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Kehrwieder

Zeitschrift der Reeder fur die Schiffsbesatzungen

‘ 4. Jahrgang

Mérz 1960

Die Frage, ob im internationalen Reise-
verkehr der Fahrgast dem Flugzeug oder
dem Schiff den Vorrang gibt, kann als ent-
schieden betrachtet werden, Jahrelang ist
iiber dieses Thema ausfiihrlich diskutiert
worden und nur die Weithlickenden sahen
voraus, daB eines Tages die Passagier-
zahlen im Flugverkehr diejenigen des
Schiffsverkehrs iibersteigen werden. Ein
dichtes Netz von Flugverkehrslinien um-
spannt unseren Erdball und hat die Kon-
tinente ndher aneinandergeriickt. Sowohl
bei Dienst-, als auch bei Urlaubsreisen
spielt besonders auf ldngeren Strecken der
Faktor Zeit eine ausschlaggebende Rolle.
Das trifft heute sogar schon fiir unser
kleiner gewordenes Deutschland zu, in dem
Entfernungen, wie etwa in den USA, un-
bekannt sind.

Das anbrechende Disenzeitalter hat eine
weitere Beschleunigung in der Uber-
briickung von groBen Weiten mit sich ge-
bracht. Eine Flugzeit von 7 Stunden von
New York nach Paris bringt neue Momente
in den Konkurrenzkampf zwischen Flug-
zeug und Schiff auf der klassischen Atlan-
tik-Route. Sieben Stunden fiir die Uber-
querung des Atlantiks durch das Flugzeug
im Vergleich zu rund sieben Tagen, die
das Schiff bendtigt, ist schon ein nicht zu
unterschdtzender Zeilgewinn. Wenn man
diese theoretische Feststellung in die Praxis
umsetzt, so heifit das fiir den Reisenden,
der etwa in Europa um 15.00 Uhr mittags
abfliegt (gerade nach dem Mittagessen),
daB er zwar um 20.00 Uhr nach europdischer
Zeitrechnung, aber um 14.00 Uhr amerika-
nischer Zeitrechnung driiben noch recht-
zeitig zum Mittagessen eintrifft. Oder an-
ders ausgedriickt: dieser Fahrgast, sofern
es sich um eine Geschaltsreise handelt, hatl
unter Umstanden nicht einen achtstiindigen,
sondern einen fiinizehnstiindigen Arbeits-
tag zu erledigen.

Mit dieser diisteren Perspektive soll aber
keineswegs gesagt werden, daB die Passa-
gierschiffahrt endgiiltig der Vergangenheit
angehért. Wenn wir gerade beim Nord-
atlantik-Verkehr bleiben, so beweisen zwar
immer wieder die verschiedenen Statisti-
ken, daB der Flugverkehr hinsichtlich der
Personenzahl eine starke Aufwértshewe-
gung, der Schiflsverkehr demgegeniber
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aber nur eine schwache Abwirtsbewegung
zeigt. Dieser Unterschied in der Auf- und
Abwartsbewegung ist dadurch zu erkléren,
daB der Reiseverkehr insgesamt auf der
gleichen Route eine weit héhere Personen-
beforderungsziffer aufweist als etwa wvor
20 Jahren. Im Jahre 1958 haben die Flug-
zeuge erstmalig in der Passagierbefdrde-
rung im Nordatlantikverkehr das Schiff ge-
schlagen. Gleichzeitig ging im Jahre 1958
der Passagierverkehr per Schiff, der bisher
stets steigende Tendenzen zeigte, erstmalig
leicht zuriick. Fur das Jahr 1954 wurde
notiert, daB zwischen Europa und Amerika
rund 15000 Maschinen verkehrten oder, mit
anderen Worten, fast alle halbe Stunde eine
Maschine hin und her flog. Die Anzahl der
Flige auf der gleichen Strecke werden fir
1956 schon mit rund 24 000 angegeben und
haben sich bis heute weiterhin erhéht.
Demgegeniiber boten die 67 Fahrgastschiffe
auf der Nordatlantik-Route im Jahre 1959
56 000 Platze. Die kiirzere Zeit, die das
Flugzeug — im Vergleich zum Schiff —
zur Uberwindung der gleichen Stredke be-
uétigt, macht die hohere Transportleistung
dieses Verkehrsmittels in seiner Gesamt-
heit trotz geringerer Kapazitdt des einzel-
nen Flugzeuges durch mehrfachen Einsatz
der zahlreichen Maschinen wahrend des
Zeitraumes der Ogzeaniiberquerung des
Schiffes deutlich, Lassen wir aber einmal
die Statistik ftur sich sprechen. Danach
wurden zwischen Europa und Amerika an
Fahrgdsten befordert:

