehmen wurde unserem an der
Fahrt teilnehmenden Betriebsratsmitglied von dem

Kurs NNW

Eigner desSchiffes, Herrn Hahn-Petersen, mitgeteilt, dal3
er in Anerkennung der Leistungen der Belegschafter
beim Bau der Gronland fiir die Betreuung von DW-

Die Bugwelle

Angehorigen einen Betrag von 5000 DM spende. Man
kann sich denken, dafi die Freude grof3 war.

Die Zuriickbleibenden wurden teils in Cuxhaven, teils
an Bord untergebracht und am nichsten Morgen ging
es nach kritischer Priifung des Tiefganges des Schiffes

Geschwindigkeitsmessung

vom Steubenhoft aus mit Kurs NNW hinaus in die See.
Der zweite Tag der Probefahrt brachte weitere griind-
liche Uberpriifungen. Dazu gehorte insbesondere das
Messen der Geschwindigkeit. Es wurden zwei verschie-
dene MeB-Verfahren angewandt. Als bei Erreichen der
Hochstgeschwindigkeit die Messungen mit dem fest-

Der Werftkapitén

stehenden Log nicht mehr ganz sicher waren, kam die
Messung mit dem nachgeschleppten Log, die unsere
Abteilung SE durchfiihrte, zum vollen Erfolg. Es wurde
cine erreichte Hochstgeschwindigkeit von 16,2 Knoten
gemessen. Zusammenfassend kann getrost festgestellt
werden, dafl die wirklich griindliche Erprobung des
Schiffes durch zwei Tage hindurch ergeben hat, dafi
nichts zu bemingeln war. Das brachte auch der Eigner

=0



zum Ausdruck. Nach dem Flaggenwechsel libernahm
Kapitin Hartmann die Schiffsleitung aus der Hand des
Werftkapitins. Die Gronland befindet sich jetzt auf der

Fahrt zum Persischen Golf, um seine erste Fracht zu
laden. Hoffen wir, dal noch recht viele DW-Schiffe wie
die Gronland abgeliefert werden konnen.

Die ,,Gronland” befindet sich jetzt auf der Fahrt zum Persischen Golf

Blitzreise nach Afrika

Als im November v. J. uns ein Schwimmdock zum Kauf
angeboten wurde, durfte diese Gelegenheit zum evtl.
Erwerb eines zusdtzlichen Docks angesichts des allseitig
bekannten Mangels an Dockkapazitdt nicht ungenutzt
gelassen werden. So erhielt ich am 14. November den
Auftrag, das angebotene Dock an seinem Liegeplatz in
Massawa in Eritrea — friher zu Italienisch Ostafrika
gehorend — zu besichtigen und auf seinen Brauchbar-
keitszustand zu untersuchen.

Der Tag der Abreise kam schnell heran. Noch am Morgen
auf der Werft entgegengenommenen Anweisungen und
Informationen tiber den Stand der Verhandlungen
wurden in Eile die letzten Reisevorbereitungen ge-
troffen, um rechtzeitig auf dem Flugplatz zu sein. Kurz
nach meinem Eintreffen konnte ich auch meinen Reise-
begleiter, den Vertreter einer Maklerfirma, dort be-
grifBen.

Nach Erledigung der ublichen Formalititen wurde ich
mit den anderen Passagieren von schmucken Flug-
helferinnen zu unserer Maschine, die uns mit Unter-
brechungen nach Kairo bringen sollte, gefiihrt. Der
Start der viermotorigen Douglas DC 4, ,Skymaster® der
SAS (Skandinavian Airlines System) lief§ nicht lange auf
sich warten und nach wenigen Augenblicken war bereits
Hamburg unseren Blicken entschwunden. Im strahlen-
den Sonnenschein segelten wir iiber den Wolken unse-
rem ersten Abschnittsziel Frankfurt a. M. entgegen.
Nach Verlauf von 1!/ Stunden kam schon der Rhein-
Main-Flughafen in Sicht. Deutlich zeichnete sich die an
ihm vorbeifiihrende Bundes-Autobahn ab, auf der die
Wagen, wie Spielzeug anzusehen, entlangrutschten. Nach
einer eleganten Kurve setzte die Maschine leicht auf und
rollte zum Flughafengebdude.
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Von Oberingenieur Heeckt

Zeichnungen von Wolfram Claviez

Der halbstiindige Aufenthalt in Frankfurt vermittelte
uns einen Eindruck von dem in kurzer Folge vor sich
gehenden Eintreffen und Abgang der Flugzeuge von und
nach allen Richtungen der Welt, sowie von dem sonsti-
gen geschaftlichen Treiben dieses grofiten deutschen
Flughafens. Doch mitten aus den Betrachtungen heraus
wurden wir zum Weiterflug aufgerufen. Also bestiegen
wir wieder unsere Maschine, und ab ging es zur nichsten
Etappe nach Miinchen. Da uber Frankfurt bedeckter
Himmel vorherrschte, waren wir nach einigen Minuten
wieder iiber den Wolken. Hatten die aufmerksamen
Stewardessen beim Abflug in Hamburg uns neben
illustrierten Zeitschriften mit den neuesten Ausgaben
der Hamburger Zeitungen versorgt, so wurden uns jetzt
solche aus Frankfurt als Lektiire angeboten. Selbstver-
stiandlich fehlte es von Anbeginn des Fluges nicht an
Erfrischungen und Rauchwaren, die von den Deutsch
sprechenden Skandinavierinnen in schmucken blauen
Uniformen mit Charme kredenzt wurden. Die Sonne, die
uns auf unserem Flug nach Frankfurt geschienen hatte,
schickte sich an, im Westen unter der Wolkendecke zu
verschwinden, und langsam trat die Daimmerung ein.
Nach etwa 1'4 Stunden Flugzeit ging es wieder zur
Landung. Ein Lichtermeer unter uns zeigte uns an, dai
Miinchen erreicht war, und bald darauf waren wir zum
zweiten Zwischenaufenthalt gelandet.

In Miinchen-Riem, dem dortigen Flugplatz und letzten
deutschen Hafen, muf3ten wir uns zur PaBkontrolle be-
geben. Nach ihrer Erledigung lief3 der Aufruf zum Platz-
nehmen zum nichsten Reiseabschnitt Miinchen—Mailand
nicht lange auf sich warten. Nach Verlauf von etwa
30 Minuten Flug am néachtlichen Himmel wurden wir
hoflich von den Stewardessen aufgefordert, die dar-
gebotenen Sauerstoffmasken, die an kleinen, an der
Bordwand befindlichen Ventilen einer Miniatur-Sauer-



stoffleitung angeschlossen wurden, fiir die nichste halbe
Stunde aufzusetzen. Dieswurde uns als fiir den nunmehr
beginnenden Hohenflug liber die Alpen als notwendig
bedeutet, da das Flugzeug keine Druckkabine besal.
IndeB, diese wohl einzige Unannehmlichkeit wihrend
des Fluges ging auch voriiber, und nach etwa zwei-
stiindigem Flug landete unser Vogel sicher in Mailand.
Ein leises Bedauern blieb ob der Beendigung dieser
Etappe, dal der Alpenfilug in der Dunkelheit hatte vor
sich gehen miissen. So hofften wir beim Riickflug, der,
wenn er groprammgemil erfolgte, bei Tage geschehen
sollte, entschiadigt zu werden.

