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Das Arbeitsprogramm der DW

In der Ausriistung liegen:

S.805 ,Linde“ (von der Lippe) . . . Probefahrt 29.3.1965
S.807 ,Sighansa" (Bergesen) . . . . Probefahrt 20.5.1965

Auf den Helgen liegen:

Helgen IIT S.809 (Dt. Afrika Linien) . Stapellauf 25.3.1965
HelgenV S.780 (Shell) . . . . . . Stapellauf 15.7. 1965

Mit Werkstaltarbeiten begonnen:
S.810 (Dt. Afrika Linien) . . . . . Kiellegung 29.3 1965

Letzter Termin fur Lehrstellen 1965

Fir folgende Berufe sind noch einige Lehrstellen frei:

Schiifbauer

Dreher

Werkzeugmacher

Kessel- und Behdlterbauer
Kupferschmied

Bewerber bitle bei Herrn Betriebs-Ingenieur Sass (App. 353) oder
in der Lehrwerkstatt bei Meister Althoff (App.244) melden.
Auswartige Bewerber konnen sich iiber die Telefon-Nr. 84 61 41
(App. 244) melden.

Titelbild: Alte Lotsenzeichen aus Ovelgonne und Helgoland. Diese Zeichen dienten den
zugelassenen Lotsen als Ausweis fiir eine rechtméBige Ausiibung ihres Berufes; denn es
wurde frither zuweilen arger MiBbrauch getrieben auf diesem Gebiet. Das Helgoldnder
Lotsenzeichen (von 1840) zeigt auf einer Seite die Buchstaben VR (Victoria Regina) und
eine Krone, was darauf hindeutet, daB Helgoland damals noch zu England gehérte.

{Zum Artikel ,Lotsen“. Reproduktion der Plaketten mit freund-
licher Genehmigung des Museums fiir Hamburgische Geschichte.)
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SIGHANSA

Der gréBte Kohlentransporter

der Welt lief vom Stapel

' Zum umseitigen Bild:

Den Giisten aus dem Norden
zuliebe gab es widhrend

der Taufreden ein heftiges
Schneegestiber.

Den ganzen Tag vorher

und gleich wieder danach

war strahlendes Wetter.



Am Montag, dem 15. Februar 1965, lief der Motor-Massen-
gutfrachter Bau-Nr. 807 vom Stapel. Das Schiff ist bestimmt
fiir A/S Sigbulk (Berge Sigval Bergesen, Oslo).

Das Schiff wird zum Kohlentransport fiir die Nordwest-
deutschen Kraftwerke gebaut. Fiir diesen Transport von
Hampton Roads, USA, nach Emden und Libeck-Siems hat
die Reederei einen Neunjahresvertrag mit der Firma
Krupp Brennstoffhandel GmbH als Importeure abge-
schlossen.

Frau Lotte Keltsch, die Gattin des Vorstandsmitgliedes
der Nordwestdeutschen Kraftwerke AG, Hamburg, Herrn
Dipl.-Ing. Erhard Keltsch, taufte den Neubau auf den Na-
men ,Sighansa”, zu Ehren der Hansestddte und der Be-
deutung, die diese immer fiir den Welthandel gehabt
haben.

Das 68 000 t groBe Schiff ist der bisher groBte GroBraum-
Massengutfrachter der Welt. Ein Schwesterschiff ,Sigtina”
wird fiir denselben Reeder z.Z. in Japan gebaut.

Der Rumpf wird durch Querschotte in elf Laderdume ge-
teilt. Raum 4 und 8 dienen auch als Ballastwassertanks.
Je vier Wingtanks Steuerbord und Backbord dienen zur
Aufnahme von Ballastwasser bzw. Treibol. Im Doppel-
boden kommt ein neu entwickeltes Ballastsystem zur An-
wendung. Die Hauptballastleitung wird durch einen Bal-
lasttunnel ersetzt. Die Gesamtballastkapazitdit betrdgt
etwa 60 °/o der Tragfdahigkeit des Schiffes.

Durch besondere Konstruktion und Arbeitsausfiihrung in
Boden und Deck ist es moglich, die sonst iiblichen Material-
stirken in diesen Bereichen zu reduzieren. Durch neu-
artige, hochwertige Rostschutzanstriche kann ferner der
behordlich vorgeschriebene Rostzuschlag fiir die gesamte
AuBenhaut reduziert werden, so daB eine nicht unerheb-
liche Einsparung an Stahlgewicht zu verzeichnen ist.

Der Antrieb erfolgt durch einen Krupp-Burmeister & Wain-
Dieselmotor 884 VT 2 BF mit einer Leistung von 16 800 PSe
bei 110 Umdrehungen pro Minute. Geschwindigkeit hier-
bei: 15,5 kn.

Kommandobriicke und sdmtliche Wohnrdume liegen ach-
tern. Dadurch gewinnt das Schiff das fiir diesen Typ ganz
besonders wichtige freie Deck, das schnelles Laden und
Loschen erméglicht. Das Schiff wird mit einem Greifer-
bordkran der norwegischen Firma Munck International,
Bergen, ausgeriistet. Dieser Kran ist auf dem Hauptdeck
verfahrbar und erfaBt den gesamten Laderaumbereich.
Die Spannweite des Krans betrdgt 23 m, die Ausladung
von Mitte Rad 10,65 m (bis 6,0 m auBenbords). Der Kran
kann tiber ein Férderband etwa 900 t Kohle pro Stunde
entladen. Die Hakenlast betragt 20 t.

In den Loschhifen Emden und Libeck-Siems ist es mog-
lich, das Schiff zugleich mit stationdren Loscheinrichtun-
gen und iiber den Bordkran mittels Forderband zu ent-
laden und dadurch die Hafenliegezeit zu verkiirzen.

Wegen der Tielgangsbeschrankungen in Emden und Li-
beck wird das Schiff zuerst Rotterdam anlaufen, um dort
einen Teil der Ladung fiir Anker Kolen Mij., Rotterdam,
zu loschen. Mit dieser Firma hat der Reeder fiir seine Bulk
Carrier ,Sighansa” und ,Sigtina” groBie Befrachtungskon-
trakte abgeschlossen.

Das Schiff wird unter dem Kommando von Kapitdn Alfred
Selvag stehen; die Besatzung besteht aus 37 Mann. Das
Schiff wird Mitte Mai abgeliefert werden.

L. i A. 250,00 m
L. zw. den Loten 242,75 m
Breite auf Spanten 32,20 m
Seitenhoéhe 19,30 m
Tiefgang auf Sommerfreibord 12,80 m
Tragfdhigkeit 69 100 t
Geschwindigkeit 15,5 kn

Foto: Hamburger Aero Lloyd
Freigabe: L.A. Hamburg 227 474
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Inzwischen wadchst der Neubau S. 809, ein 13 500-tdw-Mo-
torschiff fiir Essberger — Deutsche Afrika Linien, heran.
Der Stapellauf soll am 25. Mdrz sein. Das obige Bild zeigt
den Stand der Arbeiten Mitte Februar,
*

Genug zu tun gab es wie immer auf dem Reparatursektor.
Der Turbinentanker ,Havkong” des norwegischen Reeders
P. Meyer (41750 tdw, 1959 in Schweden gebaut) hatte
Grundberithrung im Kanal. Auf 25m Lénge war der Bo-
den im Bereich von Tank 1—3 eingedriickt. 14 Platten muB-
ten ausgewechselt werden, und natiirlich Heizschlangen
usw. in den vorderen Tanks. Unabhdngig davon war eine
Maschinentiberholung notwendig.

Zu einer Maschinenreparatur kam das pakistanische Schiff
»Al Husaini” (10270 tdw). Dieser Dampfer — 1943 ge-
baut — ist noch ein Vertreter jener allmadhlich ausster-

benden Gattung, die mit der guten alten Dreifach-Expan-
sionsmaschine angetrieben werden. Die Kurbelwelle muBte
ausgebaut und iibergedreht, die Grundlager ausgegossen
und ausgebohrt werden. AuBer der kompletten Erneue-
rung des Kiihlraumes war dann noch eine Reparatur er-
forderlich, mit der bis zum Eintreffen des Schiffes in Ham-
burg keiner gerechnet hatte: an tropische Temperaturen
gewohnt, in stidlichen Meeren zu Hause, hatte die Besat-
zung prompt alle Decksleitungen einfrieren lassen. Ein
groBer Teil muBite erneuert werden.

Der in der ,kleinen chronik” beschriebene Fall des Bremer
Schiffes ,Seetramper” ist im Grunde gar nicht so auBer-
gewohnlich. In manchen Héfen liegen die Schiffe so un-
ruhig, dafB es stark auf die AuBienhaut geht. Bei der ,Rey-
kjafoss" z.B. muBten wir an Backbord und Steuerbord
zahlreiche Platten auswechseln, die durch das stindige
Scheuern am Liegeplatz erheb-
lich reduziert waren. Andere
Schiffe lagen bei uns mit Propel-
ler- und Ruderschdaden, gewohn-
lichen Reisereparaturen und der-
gleichen. Wir wollen es jedoch
fiir heute mit diesen herausge-
griffenen Beispielen genug sein
lassen.

Einen schonen Erfolg konnte un-
sere ,Polarstern” auf ihrer er-
sten Reise in Charter der Stan-
dard Fruit and Steamship Co.
zwischen Ekuador und Long
Beach erzielen. Mit 5 Tagen
23 Stunden — das entspricht ei-
ner Marschfahrt von 22 Knoten —
stellte sie einen neuen Rekord
auf. Den bisherigen Rekord von
7 Tagen und 4 Stunden hielt ein
japanisches Schiff der NYK-
Linie.

‘ Bodenschaden der ,Havkong"
(Siehe auch S. 14/135)



kleine chronik der weltschiffahrt...

Mit 9,72 Millionen BRT Schiffsraum liegt die letztiGhrige
Gesamtbauleistung aller Nationen iber der von 1958
(9,06 Mill. BRT). Mit diesen Zahlen, die die Zeitungen kirz-
lich gegeniberstellten, kann man eigentlich nicht viel an-
fangen. Interessant wére einmal zu erfahren, wie sich die
Gewinne in diesen beiden Jahren zueinander verhalten!
Im tbrigen hat die sprunghafte Zunahme der Tanker-
abmessungen alle Vergleichsmafsiébe gesprengt. Man ist
heute bei 160 000 Tonnern angelangt (Japan). 145 000-Ton-
ner werden auch bei uns in Europa schon diskutiert (Udde-
valla-Werft, Schweden).

Nachdenklich stimmt einen die heutige Reihenfolge der
Schiffbaulénder nach ihren letztjGhrigen Bauleistungen.
England, das einst mehr als doppelt so viele Schiffe baute
als alle Gbrigen Ldnder der Welt zusammen, liegt auf dem
vierten Platz. Japan fihrt mit erschreckendem Abstand.
Ihm folgen Schweden und die Bundesrepublik Deutschland.
Hier ein paar Zahlen:

Prozent
Mill. BRT des Weltschiffbaus
1. Japan 376 38,7
2. Schweden 1,03 10,1
3. Deutschland (West) 0,83 85
4. Grof3britannien 0,81 8,3

DaB im Schiffbau auch fir das kommende Jahr genug
Arbeit vorhanden ist, beweisen die Zahlen der Auftrags-
bestéinde. Rund 10,5 Mill. BRT Schiffsraum wurde 1964 auf
Stapel gelegt. Wie sich die Auftrdge auf die verschiedenen
Lénder verteilen, zeigt die folgende Ubersicht. Stichtag ist
der Jahreswechsel:

Welt-  Verdnderung
A Y

Japan 184 2338975 2290 —255600
Grof3britannien 191 1729770 1693 — 3757
Schweden 60 905 076 886 —102310
Bundesrepublik 122 794 221 777 —120508
Frankreich 107 568133 556 — 91339
Italien 61 567 679 556 — 9178
Norwegen 85 475543 466 + 75285
Spanien 184 457 569 448 +125306
USA 58 363 506 356 —107701
Polen 57 319 667 313 — 24076
Niederlande 106 303833 297 + 7517
Jugoslawien 43 289 406 283 + 61316
Dénemark 36 270721 265 — 1047
Kanada 27 153 569 4- 30809
Finnland 4] 151 261 1,48 + 23733
Belgien 1 146 650 144 + 20415
Brasilien 22 133080 1,30 + 19100

Danach mifte England wieder aufholen, Japans Fihrungs-
abstand geringer werden und Deutschland noch weiter ab-
fallen mit seinem Gesamtanteil, wdhrend etliche kleinere
Lénder an Boden gewinnen. Doch da hier nur Auftrags-
bestéinde angegeben sind und keine Bauzeiten, kénnen
wir wohl auch im nédchsten Jahr wieder Uberraschungen
erleben. Der Grund fir die zunehmende Vergabe auch
europdischer Auftrége an japanische Werften sind . be-
kanntlich die Preise, fir die nach Pressemeldungen etwa
folgende Relationen bestehen: Die Esso wird demndchst

sechs 140 000-t-Tanker ausschreiben. Dafir soll die japa-
nische Hitachi-Werft in einer vorzeitigen Submissions-
offerte den Preis bereits mit 80 $§ pro Tonne beziffert ha-
ben, wdhrend holléindische Werften an 88 §, deutsche an
90 8 und englische an mehr als 95 § denken.