Fischermannsarbeit reifl
niemals ab. Ist man nicht
draufien anf See beim Fang.

gilt es im Hafen die Netze
und das Geschirr wieder in
Ordnung #u bringen.

Am Deilkempap

Jahr Schiff Flugzeug
1948 650 000 250 000
1950 700 000 315 000
1952 850 000 450 000
1954 950 000 550 000
1956 1 030 000 800 000
1958 1 000 000 1 300 000
1959 900 000 1 650 000

Diese Zahlen sind natiirlich nur Anbhalts-
werte, weil die verschiedensten Gesell-
schaften Statistiken herausgeben, die un-
tereinander stark variieren. In ihrer Ge-
samtlinie zeigt aber jede Statistik, gleich-
gultig von welchem Unternehmen, in etwa
das gleiche Verhdltnis zwischen den Befor-
derungsziifern der Luft- und Seeschiffahri.
Unterstrichen wird das Gesagte durch einen
Bericht aus Bremerhaven, der zwar be-
statigt, daB der Reiseverkehr nach New
York im wvergangenen Jahr konstant ge-
blieben ist, aber auf den anderen Routen
riickldaufig war. Danach wurden im Jahre
1959 rund 75000 Fahrgédste an der Kolum-
bus-Kaje abgefertigt, was im Vergleich
zum Vorjahr einem Riidcgang von fast 4600
Passagieren gleichkommt. Fraglos ist Bre-
merhaven kein Mafistab fiir die ganze
Nordatlantik-Route, weil dieser Riickgang
hauptséchlich auf das Nachlassen des Aus-
wandererverkehrs zurickzufithren ist. Die
Kolumbus-Kaje ist nun aber einmal Deutsch-
lands grofter Seebahnhof, so daB sich an
ihm die gréferen Zusammenhiénge im inter-
nationalen Passagierverkehr wverfolgen
lassen.

Der Wacdhoffizier




Italien hat seit dem Ende des Zweiten Welt-
krieges noch nicht die Ruhe wiedergefun-
den, die es zum Aufbau seiner Wirtschaft
und zur Festigung seiner politischen Stel-
lung in der Wealt dringend benotigt. Nicht
weniger als zehnmal haben die Regierungs-
chefs seit 1945 gewechselt. Bonomi war es
nicht lénger als ein Jahr vergonnt, an der
Spitze der Regierung zu stehen. Ihm folgte
Barri, der schon nach einem halben Jahr
ausschied. Am langsten hat sich De Caspari
gehalten; er iiberdauerte neun Kabinette.
Nach seinem Tode jedoch blieben die Re-
gierungschefs kaum mehr als ein Jahr im
Amt, Ministerprasident Segni, der Ende
Februar dieses Jahres ausschied, war schon
einmal dran: vom Juli 1955 bis zum Mai
1957. Im Februar 1959 kam er wieder, um
jetzt — fast genau nach einem Jahr — wie-
der auszuscheiden.

Das Eigenartige ist, dab jeder Ministerpra-
sident Italiens seit 1945 von der Christlich-
Demokratischen Partei gestellt wurde, und
zwar stiitzte sich einmal die Partei bei der
Regierungsumbildung auf die Linke, bis zu
den Sozialdemokraten, das andere Mal auli
die Rechte, bis zu den Monarchisten. An den
duBersten Fliigeln stehen die Neofaschisten
und die Kommunisten. Die letzte Regierung
Segnis isl scharf angegriffen worden, nicht
zuletzt von dem unabhéngigen Senatsprd-
sidenten Merzagora, der Parteienbiirokra-
tismus und die Herrschaft egoistischer Inter-
essengruppen fiir den Verfall des politi-
schen Lebens verantwortlich macht. Ja, er
scheut sich nicht, von Korruption zu spre-
chen und von einer drohenden Uberspielung
der parlamentarischen Instanzen. Die seinel
Meinung nach vermeidbaren innenpoliti-
schen Krisen tragen dazu bei, die Parla-
mente lahmzulegen. Der Ruf nach der ,star-