Im Flughafengebiude angekommen, wurden wir hof-
lichst gebeten, unsere Pédsse abzugeben und einen bereit-
stehenden Autobus zu besteigen, der uns in schneller
Fahrt entsprechend dem siidlichen Temperament seines
Fahrers zu einem siduberlich eingerichteten Restaurant
brachte. Hierselbst wurde uns ein Abendessen mit
italienischen Spezialitdten, vorweg die unvermeidlichen
Spaghettis, verabreicht. Nach Beendigung der Mahlzeit
ging es im Bus zuriick zum Flughafen und bald befanden
wir uns wieder am nichtlichen Sternenhimmel auf dem
Fluge nach Rom, der letzten europiischen Zwischen-
landestation. Da es mittlerweile spédter Abend geworden
war, begannen verschiedene Mitreisende schon einen
kleinen Vorschuf3 auf die Nacht zu nehmen. Angesteckt
durch den Schlummerbazillus, hatten mein Reisegefdhrte
und ich es uns ebenfalls auf unseren Sitzen zu einem
kleinen Nickerchen bequem gemacht, doch wurden wir
schon sehr bald wieder durch eine der Stewardessen
unserem Schlummer entrissen. Es galt, die nétigen Vor-
bereitungen zur Landung zu treffen. Die Maschine
senkte sich und nachdem wir noch kurz den Anblick der
Lichter Roms genossen hatten, huschten schon die roten
Lampen am Rande der Rollbahn an uns vorbei. Wenig
spiter setzte die Maschine auf, die ,heilige Stadt“ war
erreicht.

Nach einer neuerlichen Magenstdrkung hie3 es wieder
Platznehmen. Die Motoren begannen ihr Lied zu singen,
und bald kletterten wir erneut zum Nachthimmel empor.
Die StewardeB stellte die an der Frontwand der Kabine
angebrachte Uhr entsprechend der in Agypten giiltigen
Zeit um eine Stunde vor. Wir folgten ihrem Beispiel und
stellten die unsrigen. Der neue Flugkapitin begriiite
seine Fluggiste durch die Lautsprecheranlage, gab einige
Erklirungen iiber die von uns liegende Strecke und
wiinschte allen einen guten Flug und eine ,,Gute Nacht“.
Damit war nach unserer Meinung das Zeichen gegeben, -
es uns fiir die Nacht bequem zu machen. IndeB auch die
neue StewardeB3 wollte nicht zuriickstehen und tat das
ihrige, um sich beliebt zu machen, indem sie den Flug-
gisten noch einen Schlummertrunk nach Wahl — wir
entschieden uns fiir Whisky-Soda — kredenzte, Ich
machte es mir dann, ein Kissen unter den Kopf schie-
bend, so bequem wie moglich. Da ich noch keine iiber-
wiltigende Miidigkeit verspiirte, nahm ich eine Zeit-
schrift zur Hand. Ich weifl nicht, wie lange ich darin
gelesen habe; jedenfalls war, als ich erwachte, bereits
die Didmmerung angebrochen, und ich fand mich von
Kopf bis Fufl mit einer Wolldecke zugedeckt. Das Licht
der Leselampe war geldscht, die Zeitschrift steckte in
der Tasche des Sitzes vor mir. Inzwischen war auch
mein Gefihrte erwacht und angesichts des Blickes aus
dem Fenster, der uns noch iiber den Wolken den Sonnen-
aufgang in all seiner leuchtenden Farbenpracht des afri-
kanischen Himmels bescherte, wiinschten wir uns herz-
lichst ,,Guten Morgen“. Durch das erste Wolkenloch

konnten wir unter uns bereits Land feststellen. Wir
hatten also den schwarzen Erdteil erreicht. Bald hieB es,
zur Landung fertigmachen. Bei einer Schwenkung des
Flugzeugs genossen wir kurz den Anblick der Pyra-
miden von Gizeh und dann waren wir gegen 7.15 Uhr
Agyptischer Zeit auf dem Flughafen Kairos gelandet.
(Fortsetzung folgt.)




OODENCM/IND

( mit Zeichnungen von Wolfram Claviez )

Een von mien'n Jungs in’ne School hett mi de erste Nummer von de
»Werkzeitung® op’n Disch leggt un mi frogt, ob ick nich mol rinkieken
much.

Ick heff mi freit, bannig freit, as ick een Siet no de anner umslogen di un
les, wat doar schreben stunn. Ick weur vor twintig Joahrn in'ne Lehr’,
nich op de ,Diitsche Warft®, siinnern bi B. & V., ober all wat in de ,,Werk-
zeitung® affdruckt is, hett vel noch mol wedder opstohn loten, wat ick
siilben as Lehrling un loter as Schirrmeister in’n Schippboo un as Mot in
= —~ de Timmeree belevt harr.

Dat weur 'n feine Tied, in'ne Halle bi'n Anteeken, op'n Snérbshn bi'n
Utstroken, an Bord bi’n Anbringen, op Reparatur bi'n Nieten utkloppen.
All wat mi freuher mol swor fulln is, is mi hiit noch in helle Erinnerung.
Rost kloppen, stiinnlang, doglang. Bilschen sauber moken, oh wat'n Smeer.
Ober schod hett mi dat nich. Ick mutt in diissen Oogenblick doaran denken.
As ick de Affhandlung &ber de Lehrlingsutbildung lesen da, full mi in, dat
ook mol 'n Froo to mien Modder seggt hett: ,Um Gottes willen nicht auf
die Werft“. Se harr ober ehrn Jung in’ne Slosserlehr’ geben, bi ’n liitten
Krauter op’n driitten Achterhoff, doar wo dat diister un unfriindlich weur.
»Bloos nich op de Warft“, un doarbi harrn wi doch doarmols ook al Licht
un Luft un Sinn dberall. Wenn’t in’n Winter ook koolt weur, doarfor
kunnst di in’n Sommer ook an Deck »Sinn’n®.