*

Der Bestand der deutschen Handelsflotte hat sich im lefz-
ten Jahr nicht sehr verdndert. Die Tendenz der letzten
Jahre — Verringerung der Schiffszahl bei gleichzeitiger Zu-
nahme der Tonnage — hat sich langsam fortgesetzt. Bei
4,98 Mill. BRT ist die Anzahl der deutschen Seeschiffe um
17 zuriickgegangen, die Gesamttonnage um 55000 BRT ge-
stiegen. Das ist die zweitniedrigste Zuwachsrate seit 1950.
Einen immer groBSeren prozentualen Anteil machen die
Tanker aus. Um 29 Trockenfrachter hat sich die deutsche
Handelsflotte im letzien Jahr reduziert, wéhrend 3 Kihl-
schiffe und 9 Tanker hinzugekommen sind. Der Tanker-
Tonnageanteil der fir deutsche Reeder vergebenen Auf-
trége betrégt 50 %o.
*

Ein neuer Schiffstyp, der nach dem Kéinguruh-System arbei-
ten soll, wird in Amerika nach einer bereits 1963 in Japan
verdffentlichten Idee ausgearbeitet. Wie einzelne GroB-
behdlter stehen 24 Seeleichter in Reih und Glied verpackt
an Bord, in zwei Lagen Gbereinander, die je 30 m lang sind
und je 520-750 t Ladung aufnehmen kénnen. Zur Aufnahme
und Abgabe der kastenférmigen Leichter wird das Trd-
gerschiff wie ein Schwimmdock geflutet. Die Leichter wer-
den im Bestimmungshafen ausgedockt und sofort per
Schlepper auf Binnenwasserstraflen weiterbeférdert. Die
Hafenliegegebihren, die von den Reedern als kaum noch
tragbar bezeichnet werden und teilweise schon ber 50 %
der Seefrachtraten betragen, wiirden damit erheblich ver-
ringert werden kénnen. Es kommt nur darauf an, daB sich
jederzeit eine auf diese Art gut verteilbare Ladung finden
1aBt! Und in wie ungiinstigem Verhdlinis das Gesamiver-
packungsgewicht zur Nutzladung steht, dariiber ist noch
nichts bekannt.

*

Mit einer Eisenladung an Bord sank im Skagerrak bei rau-
hem Wetter der kleine polnische ,,Nysa” mit 18 Seeleuten.
Man vermutet, daB3 die Eisenladung ein Leck in die Aufien-
haut geschlagen hat. Niemand wurde gerettet. — Vor Le
Havre kollidierte der amerikanische Frachter Lucile Bloom-
field mit dem kleinen franzésischen Benzintanker ,Port
Manech”, auf dem sofort mehrere Explosionen ausbrachen.
Fonf Besatzungsmitglieder kamen ums Leben, zweiund-
zwanzig wurden verletzt,

*

Nicht nur auf hoher See ist ein Schiff auch heute noch ge-
fahrdet; auch im sicheren Hafen kann ein Sturm ihm zum
Verhdngnis werden. Das erfuhr kirzlich der deutsche
Frachter ,Seetramper” aus Bremen ausgerechnet im son-
nigen ltalien. Er wurde in Neapel mit solcher Gewalt ge-
gen die Kaimaver gedrickt, daB er leck sprang und sank.

*

Einen neuen Rekord stellten die deutschen Kiimos auf. Sie
beférderten im letzten Jahr 15 Millionen Tonnen Ladung.
Fir 670 dieser Schiffe mit insgesamt 286 500 tdw ist der
Heimathafen Hamburg oder ein Hafen der Unterelbe.
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Lotse cin harter una verantwortungsvoller Dienst

Die ,Kulmerland” ist auf der Heimreise vom Golf von
Mexiko nach Hamburg. Die nachtdunkle Kommandobriicke
des Hapag-Motorschiffes ist besetzt mit dem Kapitéin, dem
wachhabenden Dritten Offizier, einem in Ausbildung ste-
henden Seekadetten (Offizieranwérter) und dem Ruder-
gdnger.

Vor einiger Zeit wurde das Feuer von ,Elbe 1" gesichtet.
Es herrscht nur mafige Sicht. Der ,Dritte” steht am Ra-
dargerat.

«Haben Sie den Lotsendampfer schon ausgemacht?” -—
«Ich sehe mehrere Echos auf dem Bildschirm, zwei davon
bewegen sich nicht oder nur gering. Das dirften Feuer-
schiff und Lotsendampfer sein!”

Ein priifender Blick des Kapitdans auf den Schirm, ein kur-
zes Nicken. ,Ja, lassen Sie die Lotsentreppe an Backbord
ausbringen!” Der ,Dritte” hebt die Hand und zeigt ,ver-
standen”. Mit der Trillerpfeife holt er den Matrosen vom
«Flotentérn” herbei, den Laufer der Deckswache, Und der
Kapitdn schiebt inzwischen den Hebel des Maschinentele-
grafen auf ,Halbe Fahrt".

Jetzt sieht es der Dritte auch deutlich mit blofem Auge:
das eine der beiden georteten Fahrzeuge fiihrt unverkenn-
bar die weiB-roten Laternen im Topp: das Lotsenschiff. Es
nimmt Fahrt auf und halt auf die ,Kulmerland” zu, die
mit langsamen Schraubenumdrehungen noch ein Manéver

8

fahrt und dann beidreht. In Lee des Hapag-Frachters stoppt
der Lotsendampfer., Wenig spéter dimpelt das Versetz-
boot durch die Diinung.

Der Lotse muB die haushohe Bordwand des 11 282 Tonnen
tragenden Schiffes erklimmen. Das Aufentern tiber die
Lotsentreppe, die sogenannte Jacobsleiter, ist wirklich
ein Kletterkunststiick; denn der Lotse hat auch noch seine
schwarze Ledertasche bei sich. Das ,Walki-Talki", ein trag-
bares Sprechfunkgerat, wird an einer Wurfleine an Bord
genommen.

Der Dritte Offizier steht zum Empfang bereit. Gleich nach
dem Héndedruck wendet sich der Lotse — er tragt einen
dunklen Lodenmantel und eine blaue Schirmmiitze — ohne
Umschweife dem Niedergang zur Kommandobriicke zu.

Dort oben Handschlag mit dem Kapitdn, kurzes Murmeln
des Namens, dann ein Blick auf die nautischen Instru-
mente: KompaB, Ruderlage- und Umdrehungsanzeiger so-
wie auf den Radarschirm. ,Kapitdn — was lduft er? Und
was hat er fiir Tiefgang?” — ,Achtzehneinhalb Knoten
Hochst', Tiefgang 28 FufBi!"

Das alles hat nur Sekunden gedauert. Und danach ist der
Lotse auf der ,Kulmerland” zu Hause. Mit Selbstver-
standlichkeit weiBl er den Elftausendtonner zu handhaben,
obwohl doch jedes Schiff andere Steuer- und Mané&vrier-
eigenschaften hat. ..



Schon Anno 1656 hatte die Pilotage-Verordnung der Ham-
burgischen Admiralitdt das Lotsenwesen fest organisiert
und stindig zwei Lots-Gallioten auf See beordert. Sie
kreuzten anfangs siidlich Helgoland. Spéter standen sie
bei der Roten Tonne auf und ab, sie lag nérdlich vom
Scharhorn-Riff.

Diese Segler wurden von verwegenen ,Capitains” gefah-
ren. Man hatte ihnen wohlweislich das Recht verliehen,
zur Uniform goldene Epauletten und den silbernen Ma-
rineoffiziersdegen mit Portepée zu tragen. Das war da-
mals eine bedeutende Auszeichnung, mit der man die
groBe nautische Leistung offentlich herausstellen wollte,
die solchen Lotsschiffern abverlangt werden muBte. Tat-
sdchlich ist in den 220 Jahren ihres Dienstes nur ein ein-
ziger von den hervorragend gebauten Lotsschonern im
Sturm gescheitert. Ein anderer Schoner sank nach Kollision
mit einem zu lotsenden Schiff. Erst 1926/27 wurden die
letzten Lotsenschoner der Elbe durch Lotsendampfer er-
setzt.

Man darf getrost sagen, da von 1656 bis zum heutigen
Tage die SeeschiffahrtsstraBe nach Hamburg keine Stunde
lang ohne Lotsendienst und damit ohne Fiirsorge fiir an-
kommende und ausgehende Schiffe gewesen ist. Auch zu-
vor halle es lingst ,Piloten” oder ,Lodsleute” in der Elb-
miindung wie auf dem Strom gegeben. Aber das waren in
den beiden ersten Jahrhunderten der Hansezeit Kiisten-
fischer gewesen, die als ortskundig galten.

Bei zunehmendem Schiffsverkehr wurde dieses ,wilde
Lotsen” durch ungepriifte Fischer, die iiberdies ihr Lots-
geld frei aushandelten, bedenklich. Als 1655 kurz nach-
einander vier Schiffe mit wertvoller Ladung durch Schuld
und Leichtsinn eines Ritzebiitteler Piloten verungliickten,
dringte Hamburgs Kaufmannschaft auf Bestrafung des
Ubeltdters und auf Verbesserung des Lotsenwesens in der
Elbmiindung. So kam es zu der besagten Pilotageverord-
nung von 1656 und zu den drauBen kreuzenden Galioten
und Schonern. Sie hatten alle ein ,E” im Segel, das Kenn-
zeichen fiir die Elbe.

Im Jahre 1770 hatte die Hamburgische Admiralitiat den
Lotsinspektor zum ,Commandeur” ernannt und eine kleine
Galiot armieren lassen. Sie lag als stindiges Quarantine-
Wachtschiff im Strom und sollte notfalls mit Waffengewalt
den Verkehr zwischen Schiff und Land unterbinden. Ob
sie wirklich jemals widerborstige Aufkommer bombar-
dierte, ist nicht iiberliefert.

In der Kirche zu St. Margarethen, unweit Brunsbiittelkoog,
pflegte der Pastor sonntags zu beten: ,Gott schiitze un-
sere Ddmme und Deiche, Schleusen und Wettern, auch
alle Reisenden zu Lande und zu Wasser, in Besonderheit
die hier auf der Bosch stationierten Lotsen.” Diese spe-
zielle Lotsenfiirbitte soll dbrigens zweimal im Friihjahr
mit einer Stiege lebender Schollen aus Mitteln der Lotsen-
kasse honoriert worden sein!

Die Seelotsen brachten frither ihre Schiffe allenfalls bis
Freiburg oder gar Gliickstadt. Im Wirtshaus auf der Bésch
bei St.Margarethen hatten die Lotsenbriider von Ovel-
génne und Neumiihlen ihr Wach- und Bereitschaftshaus
errichtet. Sie lotsten stromaufwérts nach Hamburg weiter.
Aber es gab freilich Konkurrenz, mit der das Einverneh-
men nicht allzu rosig gewesen ist. Immerhin bestanden
auch die Briiderschaften der Hannéverschen, der Gliick-
stddter, der Blankeneser und der Hamburger Elblotsen!
1910 griindeten die fiinf damals noch vorhandenen Briider-
schaften den Allgemeinen Elblotsenverein. 1943 fusionier-
ten sie zur ,Lotsenbriiderschaft Hamburg”, die sich wie-
derum 1956 mit den Cuxhavener Seelotsen zur heutigen
«Lotsenbriiderschaft Elbe” vereinigte. Thre Mitglieder nen-
nen sich nunmehr allesamt ,Seelotsen”. Ihr Lotsring I
reicht von Finkenwerder bis Brunsbiittelkoog, der Lotsen-
ring IT von Brunsbiittelkoog bis zum Feuerschiff ,Elbe 1“.
Die Lotsenzentrale befindet sich in dem Lotsenhaus neben
der Alten Schleuse von Brunsbiittelkoog. DrauBien auf der
Reede erfolgt grundsétzlich Lotsenwechsel fiir alle vorbei-
fahrenden Schiffe. Diese Rede liegt fast genau in der
Mitte der Revierfahrt ,von See auf Hamburg”.

*




Auf der Briicke der ,Kulmerland” zeigt der Maschinentele-
graf wieder ,Volle Fahrt voraus”.

«Ruder Steuerbord zwanzig!" befiehlt der Lotse.

.Steuerbord zwanzig!” echot es von hinten. Der Ruder-
génger hat, wie zur Vermeidung von MiBverstdndnissen
iiblich, die Order des Mannes im Lodenmantel laut wie-
derholt.

Der Dritte ist ins Kartenhaus gegangen. Er beendet gerade
seine Notizen in der Logbuch-Kladde: ,23.22 Uhr Ende der
Seereise. Maschine stop zur Lotseniibernahme. — 23.26
Uhr Lotse an Bord. Beginn der Revierfahrt.”

Auf der ausliegenden Seekarte ,Deutsche Bucht — Elb-
miindung” markiert ein Bleistiftkreuz die Position der Lot-
seniibernahme. Der Offizieranwérter hat dieses Kreuz ge-
zeichnet. Er ,koppelt” auf dieser Wache die Kurse, damit
er es lernt.

+Auf 93 Grad gehen!” sagt jetzt der Seelotse. Und wieder
echot der Rudergénger: ,Auf 93 Grad gehen.” Das ist jetzt
der rechtweisende Kurs auf Feuerschiff ,Elbe 2.

Es ist auflaufendes Wasser. Der Flutstrom schiebt das
Schiff zusétzlich mit etwa zweieinhalb Meilen pro Stunde.
Vor und hinter ihr sind die Lichter zahlreicher anderer
Schiffe sichtbar, fast alle sind ,Mitldufer”. Bei dieser Tide
kommen nur wenige ausgehende Schiffe entgegen.

Der Kapitén hat eine Kiste mit guten mexikanischen ,Pu-
ros” holen lassen: eine Zigarre fiir den Lotsen. Bald wird
auch ein Mittelwidchter-Kaffee gebraut. Wahrend der
Zweite Offizier sich als neuer Wachhabender dem Kapitdn
und dem Lotsen hinzugesellt, ist Zeit fiir einen kleinen
Kléhnschnack . .. wie es denn so war auf der Reise, und
was es Neues gibt zu Hause, an der heimatlichen Elbe.
Doch so lassig die Unterhaltung gefiihrt wird — die Atmo-
sphdre gespannter Wachsamkeit bleibt bestehen. Der
Lotse hat seine Augen iiberall.