Der Tann am AHisqiick

ken Hand” ist noch nicht erfolgt (man be-
obachtet sehr genau, was in Frankreich vor
sich geht), aber der dauernde Kurswechsel
von rechts nach links und umgekehrt ist
nicht das, was Italien braucht, um aus der
eigenartigen Lage herauszukommen, in die
es der Zweite Weltkrieg brachte. Die ,Re-
publica Italiana” — jetzt 47 Millionen Ein-
wohner — verlor durch den Pariser Frie-
densvertrag von 1947 ihre Kolonien Libyen
und Erythrda; im Somaliland wurde ihr die
Treuhdnderschaft bis 1960 iberlassen,
#

Je mehr die Bevolkerung der Erde zunimmt
— und sie tut es fast in allen Landern —,
um so starker wird der Wert des Wassers
fiir Leben und Gesundheit der Volker er-
kannt. Indien und Pakistan sind entschlos-
sen, das grofite Bewdsserungsprojekt, das
die Welt bisher erlebt hat, in die Tat um-
zusetzen, vorausgeselzt, dab sie sich um
die Nutzungsrechte einigen. Der Plan siehl
nicht mehr und nicht weniger vor, als eine
von 40 Milionen Menschen bewohnte Fléache
urbar zu machen. Die Vereinigten Staaten
haben sich bereit erklart, 710 Millionen DM
beizusteuern, und auch die Bundesrepublik
will sich mit etwa 100 Millionen DM be-
teiligen. Der Indus ist bekanntlich der ldng-
ste Strom Vorderindiens; er entspringt im
Transhimalaja und miindet nach einem Lauf
tiber 3190 km in das Arabische Meer.

Wie aus Kairo bekannt wird, befaBte sich
der Rat der Arabischen Liga
mit israelischen Plédnen, die
angeblich eine Abteilung des
Jordanflusses durch grofie
Rohren in die Nagev-Wiiste
vorsehen. Trotz zahlreicher

Unser

schiines Deutschland

Der .Bernkastler Doktor”
ist ein herrlicher Wein, von
dem man immer ein pagr

Flaschen im Keller haben
machte, Dieser kastliche
Lroplen kommt wvon  den
Welngdtern des fast  Goo

Einwohner zdhlenden Mo
selstadichens Bernkastel im
Regierungsbezirk Trier
Viele Hunder! Jahre alte
Fadhwerkhduser finden wir
hier und die schonsten um-
rabmen den Marktplatz mi
dem Michael-Brunnen

Versuche ist es zu keiner Einigung zwischen
Israel und den arabischen Staaten uber ein
gemeinsames Bewdsserungsprojekt gekom-
men. Im Gegenteil. Auch Jordanien soll
eine teilweise Umleitung des Jordans [
eigene Zwecke planen,

Wasserfragen sind heute hochpolitische
Fragen geworden. Das ist nicht zum wenig-
sten hervorgetreten bei der Planung und
beim Bau des Staudammes von Assuan, dei
in der Politik der Sowjelunion wie in de:
der USA seit Jahren eine gewichtige Rolie
spielt. Der Damm soll auf dgyptischem Bo-
den gewaltige Wassermassen speichern und
die Agypter gegen unerwiinschie Machen-
schaften am oberen Nil schiitzen. Er reicht
allerdings 160 Kilometer weit in den Sudan
hinein und macht die Umsiedlung von etwa
55000 Sudanern notwendig. Die Zustim-
mung des Sudans scheiterte bisher an der
Forderung, Agypien solle dem Sudan einen
weit hoheren Anteil am Nilwasser zu-
sichern, als Kairo bisher bereit war. Im Su-
dan ging schon das Sprichwort um: ,Hun-
dert Salomos werden hundert Jahre zu tun
haben, um dieses Problem zu lésen.” Aber
Agypten drédngt die unaufhaltsam anwach-
sende Bevolkerung zu MalBnahmen, die ge-
eignet sind, den Lebensmittelbedart sicher-
zustellen. Neue Verhandlungen ergaben
tatsdachlich eine Einigung, die zwar Agypten
immer noch den Hauptanteil des Nilwassers
sicherl, die aber auch den Sudan zufrieden-
stellt, zumal Agypten sich bereiterkldrt hat,
dem Sudan fiinfzehn Millionen dgyptische
Pfund fir die Umsiedlung der Sudanesen
zu zahlen. Auch der Kaiser von Athiopien,
Haile Selassie, hat ein Wort mitzureden;
jahrhundertelang zahlten die Agypter Tri-
but an die Athiopier, um ein Ableiten des
Nilwassers zu verhindern.