Ne, ick heff mien Warfttied in beste Erinnerung. Du markst oberhaupt
erst wat di diitt un dat wert is, wenn du dat verlorn hest. So geiht uns dat
mit uns Warft B. & V. und so weur dat all Warftliid von de »wDltsche
Warft“ gohn, wenn de mol in'ne Grint haut wardn di un all op de Strot
sitten worrn. )

Ick frei mi to de ,nee“ Zeitung, wiel ick weet, dat se 'n Weg is, dat de
een mol ’'n beten mehr von den annern heurt, as dat siinst de Fall is.
Da droff sick doch keener opspeln, mehr to sien as de anner, wo doch all
verseukt, dat Beste to geben. Un bi son Schipp is dat so, doar arbeit dusend
Lid an, de jeden Morgen den siilben Weg no Arbeit goht, de siilben
Sorgen hebbt un an den siilben Strang treckt. Dat markst’ wenn Stopel-
loop is, denn freit sick all, denn jeder hett 'n Handslag doarbi don.

Denn noch een. Man much doch ook mol weten, wie ,,de
doar boben“ denken doot. Man arbeit doch nich bloos um
to leben, man will doch ook Freid hebben un weten,
wohen de Kurs stiiert. Doarto is ober Vertroon neudig
un dat man feuhlt, dat ,de doar boben“ genau so denkt,
as wi liinn’n an’ne Hobelmaschin’, iinnern Helgen .un
in’ne Warktiigutgov.

De ,Zeitung“ is so wat wie 'n ,Sprachrohr“ for all, de
dat heurn siillt un de dat angeiht. So wiinsch ick gooden
Wind un greut all mien’ jungn Friinn ober ook all mien’
»o0ln“ Kollegen un kann bloos seggen: ,Lot uns mol
wedder 'n ornlichen Slag rinhaun, dat’t wedder bargop
geiht.«

Ick heff doarmols, as se in Potsdam unsen Schippboo
verboden hebbt, bloos lacht, luthals lacht. Wi dréft nich
mehr? Un de glduvt tatsdchlich, se kont uns de Luft
affdreihn, se ként den diitschen Schippbooer bloos ton
Schietenkleihn ansetten?

Hit hog ick mi, dat dat soo kom'n is, as mi dat jiimmer
vor Oogen stohn heft. De ,,Werftzeitung” is for mi 'n
Teeken, dat wi bald wedder den ooln Térn to fot hebbt.

‘Werner Liptow



LEHRLINGSBETREUUNG,

Wir haben bei der DW etwa 250 Lehrlinge. Bei dieser
Zahl ist es selbstverstidndlich, dal Herkunft und Ver-
anlagung unseres Nachwuchses denkbar unterschiedlich
sind. Da steht der Sohn des Schiffbauhelfers neben dem
Sohn des Direktors, der Volksschiiler neben dem Abi-
turienten. Vielen Familien unserer Lehrlinge hat der
Krieg mit seinen Folgen schwerste Schlige versetzt.
Allein 58 Lehrlinge haben ihren Vater verloren. Die
Hérten, die der Krieg und seine Folgen mit sich brach-
ten, waren der Anlaf}, die soziale Betreuung der Lehr-
linge auf eine breitere Basis zu stellen.

Die DW hat immer dort geholfen, wo Not am Mann
war. So hat sie auch sofort zugepackt, als nach Kriegs-
ende angesichts der vielen in Schleswig-Holstein ange-
siedelten Fliichtlinge das Lehrstellenproblem dort be-
sonders brennend wurde. Unsere Lehrwerkstatt wurde
wesentlich erweitert. Nachdem es dann auch durch Ver-
schaffung von Unterkiinften im Jugendwohnheim an
der Elbchaussee gelungen war, alle #ufBleren: Voraus-
setzungen fiir die Beschiftigung einer erhéhten Anzahl
von Lehrlingen zu schaffen, konnte mit vermehrten Ein-
stellungen begonnen werden.

Die DW libernahm die gesamten Kosten fiir den Heim-
aufenthalt und gewihrte den Lehrlingen dartiber hinaus
noch freie An- und Abfahrt zur und von der Werft so-
wie ein kostenloses Mittagessen im Betrieb. Auf diese
Weise konnte die DW seit 1947 insgesamt 58 Fliichtlings-
Lehrlinge ausbilden. Wie sehr diese Hilfe in der Lehr-
stellenbeschaffung und -unterhaltung seitens der DW
lberall geschitzt und anerkannt wurde, geht daraus
hervor, dal Beamte eines Arbeitsamtsbezirks in Schles-
wig-Holstein zu den Lehrstellensuchern regelmafig
sagten: ,Versuchen Sie es doch einmal bei der DW in
Hamburg!“ Die Folge war natiirlich, daf geradezu eine
Invasion von Miittern mit ihren S6hnen einsetzte.

Eine soziale Betreuung unserer gesamten Lehr-
linge konnte natiirlich den Verhiltnissen entsprechend
erst nach der Wiahrungsreform 1948 wirkungsvoll zum
Tragen kommen. Bevor ich darauf kurz eingehe, zuvor
erst noch ein paar Worte zu einer Art der Betreuung, die
zum Weihnachtsfest 1947 fiir unsere damaligen 1500
»Werftkinder“ durchgefiihrt wurde. Jedes Kind durfte
sich irgendein Spielzeug oder einen Gegenstand wiin-
schen und wir hatten versucht, in unserer Lehrwerkstatt
all’ diese Weihnachtsgeschenke durch unsere Lehrlinge
anfertigen zu lassen. Das waren aufregende Wochen fiir
unsere Lehrlinge der Metall- und Holzberufe. Aber
zum Weihnachtsfest waren dann unsere selbstgefertigten
Geschenke ein Tagesgesprich in Hamburg. Und die be-
schenkten ,Werftkinder* freuten sich nicht wenig liber
die Spielzeuge, die dank ihrer ,soliden Konstruktion
wohl auf Jahre hinaus halten werden!

Die Lehrlingsbetreuung fand gerade in den Jahren 1948
und 1949 auf vielerlei Art Raum. So wandten sich seiner-
zeit manche ehemalige Soldaten, die aus der Gefangen-
schaft zurlickgekehrt waren, wegen Vollendung ihrer
Lehre an uns, waren aber nicht in der Lage, fiir ihren
Unterhalt selbst ganz aufzukommen. Die Hilfe seitens
der DW bestand in diesen Fillen zumeist in wochent-
lichen Zuschiissen zur Erziehungsbeihilfe, so da3 es auch
diesen ,spidten“ Lehrlingen vergdénnt war, ihre unter-
brochene Lehre abzuschlieBen. Zuschiisse in gleicher Art
haben wir weiterhin in solchen Fillen gewihrt, in denen
uns bekannt war, dal in den Familien Not herrschte.
Weit entfernt wohnenden Lehrlingen wurde auB3erdem
noch Fahrgeldzuschul3 gewiahrt. Ferner ist es schon zur
Tradition geworden, da3 die DW jedes Jahr zu Weih-

sozial gesehen

nachten einer Anzahl bediirftigen Lehrlingen (in diesem
Jahre waren es 30 Lehrlinge) Weihnachtsspenden in
Form von Kleidungsstiicken iiberreichen 1ldBt. Es ist
immer eine Freude fiir diese Lehrlinge, dann mit Frau-
lein Osterhaus, in deren Hénden die Werftfiirsorge liegt,
in der Stadt die Geschafte zu durchstreifen und sich eine
Hose, ein Paar Schuhe, Hemden und was sie sich immer
in diesem Rahmen gewlinscht haben, aussuchen zu
diirfen!