Hinter Feuerschiff ,Elbe 3", bei Tonne 10, wartet der See-
lotse den ,unterbrochenen” weiBen Sektor des Leucht-
feuers Neuwerk ab, um dann in die erste Richtfeuerlinie
einzusteuern, die er etwas siidlich offenhélt, Ausfahrende
Schiffe miissen diese Richtifeuerlinie, die aus dem Ober-
feuer Osterende-Groden und dem Unterfeuer Neufeld ge-
bildet wird, etwas nérdlich offenhalten. Nur Schiffe mit
groBem Tiefgang, sogenannte Wegerechtschiffe, die je-
weils die tiefste Fahrwasserrinne beanspruchen miissen,
nehmen die Feuer ,in Linie*, das heiit, Ober- und Unter-
feuer stehen in ,Deckpeilung” Uibereinander.

Zum Greifen nahe glitzern jetzt an Steuerbordseite die
Lichter von Cuxhaven auf. Hier ist die Elbmiindung zwar
noch volle 15 Kilometer breit, aber sie besteht hauptsach-
lich aus Watten. Das eigentliche Fahrwasser ist wesentlich
schmaler.

Der Zweite geht mal wieder ins Kartenhaus und tragt in
die Logbuch-Kladde ein: ,01.17 Uhr Alte Liebe Cuxhaven
passiert.”

Die Elbe ist belebter geworden. Hin und wieder werden
Ausweichmanéver erforderlich. Man merkt es: bei Cux-
haven ist die Elbe eine der verkehrsreichsten Wasser-
straBen der Welt. Fast 80 000 Schiffe werden pro Jahr hier
gezdhlt!

Dann geht die Reise weiter, hinein in den strémungsrei-
chen Schlauch der Strombiegung bei Groden, die mit einer
(jetzt nicht sichtbaren) groBen, markanten Bake bezeichnet
ist. Bei Nacht ermdglichen allein die farbigen Sektoren
der Leuchtfeuer Neufeld, Altenbruch und Otterndorf mit
den sich iliberschneidenden Begrenzungslinien ihrer Sek-
toren eine metergenaue Positionskontrolle. Bald sind
Osterende-Groden und Altenbruch achteraus ,in Linie”,
und zwar in rechtweisender Peilung 263 Grad. Fir eine
Richtfeuerlinie in Vorausrichtung ist in dieser Gegend nir-
gendwo Platz.

Dem Fahrgast erscheint die Unterelbe nachts als verwir-
rendes Diadem von blinkenden, blitzenden, funkelnden
und farbigen Feuern, Lichtern und wandernden Positions-
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laternen. Der Seelotse aber kennt sich aus. Er weifl ,auch
im Schlaf* ganz genau, welche Feuer jeweils zusammen-
gehéren und iiberall dort, wo der FluBlauf es gestattet,
eine neue Richtfeuerlinie ergeben. Kdmen wir etwa einem
Ufer oder einer Sandbank gefdhrlich nadhe, so wiirde das
untere der beiden Leuchtfeuer seine ,Kennung" verdndern
und warnend blitzen.

Auch bei Tage steuern die Lotsen weitgehend nach den
beiden iibereinanderstehenden Landmarken der Richt-
feuerlinien. Tiefgehende Seeschiffe konnen sich nicht ein-
fach an den Tonnenstrich, an die Fahrwasserkante, halten;
sie miissen der tiefsten Rinne des Fahrwassers folgen.

An einigen Stellen der Unterelbe sind anstelle von
Richtfeuern ,Leitfeuer” installiert. Die Leuchtfeuer Schee-
lenkuhlen und Hollerwettern fithren zum Beispiel den
Lotsen durch einen besonders gekennzeichneten Leitsek-
tor heran; beiderseits davon sind Warnsektoren eingebaut,
die rot, griin oder in bestimmter Blitzzahl aufleuchten.
Die ,Quermarkenfeuer” zeigen schlieBlich den Ubergang
von einer Richtfeuerlinie in die néchste oder von einem
Leitsektor in den anderen an. Befinden sie sich querab,
dann wird es Zeit, den Kurswechsel vorzunehmen.

Unser Bordradar kreist unentwegt. Es ortet die Fahr-
wassertonnen, die Uferlinien — bei Niedrigwasser auch
die Strombauwerke — und die anderen Schiffe. Bei Nebel-
fahrt wiirde es allein allerdings nicht ausreichen; dann
miiBte die moderne Sicherungsradarkette einspringen,
von der noch die Rede sein wird.

Die technische Vollkommenheit der Elb-Seezeichen ist be-
wundernswert. 56 Haupt-Leuchtfeuer und 141 groBe Fahr-
wassertonnen weisen einen sicheren Weg von der Nord-
see zum 75 Seemeilen entfernten Hamburger Hafen. Hin-
zu kommen die sieben Stationen der Radarkette. Auch
der Ausbau der Unterelbe selbst hat immer weitere Fort-
schritte gemacht. 1924—1934 hatte man das Fahrwasser
am Osteriff erweitert und ausgebaut. Damit verschwand
das letzte stérende Nadeléhr. Bis 1961 wurde das ge-
samte Fahrwasser durchgehend auf elf Meter unter Nied-
rigwasser vertieft. Der ausgebaggerte Sand wurde Zwi-
schen Altenwerder und Finkenwerder aufgespiilt, damit
neue Industrieanlagen darauf entstehen kénnen. Die
Ausbaggerung der Elbe auf 12 Meter ist jetzt im Gange.
Sie wird 60—80 Millionen Mark kosten. AuBerdem
wichst der neue Leitdamm bei Cuxhaven immer weiter,
der die Fahrrinne zu den Feuerschiffen vor Versan-
dungen aus dem Wattenmeer schiitzt.

Aber die GroBe der Schiffe wachst immer weiter. Trotz
Ausbau der SeeschiffahrtsstraBe gewinnt damit die Tide,
gewinnen Wasserstand und Windstau wieder an Be-
deutung. Voll abgeladene 36 000-Tonner kénnen heute
schon mit Hilfe der Flutwelle nach Hamburg durch-
laufen.

Jetzt stoppt unser Frachter vor der Schleuseneinfahrt
von Brunsbiittelkoog. Das Lotsenversetzboot kommt
langseits. Unser Lotse verabschiedet sich und macht die
Kommandobriicke seinem Kollegen frei, der die ,Kulmer-
land” nun bis nach Hamburg-Finkenwerder bringen wird.
Dort kommt der Hafenlotse an Bord.

‘Wéhrend wir nach dem Lotsenwechsel wieder Fahrt auf-
nehmen, zunachst mit Kurs Scheelenkuhlen, herrscht in der
Lotsenstation Brunsbiittelkoog der iibliche Hochbetrieb.

Telefone klingeln, der Fernschreiber rattert und gibt an
die nachsten Lotsenstationen Abgangs- und Positions-
meldungen von Schiffen durch, die entweder von der
Hafenlotsenstation Finkenwerder ausgehend oder von
Feuerschiff ,Elbe 1" einkommend gemeldet werden. Die
Schiffsnamen werden samt ihren Passier-Zeiten mit
Kreide auf grofen Wandtafeln notiert. An zwei Schreib-
tischen sitzen die Wachleiter vom Lotsbezirk I und vom
Lotsbezirk II. Zahlreiche Seelotsen stehen auf Abruf be-
reit. Immer wieder wirft mal einer von ihnen durch eins
der beiden Fernglaser, die auf Stativen an der Fenster-
front aufgebaut sind, einen Blick auf die Reede.



Das Aussetzen des
Lotsenversetzbootes
ist zuweilen eine

feuchte Angelegenheit.

In kurzen Abstinden melden sich die Lotsen beim Wachleiter, greifen nach ihrer schwarzen
Tasche und schnappen sich das ,Walki-Talki”. Direkt vor der Haustiir der Lotsenzentrale lie-
gen moderne, seetiichtige Lotsenversetzboote, die zwischen den Schiffen und der Station hin-
und herpendeln. Auch hier ist der Lotsenwechsel nicht immer einfach. Bei Weststiirmen steht eine
gehorige See auf der Reede.

Aber die Lotsen haben Seebeine. Sie besitzen allesamt das Kapitdnspatent auf GroBer Fahrt,
das Patent A 6. Jeder von ihnen war nach Erwerb dieses Befdhigungszeugnisses noch minde-
stens sechs Jahre als Kapitian oder Wachoffizier auf Uberseeschiffen im Dienst, bevor er die
halbjahrige Spezialausbildung als Lotsenanwarter durchlief.

Die Erfahrungen in der Handhabung groBer Seeschiffe sind unumgangliche Voraussetzungen
fiir die Ubernahme der groBfen Verantwortung eines Seelotsen. Jede Untiefe, die Strémungsver-
hdltnisse, die Ankermaglichkeiten und jede Peilung seines Reviers mufl er kennen. Nur Kapiténe
auf GroBer Fahrt bringen soviel Fachkenntnis und Praxis mit, daB sie fremde Schiffe tber die
belebte Unterelbe lavieren kénnen.
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Als Lotsenanwarter waren sie noch einmal zu Lehrlingen
geworden. Mit allen Einzelheiten des Reviers muBten sie
vertraut gemacht werden: Sie lernten den Betrieb auf
Baggern, Spiilern, Leuchttiirmen, Land-Radarstationen,
Lotsenschiffen und Lotsenstationen kennen. Achtzig Rei-
sen muBten sie als ,zweiter Mann" mit einem dlteren
Lotsen machen, bevor sie endlich das Lotsenexamen ab-
legen durften. Und als sie es bestanden hatten, durften
sie zundchst auch nur auf kleineren Schiffen Dienst tun,
bis man ihnen — mit der Zahl ihrer Lotsenjahre — immer
groBere Fahrzeuge anvertraute.

In genau festgelegter Reihenfolge bekommen sie von
ihrem Wachleiter ein Schiff zugewiesen. Das Lotsengeld
und die Lotsengebiihr werden von der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Hamburg, der Aufsichtsbehdrde fiir das
Lotswesen auf der Unterelbe, eingezogen und nach Ab-
zug eines Staatsanteiles an die Kasse der Lotsenbriider-
schaft Elbe iiberwiesen. In die Rein-Einnahmen teilen
sich gleichméBig alle 250 Seelotsen der Briiderschaft, denn
die ,Piloten” auf dem groBen internationalen Dampfer-
treck nach Hamburg sind Angehorige eines freien Be-
rufes!

*

Jedes Jahr, besonders zur Winterzeit, wird es an vielen
Tagen pottendick. Frither mufite bei Nebel jeder Schiffs-
verkehr auf der Unterelbe eingestellt werden. Die Lotsen
brachten ihr Schiff zum ndchstbesten Ankerplatz, um dort
Sichtbesserung abzuwarten. Heute wird weitergefahren.

Die bei ,Elbe1” an Bord steigenden Lotsen haben ja
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ihr Teleport-Sprechfunkgerdt mit — oder sie nehmen das
Bordgerit des betreffenden Schiffes, um sich in den Ver-
kehr mit der nachstgelegenen Radarzentrale einzuschal-
ten. Der Bereich der Station Cuxhaven beginnt bei
Tonne E. Sie liegt in der Nachbarschaft von Feuerschiff
+Elbe 2.

Nehmen wir an, der Seelotse geht bei Nebel mit seinem
Teleport-Gerdt vom Typ Orion auf die Ukw-Frequenz.
Er zieht die Stabantenne heraus und ruft: ,Hallo, Radar-

station Cuxhaven, Radarstation Cuxhaven .. . Einund-
zwanzig, zweiundzwanzig, dreiundzwanzig . .. Frage
Verstandigung? Bitte melden fiir Orion elf!"

Ja, hier Station Cuxhaven fiir Orion elf . . . fiir Orion
elf . . . Die Verstdndigung ist gut. Bitte geben Sie uns

jetzt den Schiffsnamen und ihre Position!

.Radar Cuxhaven von Orion elf: Hier spricht Seelotse
Keller auf dem Fruchtschiff ,Pentelikon’. Gro8e 4700 brutto.

Wir stehen eine halbe Meile siidostwérts Tonne Emil und
nehmen Kurs auf ,Elbe 3'. Wir bitten um Radarbeob-
achtung!”

,Verstanden, Orion elf, verstanden. Wir haben euch jetzt
deutlich im Bild!"

Die elektromagnetischen Wellen der lingsten und modern-
sten Radarkette der Welt haben das Motorschiff ,Pente-
likon” aufgefaBt. Sie werden es bei diesem Blinde-Kuh-
Spiel sicher nach Hamburg leiten. Die Sicherungsradar-
anlagen erméglichen es, den Weg des Schiffes liickenlos
zu verfolgen. Als Radarbeobachter an Land fungieren
alterfahrene A 6-Kapitdne, Sogar die Richtfeuerlinien kon-
nen von ihnen ins Bild geschaltet werden, so daB jede
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Abweichung vom richtigen Ein- oder Auslaufkurs sofort
in der Zentrale bemerkt wird.

«Orion elf, Orion elf, Orion elf: Sie stehen jetzt genau
in Fahrwassermitte zwischen Tonne M und Tonne 12, Ach-
tung, bei Tonne 14 und 15 je ein Entgegenkommer!”

«Cuxhaven von Orion elf: danke jawohl, die Echos sind
gut zu erkennen. Wir fallen etwas nach Steuerbord ab und
gehen einstweilen auf Kurs 165 Grad!”

Noch befindet sich das Schiff gerade eben im Ortungs-
bereich der Station Neuwerk. Sie ist ebenso unbemannt
wie die Stationen Belum, Steindeich und Hetlinger Schan-
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ze. Die starr gerichteten Leit- und kreiselnden Kontrollan-
tennen dieser automatischen Stationen melden ihre Wahr-
nehmungen tiiber eine Gigahertz-Richtfunkstrecke draht-
los zu den bemannten Zentralstationen Cuxhaven, Bruns-
biittelkoog und Hamburg. Fiir die einzelnen Ortungs-
bereiche sind bestimmte Ukw-Kandle vereinbart, so daf
keine gegenseitige Storung der Frequenzen auftritt. Die
Station Steindeich bei Bielenberg wird im Sommer dieses
Jahres als letzte fertig, so daB dann endgiiltig die Kette
geschlossen ist. Hamburg bleibt dann auch bei dickster
Waschkiiche noch immer das oft zitierte Tor zur Welt.
Hans Georg Prager

Fotos:
Karl Bitterling
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Die Radarkelte wird
in diesem Sommer
mit der Fertigstellung
der Station Steindeich
geschlossen.