Natiirlich besuchte Chruschtschow auf seinei
groBen Weltreise auch Kabul, die Haupt-
stadt Afghanistans, wie er Indonesien und
Burma besuchte, um dann noch einmal in
Kalkutta mit Nehru zusammenzutreffen.
Eine gewaltige physische Leistung, gepaart
mit einer ebenso anstrengenden geistigen
Leistung, verbirgt sich hinter diesen Reisen,
Amerikas ,BoB", Eisenhower, hat es vor-
dem auch geschafft. Was nun dabei heraus-
kommt, das muB die Zukunft erweisen. Ein
Abglanz allerdings wird sich vielleichi
schon auf der Gipfelkonferenz ergeben, die
ftir Mai in Paris geplant ist. Wenn wir auch
die Reisen des bundesrepublikanischen
AuBenministers von Brentano den Missi-
onen der Reprasentanten der dominierenden
Michtegruppen nicht an die Seite setzen
wollen, so zeigen sie doch, daB auch die
Bundesrepublik die Zeichen der Zeil or-
kannt hal. Deutschlands AuBenminister hat
in seinen Gesprdachen mit den Staalsmdn-
nern der Welt mehrfach auf die Selbsthe-
stimmung der Vélker hingewiesen, und das
sollte man ihm hoch anrechnen,

Fritz Rofibery




ODENSE

Odin selbst, der Herr der Asen und Vanen, des
nordischen Gottergeschlechts, hat Odense, eine
der dltesten und schénsten Stidte Dinemarks,
den Namen gegeben. Vor fast neunhundert
Jahren, 1086, suchte hier Kionig Knud der
Heilige Zuflucht vor den aufstéindischen Jiit-
lindern, die wegen der von ihm eingefiihrten
Zehntabgabe an die Kirche bise waren. Sie
fanden ihn in Odense und erschlugen ihn vor
dem Hochaltar der damals auf dem Albani-

An den groBen dinischen Mardhendichter Hans Christian
a

Andersen erinnert sein Standbild mitten in der Stadl. Ex

wurde 1805 in Odense geboren.

markt stehenden Kirche. An ihn erinnert noch
heute sein Standbild in der Ndhe der St. Knuds-
Kirche.

Schon im 11. Jahthundert verstand es die rege
Kaufmannschaft Odenses, ihre Macht auch auf
den Landadel Fiinens auszudehnen, was beiden
nur zum Vorteil gereichte. Der Wohlstand der
Stadt stieg mehr und mehr, bis ihr der Schwe-
denkrieg 1658—1660 ein Ende bereitete, Nur
schwer konnte sie sich erholen.

Beriihmt geworden ist die Stadt Odense durch
jhren groBen Sohn, den Mérchendichter Hans
Christian Andersen, der hier am 2. April 1805
als Sohn eines armen Schuhmachers das Licht
der Welt erblickte. Als Vierzehnjihriger wan-
derte er nach Kopenhagen aus, wo er am
4, August 1875 starb, Seine vielen Schauspiele
und Romane hat die heutige Zeit vergessen,
aber in seinen Mirchen lebt er in der ganzen
Well weiter.

Die Stadt Odense liegt fast im Herzen der
Insel Fiinen und ist mit dem Odense-Fjord, der

in das Kattegatt miindet, durch den 21 Kilo-
meter langen Odense-Kanal verbunden. Die
beiden Hafenbecken in der Stadt kinnen ven
Schiffen bis zu 7000 tdw angelaufen werden.
Gréfere Schiffe bis zu 13 000 tdw miissen vor-
her leichtern. Die Odense Staalskibsvaerft ved
A. P. Méller, die iiber eine Belegschaft von
2000 Mann verfiigt, ist eines der grofiten Indu-
strieunternehmen Dinemarks.