Schwierigkeiten bestehen oft auch in der Beschaffung
von Arbeitskleidung fiir Lehrlinge; auch darin haben
wir in vielen Féllen geholfen. Die Lehrlinge einiger
bestimmter Berufe werden sogar laufend von uns mit
Schutzkleidung ausgestattet.

Zu einem wesentlichen Bestandteil zur Lehrlingsbetreu-
ung zdhlt nicht zuletzt auch unsere Lehrlings-Bibliothek,
da gute technische Fachbiicher zur Ausbildung eines
guten Facharbeiters nun einmal notwendig sind. Trotz
grofBter Schwierigkeiten in der Beschaffung solcher
Blicher in den ersten Nachkriegsjahren konnte doch
seinerzeit manches Lehrbuch den Lehrlingen zugénglich

v L.« ) "~":‘.~ .l‘ :
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Lehrmittel, von Lehrlingen gefertigt

gemacht werden. Und die DW bleibt stets bemiiht, den
Biicherbestand laufend zu erweitern. Die von den Lehr-
lingen wochentlich zu fiihrenden Berichtshefte werden
von uns kostenlos geliefert.

Uberragend begabten Lehrlingen kénnen wir auch auf
eine besondere Art weiterhelfen. Mit Mitteln aus der
wPaul-Reuch-Jugendstiftung®, an der die DW als
Stiftergesellschaft beteiligt ist, finanziert sie das Stu-
dium dieser Begabten. Wir haben auf diesem Wege
schon einer ganzen Anzahl junger Menschen das Stu-
dium an einer hoheren technischen Lehranstalt ermog-
licht.

Unser Werkarzt, Dr. Neuking, machte uns 1949 auf
den schlechten Gesundheitszustand unserer Lehrlinge
aufmerksam. Es war vor allem die kérperliche Haltung
der Jungen, die sehr zu wiinschen ubrig lie. Dr. Neu-
king riet uns damals, mit den Jungen Sport zu treiben.
Da auch die korperliche Verfassung unserer Lehrlinge
eine nicht zu unterschitzende Rolle wahrend der Lehr-
zeit spielt, haben wir den Rat Dr. Neukings befolgt und
lassen seit dieser Zeit unsere Lehrlinge morgens 40 Mi-
nuten lang Frithsport in Form von Gymnastik, Hand-
ballspiel usw. treiben. Es ist erstaunlich, wie die Kérper-
haltung der Jungens sich nach dem fiir den Friihsport
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Lehrlinge am Werk

zur Verfigung stehenden Jahr zum Vorteil verdandert.
Aus richtigen ,Steifbocken“ wurden forsche, wendige
Handballspieler. Leider kann dieser Sport auf unserem

Sportplatz nur solange betrieben werden, solange es uns
das Wetter erlaubt. Einige gesundheitlich besonders
gefdhrdete Jungen haben wir in ein Erholungsheim
geschickt. Schwichliche oder anfédllige Jungen bekommen
— jeweils auf ein '/s Jahr — téglich einen halben Liter
Milch. Die laufende #rztliche Untersuchung aller Lehr-
linge findet halbjahrlich statt. Die Ergebnisse dieser
Untersuchungen werden in einer eigens daflir ange-
legten Kartei festgehalten, die eine Uberwachung der
Lehrlinge hinsichtlich ihrer Gesunderhaltung gewédhr-
leistet.

Zusammentfassend darf ich sagen, daBl die DW sich das
Wohl und Wehe unserer Lehrlinge sehr angelegen sein
14Bt. Die Not ist freilich grof und es ist nicht immer
leicht, den wirklich Bediirftigen herauszufinden. Manche
Jungen sind darin sehr bescheiden und zuriickhaltend,
so daB manchmal lediglich ein Zufall uns die wahren
Verhiltnisse erkennen ldt. Wir helfen, soweit es in
unseren Kriiften steht. Und das ist uns auch deshalb
moglich gemacht, weil wir nicht nur ,den Lehrling,
sondern auch seine Eltern bereits vor der Lehraufnahme
kennenlernen und mit ihnen laufend Kontakt halten.
Meister Vogl.

Man muB schon etwas auf der Luke haben!

Schon vor rund 500 Jahven, zu der Zeit also, als
Christoph Columbus Amerika entdeckte, wurden die
Ladeluken der Hochseeschiffe mit Holzbohlen und
Segeltuchplanen abgedeckt. Inzwischen hat der unge-
heure Fortschritt auf allen Gebieten der Technik eine
vollstdndige Verdnderung im Schiffbau und eine weit-
gehende Mechanisierung im Bordbetrieb der Seeschiffe
hervorgerufen, aber der Lukenverschlufl aus der alten
Zeit wird zum grofien Teil heute noch unverdandert an-
gewendet. Es mul} alsc schon etwas an dem alten Luken-
verschluf dran sein, und es ist auch so. Bekanntlich
haftet die Reederei fiir jede Beschiddigung der Ladung

der Einfiihrung des Stahllukendeckels nicht befreunden
kénnen. Und wo man im bescheidenen Rahmen seine
Luken mit Stahldeckeln schlof, mufite immer noch ein
Persenningbezug zusitzlich verwendet werden. Viele
Techniker haben sich bemiiht, den Lukendeckel auch
ohne Persenninge wasserdicht abzuschliefien, oft ge-
niigten diese Erfindungen aber nicht den Anforderungen.
Erst die moderne Entwicklung der Elektro-Schweiflung
verschaffte manchem guten Gedanken die Moglichkeit
der Realisierung, und auch der Fortschritt der Gummi-
industrie brachte neue Moglichkeiten fiir die Abdichtung
der Deckelauflagen und der Fugen bei mehrteiligen

Simplex-Lukendeckel - Da ist was auf der Luke

auf See. Und so ist es nur verstdndlich, dall man groiten
Wert auf die Wasserdichtigkeit der Lukenverschliisse
legt. Diesen Anspriichen genuigt der holzerne Deckel,
solange er neu ist. Durch den ldngeren Gebrauch beim
Abdecken und Aufnehmen der Luken werden die
Kanten beschidigt und die Auflagen genligen hochster
Beanspruchung nicht mehr. Man verlangt aber zu Recht,
dafl die Festigkeit einer Lukenabdeckung auch bei
schwersten Brechern sichergestellt ist. Wie aus amtlichen
Nachrichten zu entnehmen ist, ist mancher Schiffsver-
lust darauf zurtckzufiihren, dal3 die hélzernen Luken-
deckel nicht gehalten haben. Trotzdem hat man sich mit
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Luke teilweise gedffnet

Deckeln. Die alten Stahldeckel waren meist schwer und
mit zahlreichen sperrigen Fliigelschrauben versehen. Mit
Hilfe der E-SchweiBung kann man jetzt leichtere Deckel
bauen, und auch die Verriegelungen haben ein anderes
Gesicht bekommen.