Zum umseitigen Bild:

Bodenschaden der ,Havkong“.
Die beschiddigten Platten
werden herausgebrannt.
(Foto: Bartels)









TRITON

Vor fiinf Jahren umrundete USS ,, Triton” zum erstenmal die Welt unter Wasser

Die ,Triton" lief am 19.8.1958 im South Yard der be-
rithmten Electric-Boat-Division der General Dynamics
Corporation in Groton im amerikanischen Staate Connec-
ticut von Stapel. Die Electric-Boat-Bauwerft besitzt die
groften Erfahrungen im Bau von atomar angetriebenen
Schiffen; u.a. entstanden die ersten Atomschiffe der
Welt, die ,Nautilus”, ,Seawolf” und ,Skate”, auf ihren
Helligen.

Die ,Triton” ist mit zwei Druckwasserreaktoren ausgerii-
stet. Der Stapellauf der ,Triton" = SS-RN-586 (Radar
picket submarine, nuclear powered) fand in Anwesenheit
von 34 000 Zuschauern statt. Der Kiel dieses 5900 t/7750
groBen Unterseeschiffes (Lange: 136,24 m, Breite: 11,3 m,
Tiefgang: 7,6 m) wurde am 29.5. 1958 neben den beiden
Atom-U-Booten ,Skate” und ,Skipjack" gestreckt. Mit
den ,Polaris”-Unterwasserschiffen der ,Lafayette”-Klasse
(GroBe: 7000 t/8100 t) besitzen die USA die groBten
U-Boote der Welt.

Der seinerzeit gréBte franzosische U-Kreuzer ,Sourcouf”
(1929—1942) mit einer GroBe von 2800 t/4300t (Lénge:
110 m, Breite: 9 m, Tiefgang: 7,2 m) wurde durch die bei-
den japanischen Riesen-U-Kreuzer I — 400 und I — 401 bei
deren Indienststellung im Jahre 1945 erheblich tbertrof-
fen. Diese Einheiten verdrangten 5223 t/6560t (Ldnge:
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122,5 m, Breite: 11,9 m, Tiefgang: 7,01/9,14 m) und konn-
ten neben einer starken Artillerie- und Torpedobewaff-
nung zusdtzlich noch drei Torpedobomber aufnehmen.

Die mit sechs Torpedorohren (vier Bug- und zwei Heck-
rohre) ausgertistete ,Triton" erreicht eine Geschwindigkeit
von 30 kn liber Wasser, 35 kn unter Wasser. Sie wurde
am 10.11. 1959 unter Captain Edward Latimer Beach fiir
die 10. U-Flottille in Dienst gestellt. Captain Edward Beach
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Hinterer Torpedoraum

Maschinenraum Nr, 2




Reaktorraum Nr. 2

war zuvor langjahriger Marineadjutant Prdsident Eisen-
howers. Wahrend des zweiten Weltkrieges fuhr er zeit-
weilig auf den U-Booten ,Trigger”, ,Tirante” und ,Piper”
(spater ,Amberjack” und ,TriggerII“) und wurde u.a.
mit dem ,Navy Cross” und den ,Silver Stars” ausgezeich-
net; nach dem Kriege erschienen von ihm die Biicher ,Sub-
marine” und ,Run Silent, Run Deep"”.

Wenige Tage vor Beginn der durch den U-2-Zwischenfall
geplatzten Pariser Gipfelkonferenz beendete die ,Triton”
ihre sensationelle Erdumrundung. Das Riesen-U-Schiff
verlieB am 16.2.1960 um 14.16 Uhr mit einer Besatzung
von 176 Mann und 7 ,Badegdsten” (Wissenschaftler und
Techniker) an Bord die amerikanische Atlantik-U-Bootbasis
New London und ging noch am gleichen Tage auf der
Hohe von Montauk Point auf Long Island vor New York
auf Tauchstation. Zur Versorgung hatte die ,Triton" ins-
gesamt 77 613 Pfund Proviant an Bord, u.a. 16 487 Pfund
Gefrierfleisch, 6631 Pfund Dosenfleisch, 12 130 Pfund Ge-
misekonserven, 1300 Pfund Kaffee und 1285 Pfund Kar-
toffeln.

Erst 24 Stunden nach dem Auslaufen informierte Captain
Beach die Besatzung der ,Triton” liber das eigentliche
Operationsziel: Durchfiihrung einer Erdumrundung unter
Wasser, bei deren Verlauf ungefdhr die Route des groBen
Seefahrers Magellan eingehalten werden sollte, der sich
1519 als erster aufmachte, die Erde zu umrunden.

Am 19. 2. 1960 setzte die ,Triton" die erste Flaschenpost,
mit einem bedruckten Formblatt des Hydrographischen
Instituts der amerikanischen Marine, das in acht Sprachen
den Finder bat, Ort und Zeit des Fundes zu vermerken
und das Formular bei dem ndchsten amerikanischen Kon-
sulat oder einer anderen amerikanischen Behoérde zu iiber-
geben, aus. Zweimal tdaglich wurden nunmehr diese leuch-
tend orangefarbenen Flaschen zur Erforschung der Meeres-
stromungen tber Bord geworfen. Dartliber hinaus wurden
zahlreiche hydrographische Beobachtungen, Wasserproben
sowie Schwerkraft- und magnetische Erprobungen in Ver-
bindung mit Tiefenmessungen vorgenommen. Hieraus er-
gaben sich u. a. neuartige Erkenntnisse iiber die Beschaf-
fenheit des Meeresbodens. Am 23.2. 1960 entdeckte die
.Triton” hierbei unerwartet ein Unterwassergebirge im
Atlantik mit Erhebungen bis zu 2700 m tliber dem Meeres-
boden. Am 24. 2. 1960 erreichte die ,Triton” St. Paul Rock,
den eigentlichen Ausgangspunkt der Unternehmung. Am
5.3.1960 muBte dieses Vorhaben unterbrochen werden, da
ein Besatzungsmitglied lebensgefdhrlich erkrankte und
sofortige Hilfe bendtigte. Der aus Montevideo ausgelau-
fene amerikanische Kreuzer ,Macon” traf die ,Triton" am
5.3.1960. Zundchst stiegen der kranke Mann mit dem Sa-
nitdtspersonal in den obersten Stock des Turmes. Dann
tauchte die ,Triton” mit Briicke und Turm aus dem Was-
ser zur Abgabe des Kranken in ein Boot aus, um anschlie-
Bend — ohne den VerschluBzustand aufzuheben — sofort
wieder unter Wasser abzulaufen. Am 7. 3. 1960 wurde Kap
Horn erreicht; Captain Beach gab jedem Besatzungsmit-
glied die Moglichkeit, das Kap durch das Sehrohr zu be-
trachten. 24 Stunden spdter mulite wegen einer Stérung
an einer Druckwasser-Reaktorstation kurzfristig mit der
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Fahrt heruntergegangen werden. Fiinf Tage nach diesem
Zwischenfall erreichte die ,Triton” die Oster-Inseln. Am
19. 3. 1960 konnte ein weiterer unterseeischer Gebirgsgip-
fel geortet werden; die groBte Anndherung an Hawaii
wurde am 20.3.1960 mit einem Bordfest gebiihrend ge-
feiert. Sieben Tage spater erfolgte eine kurze besinnliche
Instruktion an die Besatzung: Die ,Triton” hatte am 27. 3.
1960 die grofite Annaherung zum Untergangsort der ersten
.Triton” (SS-201), die am 15.3.1943 unter Fiihrung von
Lt.Cmdr. MacKenzie durch japanische Zerstérer bei Ra-
baul vernichtet wurde, erreicht. Am 28.3.1960 stand die
,Triton" vor Guam. Durch die Surigao-StraBe, die Minda-
nao-See und die Bohol-StraBe erreicht die ,Triton" am
1.4.1960 Mactan, wo Magellan am 27.4. 1521 erschlagen
wurde. In der Ndhe des groBen Magellan-Denkmals wurde
ein Eingeborenen-Kanu gesichtet. Einer der Filipinos
winkte dem plétzlich vor ihm auftauchenden Sehrohr zu.

Vier Tage spater steuert die ,Triton” durch die Lombok-
StraBe in den Indischen Ozean ein. Ab 10.4. 1960 durch-
querte das U-Schiff ohne Beriihrung der Wasseroberflache
den Indischen Ozean. Bis zu diesem Zeitpunkt wurde das
Schiffsinnere der ,Triton” von Zeit zu Zeit durch den
Schnorchel geliftet. Am 20. 4. 1960 rundete die ,Triton"
das Kap der Guten Hoffnung. Fiinf Tage spdter passierte
sie zum vierten Male den Aquator, gleichzeitig kam die
Insel St.Paul Rock, Ziel und Ausgangspunkt der Reise,
erneut in Sicht. Uber Teneriffa gelangte die ,Triton", am
30. 4. 1960 die Kanarischen Inseln hinter sich lassend, am
2.5.1960 zum Ausgangspunkt der Fahrt Magellans, nach
Cadiz. Hier entbot die ,Triton”, mit ihrem Turmoberteil
aus dem Wasser auftauchend, dem ersten Weltumsegler
einen kurzen GruB. Fregattenkapitdn d.R. J.R.Roberts,
der als ,Badegast” und im Auftrage der National Geogra-
phic Society die ,Triton”-Expedition gefilmt hatte, stieg
mit seinen wissenschaftlichen Unterlagen und dem Log-
buch an Bord eines amerikanischen Zerstorers iiber, um
das gesamte Material auf dem schnellsten Wege nach
Washington zu bringen. Mit zeitweiliger Hochstgeschwin-
digkeit iiberquerte nunmehr die ,Triton” den Atlantik und
erreichte bei Rehoboth die amerikanische Ostkiiste von
Delaware. Zwei Tage spater machte die ,Triton" am State-
Pier in New London fest.

Stellvertretend fir die gesamte Besatzung zeichnete der
amerikanische Prasident Eisenhower den mit einem Hub-
schrauber nach Washington geflogenen Kommandanten,
Capt. Edward Latimer Beach, USN, mit dem hohen Orden
.Legion of Merit” aus. In der Verleihungsurkunde heiBt es
u. a.: ,Capt. Beach hat seine Mannschaft mit Mut, Umsicht
und Entschlossenheit in einem bisher einmaligen Unter-
nehmen mit dem gréBten U-Boot der Welt um den Erdball
gefiihrt . . ." Gleichzeitig darf die ,Triton” die Flagge ,Pre-
sidential Unit Citeation” fiihren. In seinem Vorwort zum
Fahrtbericht weist Captain Beach darauf hin, daB ein Un-
terseeboot von der GroBenordnung der ,Triton" als
.Schiff* und nicht mehr als ,Boot" zu klassifizieren sei.

Derartige lange Expeditionen kénnten in Zukunft, um den
Ausfiihrungen von Capt. Beach zu folgen, bei einer wirk-
lich leistungsfahigen Anlage zur Sauerstofferzeugung,
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iber die bislang kein U-Boot verfiigt, unbegrenzt ausge-
dehnt werden. Dariiber hinaus missen Standortbestim-
mungen ohne Zuhilfenahme der Sterne durch weitere Ver-
besserungen vereinfacht werden. Im Maérz 1958 gaben die
Amerikaner erste Einzelheiten eines von der Firma Sperry
Gyroscope Company fiir die Lenkwaffen-U-Boote entwik-
kelten Gerates bekannt. Das sogenannte ,Shipboard Iner-
tial Navigation System”, kurz SINS genannt, gewdhrlei-
stet unter allen Bedingungen eine auBerordentlich genaue
Navigation. Dieses Gerat wurde zunachst auf dem Ver-
suchsschiff ,Compas Island” erprobt, kam jedoch bald auf
den Atom-U-Booten ,Nautilus” und ,Skate” sowie einem
konventionellen U-Boot ebenfalls zum Einbau. Fir die
ersten Polunterquerungen war ein verbessertes System
der bereits bei der Lenkung von interkontinentalen Raum-
geschossen verwendeten Steuerung erfolgreich im Einsatz.
Zur Vermeidung von Irrtimern mubte das SINS zundchst
durch von auBen kommende ,Fixierungen” stiindlich neu
eingestellt werden. Bei der Steuerung des SINS handelt
es sich um ein System von Kreiseln, die die Fortbewe-
gungsgeschwindigkeit des U-Bootes in bezug auf zwei zu
Beginn der Fahrt fixierte Richtungen messen. Die auf diese
Weise erzielten Ergebnisse — das SINS mifit die Erd-
rotation und andere nicht nachweisbare Krafte — werden
elektrisch aufgespeichert und kénnen zu jeder Zeit die
Position des U-Bootes nach Lénge und Breite sowie hin-
sichtlich Entfernung und Peilung vom Ausgangspunkt an-
geben. Die ,Triton" fiihrte erstmalig ein in Zusammen-
arbeit zwischen den beiden Firmen Massachusetts Insti-
tute of Technology und Sperry Gyroscope Company ent-
wickeltes verbessertes Gerdt an Bord. Wahrend der 83!/2-
tdgigen Fahrt hatte die ,Triton” — sie wurde weder von
einem Schiff, noch von einem Flugzeug gesichtet — zahl-
reiche wichtige Aufgaben zu erfiillen. Vor allen Dingen
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Captain L. Beach, Kommandant
des USS ,Triton", auf der Briicke —
unmittelbar nachdem der Turm

der ,Triton" nach der lingsten
Unterwasserfahrt der Geschichte
wieder auftauchte.