Heute ist Odense mit 125 000 Einwohnern die
drittgrofte Stadt unseres nordischen Nachbar-
landes. Zahlreiche Textilfabriken, Webereien,
Maschinen- und Motorenwerkstitten, Tabak-
und Zuckerfabriken exportieren ihre Erzeug-
nisse in alle Welt.

Im Hinblick auf den Warenumschlag, der im
Jahr 1955/56 mit 3000 Schiffen etwa 1 Mil-
lion Tonnen betrug, ist Odense nach Kopen-
hagen, Aarhus und Aalborg-Norresundby am
Limfjord der viertgroRte Hafen Ddnemarks.
Die bereits erwiihnte gotische St. Knuds-

Kirche wurde um 1300 erbaut. Manche déni-
schen Konige haben hier ihre letzte Ruhestatt
gefunden. Ein weiteres ehrwiirdiges Gotteshaus
ist die St. Hans-Kirche, Odense ist immer noch
Bischofssitz.

Das Rathaus von Odense ist noch verhaltnismdbBig neu
Der 4Here Teil wurde In den Jahren 1880/383 erbaul und
der neuere Teil, dem Anwadhsen der Stadt Rechnung ftra-
gend, wurde erst 1955 am 150, Geburistag Hans Christian
Andersens, eingeweiht.

Unter den Tierfreunden hekannt ist auch der
kleine aber gut gepflegte Zoo der Stadt. Fast
alle Tiere sind von dinischen Seeleuten dem
Garten geschenkt worden.

Vom Ustrekai blicken wir
hier auf den Englandkai,
den Drehplatz und den
Odense-Kanal. Rechts ein
Tell der Getreideheber.

Am Englandkai im d@stlichen Hafenbecken. Links ist der
Drehplatz, von wo es auch in das flachere westliche Hafen-
bedien geht. Gegeniiber liegen die Dampfmiihlen und
Getreidesilos, Im Hintergrund geht es in den 21 Kilo-
meter Jangen Odense-Kanal, der ins Kattegatt fithrt. Links
der Nosbyhoved-Wald

Wenn Vater und Mutter spazieren gehen, spannen sich
belde vor den Kinderwagen, kein ungewdhnliches Bild in
den dénischen Straben.




 Schallermahlzeit 1960

In der oberen Halle des alten Rathauses, einer
der letzten historischen Stiitten der Hansestadt
Bremen, fand am 12. Februar 1960 die dies-
jihrige ,Schaffermahlzeit”, das 416. traditio-
nelle Stiftungsfest des ,Haus Seefahrt", statt.
Bundespriisident Dr. Liibke, der Minister-
prisident des Landes Schleswig-Holstein Ka i
Uwe von Hassel, Birgermeister Kai-
sen sowie fiihrende Abgeordnete des Deut-
schen Bundestages waren die prominentesten
Giiste. Insgesamt beteiligten sich an der dies-
Jihrigen Schaffermahlzeit 70 kaufmiinnische
Schatfer, 69 Kapitdne und 110 Giiste aus der
gesamten Bundesrepublik.

Die Schaffermahlzeit ist eines der #ltesten
Feste Deutschlands. Sie lift sich bis zur Mitte
des 16. Jahrhunderts zuriickverfolgen. Ur-
spriinglich auf Seefahrer und Kaufleute be-
schriinkt, wurde der Teilnehmerkreis im 19.
Jahrhundert durch Einladungen an Staatsmiin-
ner, Politiker und Industrielle erweitert. Zu
diesem Fest eingeladen zu werden, gilt als eine
besondere Auszeichnung., Sie wird jedem Gast
nur einmal im Leben zuteil.