Wir haben bei der DW eine unter der Bezeichnung
,Simplex“-Lukendeckel bekannte Lukenabdeckung ent-
wickelt, die sich, wie die Erfahrungen beweisen, bestens
bewdéhrt hat.

Es muB in diesem Zusammenhang nochmals auf die
Sturmfahrt von MS ,Adolf Leonhardt“ hingewiesen
werden. Das Schiff, das mit Rudenschaden im Atlantik



trieb, war tagelang den uberkommenden schwersten
Brechern ausgesetzt. Deckhauswidnde wurden einge-
driickt und Stahltiiren der Aufbauten von der kochenden
See abgerissen und mitgenommen. Die ,Simplex“-
Lukendeckel zeigten sich jedoch den Angriffen des
Meeres gewachsen und erleichterten der Mannschaft, die
mit allen Kréaften an der Rettung des Schiffes zu arbeiten
hatte, das Leben sehr. Es ist mehr als zweifelhaft, ob
das Schiff mit seinen breiten Luken diesen Orkan liber-
standen hidtte, wenn die Lukenabdeckungen aus Holz
bestanden hidtten. Die Mannschaft dieses Schiffes hat

einen groBen Teil des Gefiihls von Sicherheit im Kampfe
mit den Sturmgewalten daher geschopft, dafi die Luken
mit Stahldeckeln geschlossen waren. Die Entwicklung
dringt aus Griinden der Erhéhung der Sicherheit der
Schiffe danach, die Holzlukendeckel zu iiberwinden und
ganz allgemein zur Verwendung der Stahllukendeckel
uberzugehen.
Die Orkane des Dezember 1951 haben uns bewiesen, daf3
man schon etwas auf der Luke haben muf}, wenn man
gesund nach Hause kommen will.

Schiffbauingenieur Heinrich Brummer.

Schlauche und Kabel

Aus dem ersten Nachkriegsheft unserer Werkzeitung
konnten wir mit Genugtuung Angaben liber den Auf-
tragsbestand bei der DW entnehmen. Um dieses Ziel zu
erreichen, ist es erforderlich, die Bauzeiten noch weiter
abzuktirzen. Die Helgenbauzeit betrdgt flir einen Neu-

Ein Brennpunkt der Unordnung

bau etwa 70 Tage, wihrend die angestrebte Bauzeit mit
50 Tagen genannt sei. Hieraus ist zu erkennen, daf3 der
Arbeitsablauf eine Verdichtung erfahren muf3.

Uns allen ist bekannt, daf3 die am Neubau beschéftigten
Schweifler, Brenner und Nieter grofie Mengen von Be-
triebsstoffen wie Schweii-Strom, Acetylengas, Sauer-
stoff und PreBluft verbrauchen, die einzig und allein
durch Kabel und Schlduche an den jeweiligen Arbeits-
platz herangefiihrt werden kénnen. Mit welchen Men-
gen von Schlduchen oder Kabeln bei einem Neubau etwa
gearbeitet wird, zeigt uns die nachfolgende Aufstellung:

In Gebrauch befindliche Schliuche und Kabel auf
Neubau S. 637 (Tanker 16 500 tdw)

1. Schweillkabel flir E-Schweiffier ........ ca. 9000m
2. PreBluftkabel fiir Nieter und Liiftung .ca. 2500m

3. Acetylen- und Sauerstoffschlauch fiir Bren-
ner:und Ausrichier iikailvdyatoe s ca. 2500m
Gesamtmenge ca. 14000 m

Um so anschaulicher wird diese Menge, wenn man sie
mit den auf der Werft liegenden Eisenbahngeleisen ver-
gleicht. Die Schienenlidnge betrdgt ndmlich auch etwa

14 Kilometer.

Um den Kern der Sache nun zu berithren, muf man der
Frage nachgehen, wie man auf unseren Neubauten in
diese Menge von Kabeln und Schlduchen Ordnung
schafft. Die gezeigten Fotos vermitteln uns in ein-
drucksvoller Weise, wie die Kamera im vergangenen

Jahr die heillose Unordnung vorfand, neben anderen
Abbildungen, die zeigen, dal es auch auf ordentlichem
Wege gehen kann. Die Schlauch- und Kabelstdander sol-
len uns hierbei behilflich sein, und fuir eine girlanden-
artige Fortleitung aller Schlduche dienen. Man darf wohl
annehmen, daf jedermann sie kennt, da sie auf den
Decks in zunehmendem MafBe zu finden sind.

Dariiber hinaus bemiihen sich sieben Kollegen an den
Brennpunkten der Unordnung und hingen die Schléduche
und Kabel in die vorgesehenen Stinder. Doch allzuoft
werden zwischen diesen Ordnungshiitern und den
Schweilern Worte laut, die Widerstrebendes zum Aus-
druck bringen und dem Vorhaben nicht mit gentligend
Einsicht begegnen.

Diese teilweise recht chaotischen Zustinde in normale
Bahnen zu lenken, sei es auf Neubauten oder Repara-
turschiffen, ist eine Aufgabe, die alle Beteiligten ge-
meinsam ldsen miissen, wobei die ,Alten Werfthasen®
ihren jiingeren Kollegen Vorbild sein sollten und mit-
helfen am Ordnungschaffen zwischen Kabeln und
Schliuchen. Erst wenn diese Notwendigkeit von jedem
erkannt worden ist und gleichfalls unentwegt an der
Verwirklichung mitgearbeitet wird., kann der Erfolg
nicht ausbleiben.

Durch das Schaffen geordneter Verhiltnisse mit Schléu-
chen und Kabeln wird es einerseits moglich, die jetzt
bestehende, akute Unfallgefahr zu bannen, den Ver-
schleil von Schlduchen herabzusetzen und andererseits
zur Bauzeitverkiirzung beizutragen.

AbschlieBend sei noch einmal auf die Notwendigkeit der

Das ist Ordnung!