Rechte Seite oben:

St. Peter und Paul-Rocks inmitten
des Ozeans zwischen Siidamerika
und Afrika am 24. 2. 1960 durch
das Sehrohr photographiert.
Dieser Punkt wurde nach der
Erdumrundung am 25. April
wieder erreicht.

Unten:

Die Crew verfolgt den Weg
auf der Karte.

sollten die Grenzen der Einsatzfdahigkeit — Schiff und Be-
satzung unterlagen hdrtesten Anforderungen — festgestellt
und notigenfalls die negativen Auswirkungen sowie ihre
Faktoren untersucht werden. Vom Medizinischen For-
schungslaboratorium der Marine nahm Dr. Benjamin Wey-
brew als Psychologe an dieser Fahrt teil. Fiir Beobachtun-
gen stellten sich von Beginn der Fahrt an einige Besat-
zungsmitglieder, die iiber ihre ,Lage” (allgemeine Stim-
mung, Schlaf- und EBgewohnheiten, Bediirfnis zu rauchen,
Kaffee zu trinken, sich gehen zu lassen usw.) stindig Buch
fithrten, zur Verfiigung. Die Konzentration von Kohlen-
monoxyd und Oldunst sowie der Luftdruck und &hnliche
Einfliisse werden in zahlreichen wissenschaftlichen Unter-
suchungen bereits bei der deutschen U-Boot-Waffe iiber-
priift. Es sei in diesem Zusammenhang an die Forschungs-
arbeit Dr. Cauers, eine Kapazitdt fiir chemische Klima-
tologie, erinnert. Da nicht alle Auswirkungen bei der phy-
sikalischen Umwelt eines U-Bootes psychologischer Natur
sein konnen — die geistige Reaktion auf diese Dinge ist
bekannt, indessen die Ursachen nicht — wurden genaue
Untersuchungen durchgefiihrt. Als besonders schwierig
wurde das allgemeine Rauchverbot vom 11.—18. 4. 1960
empfunden. Hierbei waren erhéhte Nervositiat, Gereizt-
heit, forcierte Frohlichkeit bei vielen starken Rauchern
die auffdlligsten Reaktionen. Im tbrigen war die Haltung
der Besatzung, die unter fast dhnlichen Bedingungen wie
Astronauten leben mubBten, vorbildlich. Sie gab sich mit
Erfolg Miihe, das Gefiihl des Ausgeschlossenseins von der
Welt zu {iberwinden. Zwingend hierfiir war ein genau ein-
zuhaltender Dienstplan. Spiele, Kinovorfiihrungen, musi-
kalische Darbietungen, Vortrage und die tédglich erschei-
nende, mit Sehrohrbildern illustrierte Bordzeitung ,Triton-
Eagle"”. Captain Beach, der an den personlichen Freuden
und Sorgen jedes einzelnen Besatzungsmitgliedes wiahrend



der Expedition stets teilnahm, hat mit der iliberlegenen
Flihrung des Unterseeschiffes eine groBie Tat vollbracht.

Denken wir einen Augenblick dartiber nach, daff die Frei-
heit des Westens in hohem MaBe auch von den auf ihren
Stationen liegenden groBen amerikanischen ,Polaris”-

U-Schiffen der ,George Washington”-, ,Ethan Allen"- und
.Lafayette“-Klasse gewdhrleistet wird, so wollen wir uns
doch vergegenwdrtigen, daBl diese Reise der ,Triton" eine
friedliche Expedition flir Wissenschaft und Fortschritt war.
Bisher gibt es atomar angetriebene Unterwasserschiffe




zwar nur fiir militdarische Aufgabenbereiche; doch nach
zahlreichen Veroffentlichungen zu urteilen, dirfte der
Atomantrieb in absehbarer Zukunft auch fiir zivile Trans-
portaufgaben der Handelsschiffahrt an Bedeutung gewin-
nen. Es sei hier abschlieBend nur an das britische Projekt
eines 50 000-t-Erz-Ol-U-Frachtschiffes ,Moby Dick" erin-
nert. Derartige Projekte diirften — nach Uberwindung
noch vorhandener technischer und wirtschaftlicher Schwie-
rigkeiten — doch eines Tages realisierbar sein. Denken
wir auch an die schon am 8. 11. 1915 in das Handelsregister
zu Bremen eingetragene, unter Alfred Lohmann gegriin-
dete Deutsche Ozean-Reederei GmbH, die seinerzeit die
ersten Fracht-Unterseeboote der Welt (U ,Deutschland”
und U ,Bremen") baute.

Es ist durchaus moglich, daB schon in absehbarer Zukunft
atomar angetriebene Unterwasser-Handelsschiffe

die Weltmeere befahren werden. Bodo Herzog

Fotos: ,Official US Navy Photograph”

Zeittafel

Unterwasser-Erdumrundung der ,Triton”

16. 2. 1960 ,Triton" (SS RN 586) verldBt um 14.16 Uhr (USA-Oslzeit)
die-U-Boot-Basis New London mit Order, nicht vor Mai
aufzutauchen. Vor Long Island um 17.37 Uhr auf Tauch-
station.

Der Kommandant, Captain Beach, USN, macht gegen 16.00
Uhr die Besatzung mit der Operationsaufgabe bekannt.
Erste Flaschenpost zur Ozean-Strémungspriifung iiber Bord
gegeben.

Unterwassergebirge im Atlantik mit Erhebungen bis
2700 m entdeckt.

Erste Landkennung, St. Peter und Paul-Rock, der Ausgangs-
punkt der Tauchumrundung der Erde, um 12.06 Uhr er-
reicht. Kurs Siid um 16,03 Uhr zum Aquator, der um
20,04 Uhr mit den iiblichen Zeremonien auf 29° 32,8° W
unterquert wird,

Chief Petty Officer John Robert Poole, RDCA (SS), USN
(Radarmann), erlitt auf der Héhe der Falkland-Inseln den
dritten Nierensteinanfall — um Hilfe gebeten.
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Wasserproben der Sieben Meere werden untersucht.

Um 03.00 Uhr vor Montevideo mit dem Turm aufgetaucht,
um Poole mit einem ,Good luck” an den Schweren Kreu-
zer ,Macon" iiberzuselzen.

Kap Horn wird zweimal passiert, um jedem Besatzungs-
mitglied die Moglichkeit zu geben, durch das Sehrohr das
Kap zu betrachten.

Zeitweilig keine Fahrt — Stérungen (22,30 Uhr) an der
Steuerbord-Schraubenwelle.

00.20 Uhr Storungen am Tiefenmesser.

05.12 Uhr Radarkontakt Oster-Inseln, diese um 11.16 Uhr
mit Kurs auf Guam passiert.

GroBte Anndherung an Hawaii — Bordfest.

08.30 Uhr Internationale Datumsgrenze von West- auf Ost-
lange auf 10°36" N iiberschritten.

GrofBte Anndherung zum Untergangsort der ersten ,Triton”
(SS-201), die unter Fithrung von Lt.Cdr. MacKenzie am
15. 3. 1943 bei Rabaul von drei japanischen Zerstorern
durch Wasserbomben vernichtet wurde. Keine Uberleben-
den. Die ,Triton” hatte sich am 11.3. 1943 zum letzten
Male gemeldet: “Two groups of smokes, 5 or more ships
each, plus excorts ... Am chasing...” Unter den Kom-
mandanten W. A. Lent, C. C. Kirckpatrick und G. W. Mac-
Kenzie vernichtete die ,Triton" elf Schiffe, darunter einen
Zerstorer und ein U-Boot, mit zusammen 31 788 Tonnen.
Kurzes Gedenken (um 13.45 Uhr) an die erste ,Triton".
Guam um 07.26 Uhr gesichtet.

Um 07.43 Uhr in die Surigo-Strafie eingesteuert.

Macton auf den Philippinen, wo Magellan im Jahre 1521
getétet wurde, passiert. — In die Magellan-Bucht einge-
steuert. — Denkmal um 11.20 Uhr in Sicht. 13.20 Uhr mit
Stidkurs in den Hilutangan-Kanal — nach Passage um
14.34 Uhr Kurs auf die Bohol-StraBe. Um 20.35 Uhr in die
Sulu-See eingelaufen.

Pearl-Bank-Leuchtfeuer um 14.17 Uhr 234° zw. gesichtet.
Von 14.36—15.17 Uhr Pearl-Bank-Passage. Kurs auf die
Sibutu-Passage (18.56—20.36 Uhr). — Um 22.00 Uhr in die
Celebus-See eingelaufen.

11.47 Uhr in die Makassar-StraBie eingelaufen. — Zum drit-
ten Male den Aquator — um 14.22 Uhr auf 119°05,1° O —
passiert.

17.00 Uhr auf Sehrohrtiefe, um am Leuchtturm auf der
Balalohong-Insel ein Besteck zu .nehmen. — 17.49 Uhr
Generalkurs und Fahrt wieder aufgenommen. — Durch-
laufen der Flors-See.

5. 4. 1960
17. 4. 1960
24. 4. 1960
25. 4. 1960
30. 4. 1960
2. 5. 1960
10. 5. 1960
12, 5. 1960

Durch die Lombok-StraBe um 16.30 Uhr in den Indischen
Ozean gesteuert, — Position um 10.30 Uhr: 08°20°S —
115°40° O.

Ostersonntag — 14.00 Uhr Kap der Guten Hoifnung 348° rw.
in etwa 10Y: sm Abstand in Sicht. — 17.21 Uhr Kurs auf
St. Peter und Paul-Rock genommen.

Beendigung des VerschluBzustandes um 04.36 Uhr nach
genau zweimonatiger Fahrt,

Aquator (auf 28°03° W) zum vierten Male — um 07.54
Uhr — passiert, Mit Ansteuerung zur St. Paul-Insel (in
Sicht um 13.30 Uhr) erste Unterwasser-Erdumrundung um
15.00 Uhr beendet. Kurs auf Teneriffa sowie zum Treff-
punkt mit Zerstorer ,John W. Weeks" auf der Héhe von
Cadiz.

Kanarische Inseln passiert. — Um 09.33 Uhr von Teneriffa
abgelaufen. — Kurs Cadiz.

Zu Ehren Magellans vor Cadiz mit dem Turm aufgetaucht.
Um 04.30 Uhr aufgetaucht. ,Triton" erreicht bei Rehoboth
die amerikanische Ostkiiste von Delaware.

,Triton“ legt am State-Pier in New London an.

*

USS-, Triton*” (SS RN 586) legte zuriick:

) B

2.

3.

4,

Von Riff zu Riff:

Statute miles (= engl. Meile 1609,3 m) 30 752
Nautical miles (= Seemeile 1852 m) 26 723
Zeit 60 Tage, 21 Std.
Electric Boat Pier bis Hubschrauber-Empfang
bei Rehoboth Beach:

Statute miles

Nautical miles 36 102
Zeit 83 Tage, 18 Std., 56 Min.
Tauchstrecke vom 16. 2. 1960 (17.37 Uhr) bis

10. 4. 1960 (04.30 Uhr):

Statute miles 41 4119
Nautical miles 35979,1
Zeit 83 Tage, 9 Std., 54 Min.

Electric Boat Pier (16. 2. 1960) bis Liegeplatz

Staatswerft (11. 5. 1960):

Statute miles 41 8217
36 335,1

Nautical miles
Zeit 84 Tage,19 Std., 8 Min.

41 553
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Der Sicherheitsgurt

Eine Feststellung voraus: 100 % Sicherheit auf vier Ra-
dern gibt es nur bei Geschwindigkeit Null — aber dann
steht der Verkehr. Zieht man daraus die niichterne Konse-
quenz, muB man als motorisierter Verkehrsteilnehmer
das Risiko in Kauf nehmen, irgendwann einmal mit in
einen Unfall verwickelt zu werden — und zwar gleich-
giiltig, ob durch eigene Schuld oder durch Fahrldssigkeit
eines Dritten!

Aufgrund dieses Tatbestandes bemiht sich die Auto-
mobilindustrie, ihre Fahrzeuge immer sicherer zu machen.
Anfangs begniigte man sich damit, Armaturenbretter
und Sonnenblenden weich zu polstern. Dinge, die zwar
ganz nett aussehen, aber praktisch ohne Bedeutung sind.
Aus umfangreichen, mit groBem Kostenaufwand durch-
gefithrten Versuchen, bei denen man Fahrzeuge gegen-
einander oder an eine Wand fahren lieB, gewann man
die Erkenntnis, daB die Ansicht, die ganze Karosserie
moglichst steif zu halten, falsch ist. Wahrend der Fahr-
gastraum moglichst widerstandsféhig gestaltet sein muB,
miissen Front- und Heckpartien soweit verformbar sein,
daB sie bei einem Aufprall als ,energiewandelnde StoB-
puffer” wirken.

Der lange und entscheidende Katalog von nétigen Sicher-
heitsmaBnahmen enthdlt unter anderem einen steifen
Fahrgastraum, verformbare Bug- und Heckpartien, einen
wirksamen runden StoBschutz, Sicherheitsschldsser, Sicher-
heitslenkung, ein verformbares Armaturenbrett, starke,
wirklich schiitzende Polster usw. Sind diese Dinge erreicht,
dann kann man den Fahrer in seinem voll ausgeformten
Schalensessel und die Insassen in ihren bequemen Sitzen
durch geeignete Sicherheitsgurte fixieren und dadurch
bei einem Unfall am Herumschleudern oder gar Heraus-
schleudern hindern.

Dieses Anschnallen, das beim Fliegen selbstverstdndlich
ist, bedeutet fiir viele Autofahrer leider eine derartige
Zumutung, daB sie heute noch — wider besserer Ein-
sicht — ihre Sicherheit der Bequemlichkeit opfern.
Niemand, der ernst genommen werden will, behauptet,
daB ein Sicherheitsgurt einen Unfall verhindern kann.
Aber nach den bisherigen Erfahrungen, die aus den Ana-
lysen von Verkehrsunféllen gewonnen wurden, weil man,
daB ein Sicherheitsgurt bei 70°%o aller Unfdlle Schaden
an Leib vnd Leben der Fahrzeuginsassen verhindert oder
zumindest verringert.