Vor Jahrhunderten hatte die Schatfermahlzeit
den Charakter eines Abschiedsfestes, das die
bremischen Kaufleute als Ausdruck ihres Dan-
kes und der Anerkennung ihren Kapitiinen ga-
ben, kurz bevor die Schiffe nach der langen
Liegezeit des Winters wieder auf die Reise
gingen. Aus dieser Zeit stammen auch die
Speisefolge und die verschiedenen alten
Briiuche, an denen nach jahrhundertealtem
Zeremoniell auch heute noch festgehalten wird.
Die Tischordnung wird unter Verzicht auf jeg-
liche Rangordnung aufgemacht. Dies ist ein
Ausdruck der Hochachtung vor den Kapitiinen,
denn neben einem Kapitin zu sitzen, ist eine
besondere Ehre. Ebenso werden auch selbst die
prominentesten Géste nur in der ersten der
zwolf Reden namentlich einzeln erwihnt.

Diese ehrwiirdigen Briduche, die denen an Bord
der alten Segler entsprechen, machen es erfor-
derlich, dal der erste Schaffer schon in seiner
Eingangsrede, mit der traditionsgeméil die
Giste willkommen geheiBen werden, den mei-
stens aus dem Binnenland stammenden Teil-
nehmern einige Hinweise iiber den Ablauf der
gesamten Veranstaltung gibt. In diesem Zu-
sammenhang fiihrte auf der diesjihrigen
Schaffermahlzeit der erste Schaffer Georg
Heinemann, Vorstandsmitglied der Deut-
schen Dampfschifffahrts-Gesellschaft ,,Hansa",
Bremen, aus: ,Sie sind soeben einem alten
Ruf gefolgt, der schlicht und bestimmt, aber
auch freundschaftlich zum Schaffen auffor-
dert, Das ist der Ruf, der tdglich um die
Mittagszeit auf den alten Segelschitfen er-
klang, und dem alle Mann, sei es unten in
den Logis, sei es oben an Deck, gerne folgten.
Es war keine Aufforderung zur Arbeit, wie
das Wort vielleicht vermuten ldfit, sondern
es war das fiir die Mannschaft hochwillkom-
mene Zeichen zum Mittagsmahl! Sie werden
feststellen, daf@ das, was die Tradition uns
auferlegt, nicht immer mit modernen Ernih-
rungsgrundsitzen iibereinstimmt. Unsere Alt-
vorderen kannten eben weder Managerbe-
schwerden noch Vitaminpillen, weder Schlank-
heitskuren noch Kreislaufdidt., Sie aBen und
tranken, was ihnen Freude machte! Fiir das
lange, Ihnen bevorstehende Mahl finden Sie
nur ein Efbesteck vor. Es wird Ihnen sicherlich
nicht schwerfallen, es mit dem danebenliegen-
den Lischpapier fiir die wechselvolle Speisen-
folge stets gebrauchsfertig zu erhalten. Diescs
hat nichts mit der heute immer dringender
werdenden Rationalisierung und Selbsthilfe in
der Kiiche zu tun. Im Gegenteil, dieser heute
noch von vielen Hausfrauen abgelehnte Brauch
war schon auf den alten Segelschiffen modern!
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Wenn ich Lhnen nun noch sage, dafh Sie in den
silbernen und goldenen ‘Iiten neben Ihrem
eller Salz und Pfeffer vortinden, was die alten
Seeleute in der Westentasche bei sich zu fiih-
ren pflegten, von Ihnen aber vergessen sein
kiéinnte, so hoffe ich, Sie mit dem erforderlichen
Rilstzeug filr die niichsten Stunden versehen
zu haben." Der erste Schaffer beendete seine
Rede mit dem Hinweis, dafl viele Generationen
s0 zusammen gewesen sind, dal sie alle in
der traditionellen Weise miteinander gegessen
und getrunken haben und dafi sie es so gut
befanden. ,Denken Sie aber vor allem daran”,
50 sagte Georg Heinemann abschliefiend, ,dald
es immer Ménner gewesen sind, die mit ihrer
Zeit gingen und mit ihren Aufgaben fertig
wurden. Wir wollen genauso tun, als ob sie
heute mit uns zu Tische sdfen. Auch wir hof-
fen ja, daB die, die uns einmal nachfolgen,
unsere Zeit und unser Tun billigen."