Ordnung hingewiesen, und der Wunsch ausgesprochen,
die Bemiihungen fordernd zu unterstiitzen, um damit
teil zu haben an einer Beseitigung der bestehenden
Schlauchunordnung. Oeverdieck
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Hiit obend geiht lénger!

In Dockbetrieben ist es immer so, daf3 sich nicht tiber-
sehen 148t, wann der Arbeitstag zu Ende ist. Zu hiufig
kommt es vor, dafl iberraschend noch ein Schiff ins Dock
genommen werden soll, und dann heiB3t es: ,Hiit obend
geiht langer!“ Dahér haben sich, wie uns berichtet wird,
bei der DW die Docker unter ihrem Schlachtruf: ,Hiit
obend geiht langer“, einen Spar-und Geselligkeitsverein
gegriindet. Ein Docker hat uns das nachfolgende Ge-
dicht zur Verfiigung gestellt, aus dem hervorgeht, wie
gut die Minner sich verstehen.

Dockbetrieb

Is en Schipp meld, Liid sit wach.

Hiit obend geiht dat bit Klock ach.

Dat Dock, dat sackt, de Liid stoht klor.

Ok unser Meister mit de Fleit ist dor.

Ligt dat Schipp nu vor de Dock,

so kladdert Walter un Odsche als erste rop.

De ein gei‘t no achtern, de andere vérn ob de Back.
Moot oppassen, ob allens an Deck ook klappt.

Nu fleegt de Wiern, ob nee oder oolt,

von Schipp noot Dock un dormit hebt de Liid dat Schipp
Erst kummt Emil vérn an’t Spill [in Gewalt.
un treckt dat Schipp, so wiet he will.

De beiden inn Boot, de droff ick nich vergeeten.

Se wiillt von ehr Arbeit ock noch wat weeten.

Se packt dat Schipp genau in de Mitt,

denn sonst kann’t vorkoom, dat dat Dock umkippt.

In Stiitirhuus steiht Erich un Otto to Stell,

se bedeent de Pumpen un Hebel gor snell.

Denn wenn Bruno erst schreet ,,Pump opp*,

denn geiht dat bi de beiden in Galopp.

De Pumpen, de surrt, de Schieber, de quietscht,

de Kimmpallen, de rasselt, denn is dat so wiet.

Is dat Dock nu dreug un dat Schipp in Loot,

dann seggt Bruno ,Sauber hinkregen, dat is man goot®.

Nu snell de Molerstellosch noch ran,

dor foot de Liid noch all mit an.

Herbert un Arthur, as Kroonfeurer bekannt,

leggt de Breeder dat ganze Schipp entlang.

Uns lit Rudi mutt an de Taue mit trecken,

he deit dorbi sick de Arms utrecken.

Nu fleegt de Breeder per Kroon an't Schipp empor,

holt de Liid denn Tampen,dann schreet se, Allen’s kloor*.

Herbert oder Adje nimmt de Stelloosch in de Hand.

Ropp erst ,Vorn“, denn ,Achtern“ un denn ,Ran an

Sitt se nu goot un prall, [de Wand*.

dann schreed he ,Oeberall”.

So geiht dat jedesmol mit Ach un Krach,

dat de Krogen ward en immer enger,

denn de Meister segg’t eben ,Hiit obend geiht linger®.
Karl Kohnke.

HUMOR

Kapitdn Ankerspill hatte zeitlebens groBte Schwierig-
keiten, mit seinem Geld auszukommen, weil er die An-
gewohnheit hatte, immer mehr auszugeben, als er
eigentlich durfte. Das machte sich besonders bemerk-
bar, als er in Pension gegangen war.

Eines Tages feierte er seinen 70. Geburtstag. Unter den
Gratulanten befand sich auch sein alter Steuermann, der
ihm noch ein langes Leben wiinschte. Ankerspill wiegte
bedéchtig sein Haupt und sagte: ,Ja, das Leben ist
ganz schnell herum, aber so ein Monat, bis zum néchsten

Ersten, der will geschafft sein.“
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KERTOSONO" WIEDER JUNG

Unser fritherer Neubau ,Wuppertal“, jetzt genannt
»Kertosono“, mit einer diesel-elektrischen Maschinen-
anlage kam unter Flagge des Koninklijke Rotter-
damsche Lloyd zu einem grofferen Umbau zu uns an die
Werft.

Da das Schiff in seiner Geschwindigkeit nicht mehr den
heutigen Anforderungen entsprach, entschlof sich die
Reederei, eine Kessel- und Turbinenanlage neu einzu-
bauen.

Die aus HD- und ND-Turbine bestehende Getriebe-
turbinenanlage hat bei 116 Propellerumdrehungen eine
Leistung von etwa 7000 WPS. Die zugehorige Kessel-
anlage besteht aus zwei Marine Foster-Wheeler-Kesseln.
Jeder Kessel erzeugt bei Normallast stiindlich etwa 15 t
Dampf von 32 atii und einer Temperatur von 400° C.
Foto 2 zeigt die HD- und ND-Turbine mit dem dahinter
befindlichen Manoverstand.

Aufler der vorgenannten Kessel- und Turbinenanlage
wurden sdmtliche Hilfsmaschinen, Apparate und Rohr-
leitungen einschliefilich drei 175 kW Diesel-Generatoren
neu eingebaut.

TS ,Kertosono”

Die fir elektrischen Schiffsantrieb charakteristische
Trennung des Hauptmaschinenraumes und eines im
Achterschiff befindlichen Propellerraumes, wobei der
Vorteil erreicht wird, daB der sonst im Hinterschiff
tibliche Wellentunnel fortfallt, machte bei unserem Um-
bau auch den Einbau eines Wellentunnels und der zuge-
horigen Wellenleitung erforderlich, wobei die gesamte
Anlage in der notwendigen Hohe nach der bereits vor-
handenen Stevenwelle ausgerichtet werden mubBte.
Nach der gut gelungenen Probefahrt, bei der besonders
die kurze Umbauzeit flir die umfangreichen Arbeiten
gelobt wurde, trat das Schiff sofort die Ausreise fur
seinen mehrjdhrigen Dienst zwischen der Westkiiste
Nordamerikas und Indonesien an.

Die Reedereivertreter berichteten inzwischen, dal die
Erwartungen voll erreicht worden sind. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 17 Knoten haben sich alle technischen
Einrichtungen bestens bewdihrt.

Turbinenanlage mit Mandverstand

Dor
kwmm’t
op an!

Fangs du en neen Opdrag an,

so kiek erst in de Teeknung, Mann;
hest du keen dor, mok’s di in Kopp
und moolst di dat son bliten opp.