So, wie sich keiner einen Unfall aussuchen kann, um bei
einer Kollision moglichst glimpflich davonzukommen, ist
as daher einfach unrealistisch, die kleine Quote, wo der
Gurt eine schiitzende Wirkung einmal nicht entfalten
kann, so aufzubauschen, als ob er nur in wenigen Féllen
helfen koénnte,

Da bei einem Unfall in einigen Hundertstel Sekunden
Schlagdruck-Krafte von mehreren Tonnen wirksam wer-
den, hat der Gurt, der die Autoinsassen auf den Sitz
fixiert, Belastungen auszuhalten, die einem Vielfachen
der Erdbeschleunigung und damit des Eigengewichtes
entsprechen. Theoretisch und praktisch ist es so, daB der
Mensch, dem Gesetz der Massentragheit folgend, sich mit
der Endgeschwindigkeit des Fahrzeuges weiter nach vorn
bewegt, wahrend der Wagen bereits aufgeprallt ist und
sich verformt.

Um bei dem geringen Abstand vom Sitz zum Arma-
turenbrett und zur Windschutzscheibe die Wageninsassen
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mit geniigender Sicherheit abfangen zu kénnen, darf sich
das Gurtband nur begrenzt dehnen. Andererseits kann
man auf eine Dehnung nicht véllig verzichten, obwohl
man theoretisch auch Gurte ohne Dehnung benutzen
kénnte, wenn sie ganz straff angelegt werden.

Nachdem 1956/57 in Schweden die ersten Sicherheits-
gurte entwickelt worden waren, suchte man ein Band-
material, das eine bleibende Verldngerung garantieren
konnte. Man probierte es zuerst mit Naturfasern, die aber
wegen ihrer mangelhaften Dehnung ausschieden und kam
dann zu Nylongeweben. Diese waren zwar hochelastisch,
hatten aber infolge dieser Elastizitdt einen zu grofien
Riickschnelleffekt.

Man kombinierte daher Nylon mit anderen Materialien
und kam schlieBlich zu Polyesterfdden, eine englische
Erfindung, die zur Lizenzherstellung an verschiedene
Firmen vergeben wurde und heute unter unterschiedlichen
Namen auf dem Weltmarkt verwendet wird.

Um den menschlichen Koérper moglichst sanft abzubrem-
sen, verlangt der Gesetzgeber einen Gurt mit ganz be-
stimmten Dehnungs- und Festigkeits-Eigenschaften. Ins-
besondere soll die Dehnung des Gurtbandes zum gréften
Teil (zwei Drittel) plastisch, das heiBt bleibend, also nicht
umkehrbar, und nur zum kleineren Teil (ein Drittel)
elastisch, das heiBt umkehrbar sein.

Im Sinn einer Begriffskldrung sei dazu gesagt, daB Elasti-
zitdt die Fahigkeit fester Korper ist, eine durch Einwir-
kung &uBerer Krafte eingetretene Forménderung riick-
géngig zu machen und die frithere Gestalt wieder anzu-
nehmen, sobald die duBiere Belastung entfernt wird. Ein
typisches Beispiel dafiir ist das Gummiband, das sich
ausdehnen 1dB8t und dann wieder auf die urspriingliche
Lénge zurlickschnellt.

Im Gegensatz dazu bedeutet plastische Dehnung eine
bleibende Verformung — ohne den Riickschnelleffekt des
Gummibandes. Durch bleibende Verformung eines Kor-
pers wird mechanische Energie ,vernichtet”, genauer ge-
sagt: infolge innerer Reibung, Geflige- oder Struktur-
wandel usw. in Warme verwandelt. Bleibende Dehnung
von Sicherheitsgurten bewirkt daher ein ,Aufzehren
der Bewegungsenergie des vom Gurt abgebremsten
Menschen.

Fazit: DaB der aus Unkenntnis oft verleumdete Sicher-
heitsqurt mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht nur das
Hinausgeschleudertwerden aus dem Auto, sondern auch
die lebensgeféhrlichen Brustkorb- und Schadelverletzun-
gen verhindert, weil durch Dehnung des Gurtbandes in
dem zur Verfligung stehenden Frontraum eine zusédtz-
liche Bremsstrecke gewonnen wird, die die Verzégerungs-
krédfte bei einem Aufprall wesentlich reduziert, ist ein
unleugbarer Tatbestand.
Wenn man von Prof. Dr. Bauer, dem Direktor der Chirur-
gischen Universitatsklinik Heidelberg, erfdhrt, da 84 %
aller Autofahrer, die im StraBenverkehr eine schwere
Schéddelverletzung erlitten haben, bleibende physische
Verédnderungen zuriickbehalten, dann kann es fiir den ver-
antwortungsbewuBten Fahrer und Familienvater nur den
EntschluB zum schiitzenden Gurt geben. Legen Sie ihn
aber nicht nur bei Fernfahrten, sondern vor allem dort
an, wo die meisten Unfélle passieren — im geschlossenen
Stadtgebiet!

Dr. Seifert
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Das Prinzip
des Sicherheitsgurtes

Worum es beim Gurt geht, zei-
gen die beiden Skizzen recht an-
schaulich. Legt man ein Ei lose
in eine Schachtel und schnellt
man diese gegen ein Hindernis, geht es entzwei. Ist das Ei
hingegen gleich den Autoinsassen mit der Schachtel resp.

dem Wagen nahezu fest verbunden, wird es mit dem Kar-
ton/dem Auto abgebremst, d.h. verzégert — und bleibt

erhalten.

Nach dem Weben des Gurtbandes

das aus etwa 350 Langsfdden besteht, wovon wiederum jeder Faden rund 200 Kapillaren
hat, lauft das Gewebe durch einen Warmeschrank. Der Fachmann sagt dazu, ,der Gurt wird
thermofixiert”. In diesem HeiBluftfeld kndueln sich die Molekiile derart zusammen, daB
der Gurt in seiner Lénge bis etwa 22 % schrumpft.

QO Bild 1 zeigt die Kapillaren schematisch nach dem Spinnen in GroBaufnahme,
O Bild 2 veranschaulicht die geschrumpften Molekiile nach der Warmebehandlung,

O Bild 3 stellt die gedehnten Kapillaren bei der Belastung des Gurtes nach einer Kollision
dar. Nach dem Ablauf der Arbeitsaufnahme zieht sich das Band wieder etwas
zusammen. Entscheidend fiir die Giite des Gurtes ist seine Riickdehnung, sie darf
sich nur in einer GréBenordnung von etwa 20 % bewegen.

Aus dem Alltag des Krankenbesuders

Seine Auigabe

Die Tatigkeit der Krankenbesucher 16st unter den Ver-
sicherten immer wieder lebhafte Erorterungen aus. Die
einen sehen in dem Krankenbesucher ausschlieBlich einen
Polizisten, der in ihren hduslichen Frieden eindringt, die
anderen freuen sich iiber seinen Besuch, weil er ihnen
Gelegenheit gibt, Wiinsche und Fragen vorzubringen, die
einem Kranken besonders am Herzen liegen. Neben der
Uberwachungstatigkeit ist dem Begriff der echten Fiir-
sorge dabei ein weiter Raum gelassen. Wenn man dieses
bedenkt, f&llt es nicht schwer, die negative Kritik einzel-
ner an der Téatigkeit der Krankenbesucher als gegeben
hinzunehmen; sie kommt meist von solchen Leuten, bei
denen ihr Besuch — leider — im wesentlichen eine Uber-
wachungsaufgabe sein muB. In dem einen oder anderen
Falle mag es vorkommen, daB das Verhalten eines Kran-
kenbesuchers nicht so ist, wie es die Versichertengemein-
schaft von ihm zu fordern berechtigt ist. Man sollte sich
aber hiiten, einzelne Fehler zu verallgemeinern.

Sein Arbeitstag

Wie sieht nun der Arbeitstag eines Krankenbesuchers
aus? — Um dies zu erfahren, hat der Verfasser einen
Krankenbesucher gebeten, ithn auf einer Dienstfahrt mitzu-
nehmen. Der Krankenbesucher sichtet zunédchst die Auf-

trdge und nimmt diejenigen heraus, die bei der heute
vorgesehenen Dienstfahrt erledigt werden sollen. Nicht
alle Auftrdge werden beriicksichtigt. Der Krankenbesucher
kennt seine ,Kunden”. Er weiB, wen er ,iiberwachen”
muB und wer nach wochenlanger Krankheit geradezu auf
seinen Besuch wartet. Belegschaftsmitglieder, die jahre-
lang nicht arbeitsunfdhig gewesen sind und bei denen be-
sondere fiirsorgerische Aufgaben nicht zu erwarten sind,
besucht er im allgemeinen nicht.

Die Vormittagsbesuche

Nach 10 Minuten Fahrt durch die Stadt halten wir vor
einem Mietshaus in der Vorstadt. Fall Nummer eins, ,Hier
ist alles in Ordnung”, meint der Krankenbesucher. Wir
lauten, die Ehefrau 6ffnet uns freundlich und fiihrt uns
zu dem an Grippe erkrankten Schlosser B. Der Kranke
liegt im Bett und ist iber den Besuch zu frither Morgen-
stunde etwas erstaunt. ,Mitte ndchster Woche” hofft er
wieder arbeiten zu kénnen, weil es ihm zu Hause zu lang-
weilig ist. Heute ist Freitag. Der Krankenbesucher ver-
merkt seinen Besuch auf dem Krankengeldschein des Ver-
sicherten, und wir verabschieden uns.

Kurze Zeit spédter halten wir vor einem kleinen Héauschen
in B-Dorf. Der Krankenbesucher kennt den zu besuchenden
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Kranken noch nicht. Er sagt mir lediglich, daB es sich hier
um einen 22jdhrigen jungen Mann handelt, der erst kurze
Zeit bei der Firma beschiftigt sei. ,Bei den Jungen muB
man mehr aufpassen, als bei den Alten.” Er spricht aus
seiner Erfahrung. Der Versicherte hat sich die Hand ver-
letzt. Der Verband ist gestern erneuert worden. Der
Kranke darf ausgehen. Besonderes gibt es hier nicht.
Auch iiber die beiden nachsten Besuche ist nichts AuBer-
gewohnliches zu berichten.

Beim fiinften Besuch — es ist jetzt 10 Uhr vorbei — ldauten
wir vergeblich. Niemand 6ffnet. Die Nachbarin sagt uns,
Herr K. sei zum Arzt gegangen, seine Frau sei berufstitig,
Gerade als wir weiterfahren wollen, kommt der Kranke
vom Arzt. Wir finden alle Angaben der Nachbarin be-
statigt. Der Hausarzt hat dem Patienten, der eine Zerrung
des FuBgelenkes hat, weitere Arbeitsunfdhigkeit be-
scheinigt. Der Krankenbesucher ladt Herrn K. zum Ver-
trauensarzt, weil er — wie er mir nachher sagt — von der
FuBverstauchung nichts mehr bemerkt hat. K. ist 20 Jahre
alt, und ich denke hierbei an die Erfahrung des Kranken-
besuchers mit jlingeren Versicherten.

Nach weiteren 15 Minuten sind wir in der Wohnstube des
59jahrigen Kassenmitglieds A., der an schwerer Bronchitis
leidet. Hier bedarf es keiner Uberwachung, hier hat das
Fiirsorgerische den Vorrang. Das wei der Kranke auch,
denn er begriiit den Krankenbesucher mit ,Na, daB Sie
endlich mal kommen! Habt Ihr mich denn schon abgeschrie-
ben?” — Er erzéhlt uns von seiner Kur, die leider keine
Besserung gebracht habe und meint dann resignierend:
«Nun werde ich wohl nach 45jahriger Dienstzeit einen
Rentenantrag stellen miissen.” Wir sind 20 Minuten bei
dem Kranken, unterhalten uns mit ihm {iber seine bis-
herige Téatigkeit bei der Firma, die nur sehr selten von
Krankheitszeiten unterbrochen worden ist. Der Kranken-
besucher gibt ihm Hinweise fiir das Rentenverfahren.
Wir verabschieden uns. — Der Krankenbesucher deutet
mir sodann an, daf wir jetzt einen ,alten Kunden” be-
suchen.

Um 11.30 Uhr lauten wir an der Wohnung des Polste-
rers S, Er ist wegen Gastritis und wegen Herz- und Kreis-
laufbeschwerden arbeitsunfdhig. Der Krankenbesucher
zdhlt ihn zu seinen ,alten Bekannten”. S. ist nicht zu
Hause, obwohl er keinen Ausgang hat. Seine Frau
»glaubt”, ihr Mann sei zum Arzt gegangen. Bevor der
Krankenbesucher eine Meldung schreibt, will er nach dem
Mittagessen S. nochmal aufsuchen, weil er der Sache
nicht traut. Wir verabschieden uns.

Beim Mittagessen um 13 Uhr fragt mich der Kranken-
besucher, ob ich heute abend mitkommen wolle. Er gehe
zum ,Kappenabend” des Feuerwehrvereins in N., um den
an ,Lumbago” erkrankten Versicherten zu iiberwachen.
Die Ehefrau desselben habe eine Gastwirtschaft mit Tanz-
saal, und es werde vermutet, dal er sich aus ,Geschéfts-
grinden” jetzt in der Karnevalszeit krank gemeldet
habe. Ich bin gern bereit mitzukommen. Der Kranken-
besucher fragt noch telefonisch bei der Krankenkasse an,
ob etwas besonderes vorlédge. Dies ist nicht der Fall.

Die Nachmittagsbesuche

Nun fiihrt uns der Weg zu einem Schwerunfallverletzten,
dem ein Bein amputiert werden muBte. Der Kranken-
besucher soll hier im Auftrag der Personalabteilung ledig-
lich einige Fragen kléren. Dabei erkundigt er sich nach
besonderen Wiinschen des Verletzten und nach dem Her-
gang des Arbeitsunfalles. Mir fallt die Unsicherheit und
das merkwiirdige &ngstliche Benehmen des Verletzten
auf, Plotzlich geht die Tiir auf und herein kommt der
wegen Gastritis sowie wegen Herz- und Kreislaufbe-
schwerden arbeitsunfédhige S., dessen Frau uns vor einer
Stunde erzahlte, ihr Mann sei zum Arzt gegangen. Er
hatte den Krankenbesucher hier nicht vermutet. Wir
sehen ihn im Arbeitsanzug, wie er dem unfallverletzten
Nachbarn die Wohnung tapeziert und anstreicht. Diese
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,Nachbarschaftshilfe* auf Kosten der Versichertenge-
meinschaft geht zu weit. Der Krankenbesucher schreibt
eine Meldung. S. erhilt eine Ordnungsstrafe, und ledig-
lich seine 30jihrige Dienstzeit veranlafit die Firma, ihn
vor arbeitsrechtlichen Folgen zu bewahren.

AnschlieBend fahren wir nach M. Dort wohnt die Reine-
machefrau F. Wegen Grippe ist sie bereits drei Wochen
arbeitsunfihig. Sie hat 3 kleine Kinder. Trotzdem muB
sie arbeiten, um zu helfen, das neue kleine Hauschen zu
bezahlen. Dem Krankenbesucher sind die Verhiltnisse
bekannt. Die Frau ist kérperlich iiberfordert. Die Grippe
ist zwar iiberwunden; wegen Kreislaufstérungen ist sie
aber immer noch arbeitsunfihig. Die Frau ist froh tiber den
Besuch und versichert glaubhaft, daB sie gern wieder ar-
beiten wiirde, aber z. Z. konne sie noch nicht einmal ihren
Haushalt versehen. Es ist nicht schwer, dies festzustellen.
Der Krankenbesucher notiert sich den Fall und teilt der
Frau mit, er wolle dem Vertrauensarzt fiir sie eine Kur
vorschlagen. Gleichzeitig will er im Benehmen mit der
Bezirksfiirsorge fiir die Unterbringung der Kinder sorgen.
Wir verabschieden uns von der Versicherten.

Auch bei dem zehnten und elften Besuch treffen wir die
Kranken zu Hause an. Es gibt weder etwas zu beanstanden
noch in fiirsorgerischer Hinsicht etwas zu veranlassen.

Der néchste Besuch gilt dem 52jdhrigen Mitglied O., das
wegen Herzbeschwerden arbeitsunfdhig ist. Der Kranken-
besucher kennt den Mann noch nicht; er besucht ihn auf
besonderen Wunsch der Krankenkasse hin. Es handelt
sich um einen im Zuge der RationalisierungsmaBnahmen
.Umgesetzten”. O. ist iiber den Besuch des Krankenbe-
suchers verdrgert: ,Seit iiber zehn Jahren bin ich nicht
krank gewesen. Nun habe ich mal die Arbeit einstellen
miissen, schon kommt mir am dritten Tag der Kranken-
besucher auf den Hals!“ — Der Mann hatte recht, und die
Anweisung an den Krankenbesucher hitte in diesem
Falle besser unterbleiben sollen. Aber auch der Kranken-
kasse war kein Vorwurf zu machen, weil sie den erst vor
wenigen Wochen neu Eingestellten noch nicht so gut
kannte. Der Krankenbesucher hat sich erfolgreich bemiiht,
O. davon zu iiberzeugen, daB eine Verkettung ungliick-
licher Umsténde diesen Besuch veranlaBit habe. O. war
denn auch davon iiberzeugt, daB er nicht zu denen gezihlt
werde, die ,iliberwacht” werden miissen.

Auf der Weiterfahrt wollten wir noch zwei Kranke be-
suchen. Beiden hatte der Hausarzt Ausgang zugestanden,
so daB wir sie nicht angetroffen haben.

Der Abend

Gegen 17 Uhr haben wir unsere Besuchsfahrt beendet.
14 Kranke hatten wir besucht. Fiir 20.30 Uhr haben wir
uns sodann erneut verabredet, um den Kappenabend der
Feuerwehr in N. zu besuchen. — Gegen 21 Uhr sind wir
im uberfiillten Tanzsaal. Der Krankenbesucher trdgt eine
dunkle Brille. Niemand erkennt ihn. Ich bin chnehin hier
fremd. Hinter der Theke steht unser an ,Lumbago” er-
kranktes Mitglied und schenkt aus schweren Kriigen aus.
Gegen 22 Uhr ertént wieder einmal der Ruf des Karnevals-
prasidenten: ,Wollen wir ihn reinlassen?” Der Kranken-
besucher und ich trauen unseren Augen kaum. Unser
Kranker ist hinter der Theke von seiner Frau abgeldst
worden und marschiert ,in die Biitt“. Als er seine Biitten-
rede geendet hat, erhélt er ob seiner eifrigen Foérderung
des Karnevalsgedankens und besonders dieses Festes
einen Karnevalsorden (,unser lieber Karl"). Sodann ver-
schwindet Karl. Wir gehen — es ist 22.20 Uhr — an die
Theke und fragen die Frau nach ihrem Mann. ,Der sitzt
oben in der Wohnung", sagt sie, weil sie annimmt, wir
wiéren gerade erst erschienen. Als sie sich anschickt,
uns zu ihm zu fiihren, kommt er gerade zur Tir herein.
Wo er bis jetzt gewesen ware, fragt der Krankenbesucher.
«Oben in der Wohnung”, lautet die Antwort. Er schildert
treuherzig sein Leiden und wie froh er wére, wieder ar-
beiten zn kénnen. Hier unten wiirden alle Hénde ge-



braucht und er miisse oben am Ofen sitzen. Er redet und
redet so lange, bis der Krankenbesucher von ihm einen
Abdruck seiner soeben gehaltenen Biittenrede erbittet
und ihn zu seinem Orden begliickwiinscht. Unser Mit-
glied wird bleich und meint dann: ,Da hab ich halt mal
Pech gehabt.” Wie oft mag er kein Pech gehabt haben?

SchluBbetrachtung

Als wir zurtickfahren, erzahlt mir der Krankenbesucher,
daB solche oder &hnliche VerstoBe leider immer wieder
vorkommen. Es sind zwar im Verhéltnis zur Gesamtzahl
der erkrankten und auch zur Gesamtzahl der besuchten
Kassenmitglieder nur wenige Félle; aber man kann sie
nicht tibersehen.

Die Versicherten bedenken bei ihren VerstéBen gegen
die Krankenordnung nicht — so fahrt der Krankenbesucher
fort —, daB sie sich auch strafrechtlich schuldig machen,
und zwar dann, wenn sie wahrend der Arbeitsunfahigkeit
bei einem anderen Arbeitgeber arbeiten. Wenngleich
die Krankenkassen nicht in allen Féllen Strafantrag stel-
len, so sind nach den Angaben des Krankenbesuchers
in letzter Zeit folgende Félle bekanntgeworden:

Das Amtsgericht Giitersloh hat einen Versicherten, der
wahrend der Arbeitsunfdahigkeit als Hilfsarbeiter gear-
beitet hatte, wegen Betruges zu einem Monat Gefédng-
nis mit Bewdhrungsfrist verurteilt.

Das Amtsgericht Berlin-Tiergarten hat eine Versicherte,
die wédhrend der Arbeitsunfdhigkeit Zeitungen ausgetra-
gen hatte, mit vier Wochen Gefangnis bestraft. Bewédh-
rung war zugebilligt. Eine Versicherte, die wiahrend des
Bezugs von Krankengeld als Serviererin gearbeitet hatte,
erhielt eine Geldstrafe von 100 DM. Ein anderer Ver-
sicherter, der wédhrend des Bezugs von Krankengeld in
einem Restaurant gearbeitet hatte, erhielt sechs Wochen
Gefangnis.

Das Amtsgericht Soltau hat einen Versicherten, der wéh-
rend des Bezugs von Krankengeld an drei Tagen gear-
beitet hatte, zu drei Wochen Gefdngnis ohne Bewdhrungs-
frist verurteilt.

In allen Fallen haben die Verurteilten die Kosten des
Verfahrens tragen und das zu Unrecht bezogene Kran-
kengeld zuriickzahlen miissen.

Als ich mich von dem Krankenbesucher verabschiede, weill
ich, daB seine Tatigkeit fiir die Versichertengemeinschaft
notwendig und niitzlich ist. Die Erfahrungen des einen
Tages haben mich aber auch dartiber belehrt, da man in
manchen Féllen ohne Kontrolle nicht auskommen kann.

(W)

(Aus der Zeitschrift ,Selbstverwaltung — Selbst-
verantwortung”. Herausgeber Bundesverband der
Betriebskrankenkassen, Essen.)

Liebe DWer!

Fiir die Aufmerksamkeiten zu meinem Abschied am 28. 12.
vorigen Jahres danke ich vielmals. Besonders habe ich
mich iiber die kiinstlerischen Geschenke vom Reiherstieg
gefreut. Wen hitte dieses plattdeutsche Gedicht und die
holzgeschnitzte Madonna wohl nicht geriihrt. Es werden
mir immer ehrenwerte Andenken bleiben.

Meine Nachfolgerin, wer sie noch nicht kennt, ist Fraulein
Annegold Rademacher; zum Teil habe ich sie noch im Be-
trieb personlich vorstellen konnen. Allerdings ist das
nicht vollstandig geschehen mangels an Zeit. Das bitte
ich zu entschuldigen. Beruhigend fand ich iibrigens die
Bemerkung eines Schippers, der mir sagte:

.Gohn Se man no de Kanakers un loten Se sick dor man
verloten. Se wull'n dat jo nich anners.”
,Un mit Alice twe kont wi all tofreeden sien.”

Mit herzlichen Griien Alice Binder

S Wahlzeit

Frither wurde vom Hausherrn vor dem Essen ein Tisch-
gebet gesprochen und im Anschlufl daran wiinschte er den
Seinen eine ,Gesegnete Mahlzeit".

Eines Tages muf sich unter den Gasten ein Mensch befun-
den haben, der wédhrend des Gebets geschlafen und nur,
als er aufwachte, noch das letzte Wort ,Mahlzeit” auf-
geschnappt hat.

Wann das passiert ist, weiBl ich nicht, aber seit dieser Zeit
muB es diesen unmdoglichen Gruff geben.

Es fdangt schon am Morgen damit an:

Wenn ich zu spit im Biiro erscheine, und seien es auch nur
5 Minuten, begriiBen mich die Kollegen mit ,Mahlzeit".
Dabei komme ich gar nicht zum Essen, sondern zum Arbei-
ten. Ich hoffe, daB das auch bei anderen ,Zu-Spat-Kom-
mern” der Fall ist. Aber wer denkt schon daran?

Etwas spiter treffe ich im Fahrstuhl jemanden: ,Mahl-
zeit!" Seit wann speist man denn im Fahrstuhl?

Auf dem Flur, in der Halle und in anderen Biiros sagt

man ,Mahlzeit” zu mir. Ich sehe weder Tische mit beleg-

ten Broten noch sonst irgend etwas EBbares. Sehe ich denn

so verfressen aus, daB man von mir denken kann, ich dBe

den ganzen Tag?

Und dann noch auf dem stillen Ortchen! Auch hier bleibt

man nicht verschont.

Jetzt miBte ich eigentlich zu dem Zeitpunkt kommen, wo

man sich mit seinem Teller in der Hand an den Tisch zum

Essen setzt.

Aber was passiert, wenn man danach wieder aufsteht?

Man sagt ,Mahlzeit”, dabei denkt kein Mensch auch nur

im entferntesten daran, schon wieder zu essen.

Begegnet man sich am spdaten Nachmittag, sagt man...,

na, Sie wissen schon!

Hort sich denn unser ,Guten Morgen” und ,Guten Tag"

so schlecht an, daB man daftir lieber ,Mahlzeit" sagt???
Y. S:



Bruno Kamradt

Friedrich Gurzan

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE
JUBILARE

Ehrung der Jubilare am 29. Januar 1965

40 Jahre
Bruno Kamradt, Meister . . . . . . . . 2530
Friedrich Gurzan, Tischler . . . . . . . 1230
25 Jahre
Harry Johannsen, Brenner . . . . . . . 1220
Heinrich Pagoletke, Bohrer . . . . . . . 1220
Gerhard Pillgramm, Schiffszimmerer . . . . 1240
Wilhelm Wresz, Zimmerer . . . . . . . 2240




FAMILIENNACHRICHTEN

Eheschliefungen:
Monopolzeichner Klaus-Peter Ramsthaler mit Frl. Monika Woldt
am 18. 12, 1964

Schlosser Karl-Heinz Broda mit Frl. Monika Hesse am 21. 12. 1964

Geburten

Sohn

Schlosser Herbert Schirmer am 26. 11. 1964
Schlosser Walter Stilke am 8. 12. 1964

M'schlosser Klaus-Dieter Schumacher am 18. 12. 1564
Schlosser Karl-Heinz Ehlbeck am 22. 12, 1964
E'SchweiBler-Anlerner Selanu Palabiyikca am 2. 1. 1965
M'schlosser Hans-Werner Wagner am 8. 1. 1965
kfm. Angestellter Walter Peijan am 11. 1. 19€5
Schiffbauer Ewald Janowski am 12. 1. 1965
Anbringer Gerhard Peters am 12. 1. 19€5

Anstreicher Gerhard Michel am 20. 1. 1965
Ausrichter Ekkehard Sehling am 20. 1. 1965

Matrose Otto Horn am 23. 1. 1965

Matrose Emil Carbuhn am 3. 2. 1965

Tochter

E'Schweifer Rudi Helbing am 28. 11. 19€4
Kesselschmied Klaus Bedc am 30. 11. 1964
M'schlosser Alfons Gibau am 10. 12. 1964
Helfer Berthold Stegmann am 14. 12. 1964
Maler Hans-Werner Assmann am 16. 12. 1964
Dreher Wolfgang Frobose am 21. 12. 1664
Maler Giinter Mildorf am 28. 12. 1964
M'schlosser Gerd Meyer am 18. 1. 1565
E'SchweiBer Heinz Leitz am 29. 1. 1965

Zwillinge (Todter}
Helfer Hermann Bartels am 30. 1. 1965

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten anléBlich meines
25jdhrigen Jubildums sage ich der Betriebsleitung, dem Betriebs-
rat, Abteilungsleiter, Meister und allen Kollegen meinen herz-
lichsten Dank. Harry Johannsen

Fir die vielen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche anldBlich

meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich der Betriebsleitung

und allen Arbeitskameraden meinen herzlichsten Dank.
Gerhard Pillgramm

Der Rentner Herr Bernhold Réoseler, das dlteste aktive Mit-
glied des Gesangvereins ,Treue”, Finkenwerder, mdchte der
Deutschen Werft fiir die zu seinem achtzigjahrigen Geburtstag
erwiesene Aufmerksamkeit danken. Er griiBt hiermit auch so-
gleich alle fritheren Kollegen.