Leg Handwerkstlick denn got to Hand,
Bring’'t stump Geschirr ok glick in Stand;
is’d Materiol vor de Arbeit dor,

holl di nich opp, denn geiht alln’s kloor;
sochst di 'nen richtigen Gesell,

de nich to langsam, nich to snell,

denn soss’d de Arbeit mockt en Freid,
det beid’ den Hammer kriftig swingen,
dann mutt dat Werk ok god gelingen.

K. Beck, Kranfiihrer, Kesselschmiede.




VERBESSERUNGSVORSCHLAGE

Nachstehend werden zwei Vorschlige geschildert, die
wiederum beweisen, dafl durch die Mitarbeit der Beleg-
schafter Moglichkeiten gefunden werden, die Arbeit
leichter und sicherer auszufiihren.
1. Leichteres Arbeiten an der Blechkanten-Hobel-
maschine in der Schiffbauhalle

Es war bestimmt keine leichte Arbeit, die grof3en, bis
10 m langen, 2 m breiten und 15—20 mm dicken Eisen-
platten auf dem Auflagetisch der Blechkanten-Hobel-
maschine zu bewegen. Nur unter grofler Kraftanstren-
gung konnte man das Blech in die richtige Lage bringen;
es dauerte eine geraume Zeit, diese Arbeit durchzu-
fihren.

Der Schiffbauhelfer Klotzeck, der die Maschine bedient,
schlug vor, an bestimmten Stellen des Auflagetisches
Stahlringe einzulassen, in denen Kugeln, die wiederum
auf Kugellagern laufen und zum Teil tiber die Tisch-
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Schweiler ohne Handschutz

oberfliche herausragen, liegen. Durch diese Anordnung
kénnen in Zukunft die Blechplatten leichter und besser
bewegt werden.
2. Schutz beim Uberkopfschweifien
Iis ist allgemein bekannt, daf3 die tiblichen Elektroden
beim Schweilen sprifzen. Zum Schutz dagegen tragen
die Schweifler Handschuhe. Besonders beim Uberkopf-
schweilen machen sich die gliihenden Spritzer unlieb-
sam bemerkbar. Sie fallen zum Teil auf den Handschuh,
brennen in kurzer Zeit in das Leder und verletzten bis-
weilen sogar noch die Hand.
Der Schweiler Walter hat den einfachen Vorschlag ge-
macht, zwischen Elektrodenhalter und Handschuh einen
Schutz aus besonders getridnkter Preflpappe zu legen.
Die Spritzer fallen jetzt auf diesen Abwehrstoff, der
Handschuh und damit die Hand werden geschiitzt.
Dipl.-Ing. Horst.
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SchweiBler mit Handschutz

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Herr Johannes Meier
konnte am 23. 2. 1952 auf
eine 25jdhrige Tétigkeit bei
uns zuriicksehen. An diesem
Feiertag versdumte Keiner
seiner Kollegen, ihm seine
Gliickwiinsche darzubrin-
gen. Seine Tlichtigkeit und
seine Eignung veranlalte
die Betriebsleitung, ihn als
Schiffszimmermann auf dem
Schniirboden einzusetzen.

Durch seine stete Einsatz-
bereitschaft und seinen ge-
sunden Humor ist der ge-
birtige Finkenwerderer uns
allen ein geschitzter Mit-
arbeiter. Wir wiinschen, daf3
er uns dieses noch viele
Jahre sein wird.

Der 7.3.1952 war fiir Herrn
Heinrich Thelm ein beson-
derer Feiertag. An diesem
Tage feierte er sein 25jdhri-
ges  Dienstjubildum. Als
Kriegsbeschidigter am 23. 7.
1924 zu uns gekommen, hat
er im Transportbetrieb,
trotz sciner 50 prozentigen
Korperbeschidigung, voll
seinen Mann_  gestanden.
Nach einem Unfall im Jahre
1929 wurde er auf Grund
seiner Zuverlidssigkeit als
Gemeinschaftsraumwirter
cingesetzt. Hier hat er sich
durch secine Ordnungsliebe
und Hilfsbereitschaft bei
seinen Vorgesetzten und
Kollegen besonders beliebt
gemacht.

Herr Fritz K o ¢ h beging am 7. 3. 1952 sein 25jahriges Dienst-
jubilium. Als Schiffbauer am 8. 6. 1926 auf Tollerort eingestellt,
hat er als solcher sein fachliches Wissen auf dem Schniirboden,
in der Anzeichnerei im Neubau, wie im Reparaturbetrieb unter
Beweis gestellt. Auf Grund seines wihrend dieser Zeit gezeig-
ten FleiBes und Koénnens wurde er am 27. 1. 1936 zum Vorar-
beiter und am 1. 3. 1938 zum Meister im Schiffbau-Reparatur-
betrieb ernannt.

In seiner nunmehr bereits 14 Jahre wihrenden Meistertatig-

keit hat Herr K. die an ihn gestellten Erwartungen und
Anforderungen in jeder Hinsicht erfiillt. Seine aus einer
beneidenswerten Ruhe und Umsicht entspringenden Anord-

nungen, sein auf Grund menschlicher Qualitit stetes Bedacht-
sein auf reibungsloses Zusammenwirken und nicht zuletzt
seine Zuverlidssigkeit haben ihm die Anerkennung und Wert-
schitzung aller eingebracht.

Wir wiinschen ihm wie uns
gedeihlicher Zusammenarbeit,

noch viele Jahre weiterer




( AUS DEM BETRIEB

Zu Schiffbaumeister wurden die Vorarbeiter
Arthur Lorenzen und
Adolf Like
ernannt.
Meister in der Schweiflerei
trolleur
Rudolf Fock.

wurde der Schweiffkon-

Familiennachrichtien
EheschlieBungen:
Schiffbauer Hans-Albert Orlowski mit Frl. Gisela John.
am 2. 2. 1952
E-Schweilier Willy Steffens
am 2. 2. 1952
Schiffszimmerer Gerhard Pillgramm mit Frl. Kiite Fock.
am 2. 2. 1952

Kesselschmied-Helfer Franz Grott
Doéhring, am 16. 2. 1952

mit Frl. Ingeborg

Brenner Karl Ludwig mit Frl. Kite Béitjer, am 16. 2. 1952

Stellagenbauer Ottc Moehrke mit Frl. Lene Heckendorf.
am 23. 2. 1952

Maschinenbauer Heinz Ziegert mit Frl. Ursula Kérner.
am 23. 2. 1952

Maschinenbauer Horst Hagendorff
Rachow, am 1. 3. 1952

mit Frl. Erika

Reiniger Georg Koéhn mit Frl. Gisela Hagge, am 1.3.1952

Geburten:

Sohn:

Werkzeugmacher Heinz Dankert, am 8. 2. 1952
Kupferschmied Johannes Baruth, am 8. 2. 1952
Maschinenbauer Walter Naumann, am 30. 1. 1952
Arbeiter Fritz Streicher, am 3. 3. 1952

Arbeiter Albert Stockdreher, am 29. 2. 1952

Nach langem schweren Leiden verstarb

unser Mitarbeiter, der Kalkulator

Gustav Haase

Wir verlieren in ihm einen langjdhrigen
und zuverldssigen Mitarbeiter, der sich
im Laufe seiner Uber 30jéhrigen Dienst-
zeit bei uns die Achtung seiner Mit-
arbeiter erworben hatte. Wir werden

sein Andenken stets in Ehren halten.