Herzlichen Dank fiir erwiesene Aufmerksamkeit zu unserer
goldenen Hochzeit. Jonny Hebling und Frau

Fiir die Aufmerksamkeiten und Glickwiinsche zu meinem 80. Ge-
burtstag danke ich herzlichst. Hans Vick

Herzlichen Dank fir erwiesene Aufmerksamkeit zu meinem
vollendeten 80. Geburtstag, die mir von der Werft zuteil wur-
den. H. Bartels

meinen herzlichen Dank.

raden meinen herzlichen Dank.

mit meinen herzlichsten Dank.

Fiir die mir crwiesenen Aufmerksamkeiten anlaBlich meines
Ausscheidens sage ich hiermit allen Kolleginnen und Kollegen
Artur v. Malottki

Fiir die mir beim Eintritt in den Ruhestand iiberreichten Er-
innerungsgaben und guten Wiinsche sage ich allen Arbeitskame-
Franz Schuster

Fiir die mir anldBlich meines Ausscheidens aus den Diensten
der Deutschen Werft erwiesene Aufmerksamkeit sage ich hier-
Helmuth IHennig

In Anerkennung

Schénen Dank f{iir die netten Worte von Herrn Dr. Voltz zu
meinem 40jidhrigen Jubildum sowie den Herren der Direktion,
Ingenieuren, Meistern, Vorarbeitern, Kolleginnen und Kollegen.
Fritz Gurzan

Fir die mir anldBlich meines 40jdhrigen Arbeitsjubildums
erwiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksamkeiten sage ich der
Betriebsleitung sowie allen Kollegen meinen herzlichen Dank.

Bruno Kamradt

Herzlichen Dank fiir erwiesene Aufmerksamkeit zum 25jdhrigen
Arbeitsjubildum sage ich der Betriebsleitung und allen Kollegen.
Heinrich Pagoletke

wir unseren herzlichen Dank.

Fiir die Aufmerksamkeiten zu unserer goldenen.Hochzeit sagen
Victor Demski und Frau

ligten meinen herzlichen Dank.

Fiir die vielen Aufmerksamkeiten, welche mir zu meinem Ein-
tritt in den Ruhestand erwiesen wurden. sage ich allen Betei-
Hugo Vo8

Fiir die uns erwiesene Teilnahme beim Tod meines Mannes
Willi Peter sagen wir unseren herzlichen Dank.
Mathilde Peter und Sohn Giinther

Fir die wohltuenden Beweise herzlither Teilnahme bei dem
Heimgange unseres lieben Entschlafenen sagen wir hiermit
unseren herzlichsten Dank, Olga Hehne

Familie Karl-Heinz Albrecht

Fir die Beweise aufrichtiger Anteilnahme beim Heimgange
meines lieben Mannes und Vaters Albert Schaefer sagen wir
der Betriebsleitung, dem Betriebsrat und allen Kollegen un-
seren herzlichen Dank. Frau Emmi Schaefer und Kinder

Fiir die herzliche Teilnahme und die vielen Blumenspenden beim
Heimgange unseres lieben Vaters Wilhelm Riebe danken wir
herzlichst. Familie Emil Sa8

Herzlichen Dank {iir erwiesene Teilnahme beim Ableben unse-
res lieben Vaters Rudolf Ehlers.
Im Namen aller Angehérigen: Elfriede Gonschier, geb. Ehlers

Fiir die herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Hermann Bostelmann sage ich der Direktion, dem Be-
triebsrat und allen Kollegen von Dok und Zimmerei meinen
herzlichen Dank. Frau Martha Bostelmann und Kinder

Fiir die liebevolle Teilnahme an dem uns betroffenen schweren
Verlust sagen wir herzlichsten Dank.
Walter Schut und Frau Inge, geb. Gabrysiak

Herzlichen Dank fiir erwiesene Teilnahme. Rudolf Tepp

Rentner
(friher Schiffbauer)
Hans Lau
am 9. 12. 1964

Rentner
{frither Takler)
‘Wilhelm Riebe
am 13. 12. 1964

Rentner
(frither Kupferschmied)
Paul Schulz
am 19. 12. 1964

Rentner
‘Willi Hehne
am 25. 12. 1964

Nieter
Albert Schifer
am 28. 12. 1964

Rentner
{friher Kranfiihrer)
Peter Kindschuh
am 5. 1. 1965

Wir gedenken —_H

|

Rentner

(friher Zimmermann)
Rudolf Ehlers
am 15, 1. 1965

Vorarbeiter
‘Willi Peter
am 23. 1. 1965

Reinmachefrau
Clara Grabrysiak
unserer Toten am 24. 1. 1965
Rentner
(friiher Schiffszimmerer)
Hermann Bostelmann
am 24. 1. 1965

Maschinenschlosser

Leo Gambert

Rentner am 2. 2. 1965

(friiher Kesselschmied)
Johannes Siénger Rentner

am 19. 1. 1965 (friither Elektriker)

o Gerds

am 4. 2. 1965
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SPORT

Am Freitag, dem 29.1., fanden sich in der Kantine die
Mitglieder unserer Betriebssportgemeinschaft zu ihrer or-
dentlichen Jahreshauptversammlung zusammen.

Der 1. Vorsitzende, Karl Lenz, er6ffnete die Versammlung
mit einem: Bericht liber die Lage und Entwicklung unserer
BSG im Jahre 1964. Das Jahr 1964 brachte fiir die meisten
Sparten eine Normalisierung, fiir einige sogar einen Auf-
schwung im Sportbetrieb.

Lediglich die Sparte Handball hatte durch Abgdnge,
Schichtarbeit usw. einige Schwierigkeiten. Wie in jedem
Jahr zu Beginn der Sportsaison fand Ende Februar in der
ElbschloBbrauerei der traditionelle Sportlerball statt. Ein
Abend voller Hochstimmung fiir die Sportlerfamilie und
ihre Géste.

Am 23. Mai wurde auf der Blau-WeiB-Allianz-Sportanlage
das Sportfest der DW durchgefiihrt. Alle Sparten beteilig-
ten sich mit viel Erfolg an dieser Veranstaltung.

Das Verbandssportfest am 13.Juni in Gliickstadt sah 106
aktive Sportler unserer BSG im Wettkampf. Diese hohe
Teilnehmerzahl wurde von keiner anderen BSG erreicht.
Der 1. Vorsitzende sprach am SchluB seines Berichtes allen
Verbandsmitgliedern und Spartenleitern seinen Dank fiir
die von ihnen geleistete ehrenamtliche Arbeit aus.

Nach diesem Bericht iibernahm als Wahlvorstand Otto
Rieckhoff die Leitung der Versammlung und fiihrte die
Entlastung sowie die Neuwahlen durch.

Da unser langjéhriger 2. Vorsitzender, O. Kersten, wegen
Erreichung der Altersgrenze aus den Diensten der DW
ausscheidet, muBite es eine geringe Verschiebung inner-
halb des Vorstandes geben.

Nach der Entlastung durch die Versammlung wurde fol-
gender Vorstand gewahlt:

1. Vorsitzender K.Lenz

Schriftfithrer Frl. R. Stieger
2. Vorsitzender H. Wegner Sportwart  H. Thomas
3. Vorsitzender D. Sick Jugendwart H. Sass

AnschlieBend gaben die Spartenleiter ihren Jahresbericht.
Hier einen Extrakt der Ausfiihrungen:

FuBball (G. Liickert)

Die 1. Herren-Mannschaft wurde 1964 Meister der Klasse
B 1. Die Jugend errang den 2. Platz in der Meisterschaft
und wurde Pokalsieger 1964 und somit Gewinner des vom
Betriebssportverband gestifteten ,Otto-Hummel-Pokals*.
Ein sehr schoner Erfolg. Fir 1965 konnten wieder vier
Mannschaften gemeldet werden.

Handball (H.-J. Bodeker fiir P. Weise)

Vom Handball war nicht viel zu berichten. Die Schwierig-
keiten, sie wurden vom 1. Vorsitzenden bereits aufgezeigt,
hoffen die Handballer aber 1965 zu iiberwinden.

Federball (H. Wegner)

Zu Beginn des Jahres konnte der von der DW gestiftete
Mixed-Pokal erstmalig gewonnen werden. Wéahrend der
Sommermonate gelang es keinem unserer Gegner gegen
uns zu gewinnen, und so diirfen wir in diesem Jahr in der
leistungsgerechteren B-Klasse starten. Die Hamburger
Einzelmeisterschaft brachte dagegen sehr schéne Erfolge:
Herreneinzel Junioren = Hamburger Meister
Herreneinzel Senioren = Vicemeister

Herrendoppel = 3. Platz

In der Winterrunde 1964/65 wurde der 5. Platz von 18 teil-
nehmenden Mannschaften erk&mpft. Eine sehr gute Pla-
cierung, wenn man berlicksichtigt, daB das Durchschnitts-
alter der fiinf teilnehmenden Herren bei 35 (!) liegt.

Leichtathletik (G. Mamero f. W. Sudmann)

Die Sparte nahm im Jahre 1964 an elf groBen Veranstal-
tungen mit insgesamt 100 aktiven Sportlern teil. Es konn-
ten auBer 75 Siegerurkunden zwei Meistertitel errungen
werden: im Speerwurf und KugelstoBen.

Faustball (U. Adam)

Unsere Faustballer nahmen mit zwei Mannschaften an der
Winter- und Sommerrunde 1964 in Gruppe C und D teil.
Die erste Mannschaft erreichte den 5. bzw. 7. Platz und die
zweite Mannschaft den 2. bzw. 9. Platz. Da fiir den Winter
1964/65 keine Halle zur Verfiigung steht, kann erst ab
1. 4, 1965 auf dem Sportplatz Dockenhuden der regel-
mé&Bige Trainings- und Spielbetrieb wieder aufgenommen
werden.

Schach (K. Miiller)

Das Winter-Pokal-Turnier 1964 wurde mit einem 6. Platz
in Gruppe 2 (hochste Spielklasse) abgeschlossen. Den
Hohepunkt fiir unsere Schachsparte bildete am 10. 1. 65 ein
internationales Turnier von Fiinfer-Mannschaften. In der
1. Klasse wurde ein sensatioreller 3. Platz erkampft!

Tischtennis (H. Schulz)

Das jlingste Kind unserer BSG, die Sparte Tischtennis, ist
zwar noch im Aufbau begriffen, es wird aber regelmé&Big
trainiert, und zwar in der Halle unserer Federballer am
Hohenzollernring.

Kegeln (W. Schultz)

Unsere Kegler waren im vergangenen Jahr wieder einmal
sehr aktiv und auch erfolgreich. Bei den Einzelmeister-
schaften konnten mit 8 Teilnehmern 6 Placierungen er-
reicht werden. Die Punktspiele wurden von der 1. und
2. Mannschaft in der Sonderklasse absolviert. Dies ist be-
sonders hervorzuheben, da keine weitere BSG im Ver-
band zwei Mannschaften fiir die Sonderklasse stellt.

Und hier die weiteren Erfolge:

AbschluBpokal 1963/64= 2. Platz
DW-Sportfest = 1. und 3. Platz

Sportfest Gllickstadt = 2.Platz
Er6ffnungskegeln = 3.Platz
DW-Pokal = zwei 1. Platze
BSA-Kegeln = viermal Bronze
(6 Teilnehmer) = einmal Gold

Fiir den Stadtekampf Berlin-Hamburg stellte die DW drei
Kegler. Wie man sieht, eine stolze Bilanz unserer Kegel-
sparte.

Im AnschluB an diese Berichte wurden von der Versamm-
lung folgende Spartenleiter bestétigt:

FuBball G. Liickert Faustball U. Adam
Handball P. Weise Schach K. Miiller
Federball H. Wegner Tischtennis H. Schulz
Leichtathletik W. Sudmann Kegeln W. Schuliz

Far zehnjdhrige Mitgliedschaft bzw. besondere Ver-
dienste in unserer BSG erhielten dann aus der Hand des
1. Vorsitzenden die silberne Ehrennadel:

Kegeln FuBball

Herr Brockmann Herr Mehrkens
Herr Haug
Herr Harms
Herr Hinrichs
Herr Méller
Herr Rieckhoff

Herr Wiechmann

Schach

Herr Krumfufl
Herr Sienkiwiez
Herr Warkenthin

Handball
Herr Bodeker

Schiedsrichter

Herr Hévermann

Mit einem besonderen Dank an den scheidenden 2. Vor-
sitzenden, O.Kersten, und an alle aktiven Mitglieder
wurde die diesjéhrige Jahreshauptversammlung unserer
BSG vom 1. Vorsitzenden, K. Lenz, beendet.

’ H. Wegner