Tochter:

Werkzeugmacher Erwin Carmienke, am 3. 2. 1952
Kranfahrer Kurt Schult, am 10. 2. 1952
Kantinenhilfe Ursula Persen, am 2. 2. 1952
Tischler Kurt Lorenzen, am 14. 2. 1952
Feuerwehrmann Karl-Heinz Franke, am 11. 2. 1952
Bohrerhelfer Hans Meyer, am 22. 2. 1952
E-Schweiler Heinz Ginnuth, am 3. 2. 1952
Seilbahnfiihrer Erwin Berner, am 1. 3. 1952

Kfm. Angestellter Werner Kuhrts, am 9. 2. 1952
Arbeiter Willy Weigel, am 5. 3. 1952

Fur die mir zu meinem 25jdhrigen Jubildum erwiesenen
Aufmerksamkeiten sage ich allen daran Beteiligten,
insbesondere

der Betriebsleitung

dem Reparaturbiiro

dem SK. Biiro

den Kollegen vom Schiffbau
und den Schiffbauern und Helfern vom Reparatur-

betrieb meinen Dank. Fritz Koch.

Werner Straul3

geboren am 12.1. 1933
gestorb. am 20.12. 1951

S \\
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Am 20. Dezember 1951 verloren wir durch einen tragischen Un-
glicksfall unseren Maschinenschlosser-Lehrling Werner Strauf3.
Werner St. war der 3. von 4 Bridern, die bei uns gelernt haben.
Sein jUngster Bruder will im April d. J. die Lehre bei uns auf-
nehmen.

Dieser Verlust trifft uns um so schmerzlicher, als Werner mit
seinem freien, offenen Wesen, seiner steten Freundlichkeit und
seinem Lern- und Arbeitseifer sich die Herzen aller seiner Ka-
meraden und Vorgesetzten erobert hatte.

Werner wurde am 29. 2.1952 in seiner Heimatstadt Schleswig
zur letzten Ruhe gebettet.

Wir werden ihm ein bleibendes Andenken bewahren.

Die Lehrlinge der DW




So ein Monat ist schnell herum. Jetzt sind wir schon bei
der dritten Ausgabe unserer neuen Werkzeitung an-
gelangt. Der Wettbewerb fiir die Neuausgestaltung un-
seres Blattes ist immer noch nicht abgeschlossen.
Voller Freude habe ich auch im letzten Monat wieder
feststellen koénnen, daBl unsere Bemiihungen in der
Werkzeitung weitestgehende Anerkennung gefunden
haben. Die Zahl der Zuschriften hat sich noch mehr
erhoht, und aus allem spricht die Zufriedenheit, eine
Vertiefung der Verbundenheit aller Mitglieder der DW
und der Pensionidre mit ihrem alten Betrieb feststellen
zu konnen. Das zeigt uns allen, dal wir auf dem richti-
gen Wege sind, wenn wir auch wissen, dafi unsere Zei-
tung immer noch besser werden kann.

Auch im letzten Monat hat unsere DW fir alle DW-
Angehorige Arbeit gehabt, Wir wissen, dafl auch fiir die
Zukunft viel Arbeit vor uns liegt. Hoffen wir, daB3 es der

Betriebsleitung nach wie vor gelingt, das notwendige
Material rechtzeitig herbeizuschaffen.
Betriibt bin ich aber dariiber, dafl es immer wieder Be-
legschafter gibt, die glauben, ihre ordnungsgemaifien
Beziige dadurch noch verbessern zu konnen, dafl sie
Kupfer, Messing und andere Metalle an sich nehmen,
um sie draufien, auBlerhalb unserer Werft, zu verkau-
fen. Leider macht diese Sucht auch nicht vor langer zum
Betrieb Gehorenden halt. Die Folge ist dann immer
eine fristlose Entlassung, ein Strafverfahren und damit
Not und Elend fiir die Familie. Es ist beruhigend, daf3
die liberwiltigende Mehrheit unserer Kollegen sich an
derartigen Unredlichkeiten nicht beteiligt. Es bleibt
aber bedauerlich, dafl immer wieder Einzelne versuchen,
den Betrieb zu schidigen. Sonst mufl ich aber schon
aus Griinden der Gerechtigkeit, feststellen, daf man sich
bei uns schon wohlfiihlen kann. Ich tue es jedenfalls und
weil3 auch, daB die meisten unserer Belegschafter so mit
dem Werk verbunden sind, daff sie ihre Arbeit aus
Uberzeugung leisten. Den Zusammenhalt und das Zu-
sammengehorigkeitsgefiihl aller DW-Belegschafter hat
ein Kollege in einem Gedicht zum Ausdruck gebracht,
das hoffentlich in der nichsten Nummer unserer Werk-
zeitung veroffentlicht werden kann. Er hat unser aller
Ansicht in Worte gekleidet, wenn er sagt:

Wir sind und bleiben mehr als nur Kollegen,

wir haben einen ganz besonderen Dreh,

denn wie wir gehen, wie wir uns bewegen,

sieht man uns an, wir sind von der DW.
Herzlichst Euer Klabautermann

* *
*

Niachstens mehr!

Mitteilung unserer Schriftleitung

Leider miissen wir beichten, daB eine Entscheidung in
dem Wettbewerb zur Ausgestaltung unserer Werkzei-
tung immer noch nicht gefallen ist. Viele Betriebsange-
hérige haben sich inzwischen selbst die eingereichten
Entwiirfe angesehen und sich davon liberzeugt, dafl es
wirklich nicht einfach ist, eine Entscheidung zu treffen.

70
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mit Zeichnungen von Irmgard Laddey und Wolfram Claviez

Frisch gestrichen!

wKorl, go dor weg von den Schornstein!“
»Wees man still, Hein! Ick smiet em nich um!“

Rrruck .. .!!

Vorbeugung.
,Soll ich Ihnen vor Ihrer Reise ein Vorbeugungsmittel
gegen die Seekrankheit geben?*
,Nicht notig, Herr Doktor! Wenn es soweit ist, beuge
ich mich schon selbst vor!*

Kréger, Hamburg 560 6700 3.52.