In der zweiten der insgesamt zwolf Reden, die
nach altem Brauch dem Staatsoberhaupt und
dem Vaterland gewidmet ist, wiirdigte der
zweite Schaffer J. G. Schiitte den Bundes-
préasidenten als eine Personlichkeit, die das
Rilstzeug besitat, jederzeit die Wogen poli-
tischer Gedanken zu steuern und das Staats-
schiff wihrend seiner Amtsperiode allzeit auf
sicherem und ausgewogenem Kurs zu halten.
Niemals, so fithrte Schiitte weiter aus, diirfe
man die Hoffnung aufgeben, daff auch die im
Osten lebenden Deutschen mit uns in Einigkeit,
Recht und Freiheit wieder vereint werden.
Schiitte warnte auch davor zu vergessen, wie
es noch vor verhiltnismiflig kurzer Zeit in
Deutschland aussah. In wenigen Jahren hat
Deutschland, dank des Fleifles der ganzen deut-
schen Nation und dem Geschick der Regierung,
die Belange so zu steuern, dall der Erfolg nicht
ausblieb, Jahre eines beispiellosen Aufstiegs
erlebt. Alle — ob Wissenschaftler, Arbeiter,
Industrieller oder Kaufmann — haben ihr Be-
stes dazu gegeben. Der zweite Schaffer J. G.
Schiitte schloR seine Rede mit dem Wunsch,
dafl die Bemiihungen, das Ansehen unseres
Vaterlandes in der ganzen Welt weiter zu he-
ben und zu untermauern, auch kiinftig von Er-
folg gekront sein mdgen. Fiir Bremen sprach
er in diesem Zusammenhang die Hoffnung aus,
dafl auch dieser Staat als deutsches Tor zur
Welt dazu beitragen werde, das deutsche An-
sehen jm Ausland durch bescheidenes, zuriick-
haltendes, mafivolles Auftreten weiterhin zu
fordern.

Wie traditionsgemill iiblich stand im Mittel-
punkt der diesjihrigen Schaffermahlzeit — ne-
ben den weiteren Reden —— die zweite Rede des
ersten Schaffers Georg Heinemann auf
Handel, Schiffahrt und Industrie. Nach ein-
leitenden Hinweisen auf die wirtschaftliche Be-
deutung der Stadt Bremen sowie der Festslel-
lung, dafl nur die Gefahren, die Sorgen und die
Leistungen der friiheren Generationen den
richtigen Mafistab fiir die Beurteilung der heu-
tigen Probleme abgeben kinnen, ging der erste
Schaffer zuniichst auf die Lage des deutschen
Aufienhandels ein. Die Beziehungen des Aufien-
handels zu den fritheren Handelspartnern, so
stellte Georg Heinemann fest, haben groéfiten-
teils gliicklicherweise den Krieg ilberstanden,

und es ist sogar gelungen, neue Fiden zu,’

kniipfen. Trotz aller Einsatzbereitschaft und
Tiichtigkeit ist die Maiglichkeit, diese Bezie-
hungen in vollem Umfang nutzbar zu machen,
leider immer noch beschriankt. Alle Bestrebun-
gen werden verhindert durch das noch immer
zu geringe Eigenkapital, das durch den Krieg,
die Wihrungsumstellung und den Verlust des
gesamten Auslandsvermogens erheblich zu-
sammengeschrumpft ist. Auch die bisher ge-
wihrten Erleichterungen, die dankbar begriifit

werden, haben sich in der zuriickliegenden ,re-
cession” auf den Rohstoffmarkten ais nichi
ausreichend erwiesen, Gerade angesichts der
tinanziellen Uberlegenheit des Auslandes, die
sich in der KWG noch stirker auswirken wird,
s0 rihrte der erste Schaffer aus, miissen daher
dringend Mittel und Wege gefunden werden,
die eine vermehrte Bildung von Eigenkapital
erlauben. Gleichzeitig soll auch versucht wer-
den, einen Ausgleich fir die zu Reparations-
zwecken beschlagnahmten Auslandsvermigen
zu finden, Da ein starker und leistungstihiger
Eintuhrhandel eine unerlifliche Voraussetzung
auch fir die deutsche Warenausfuhr ist, be-
grifite es Georg Heinemann, dafy im vergange-
nen Jahr in Bremen wieder ein Markt fiir inter-
nationale Tabake ercffnet werden konnte.

Ebenso wie sich Einfuhr- und Austuhrhandel
gegenseitig bedingen, ist auch der Auflenhandel
nicht denkbar ohne Schiffahrt. Auch die Schiff-
fahrt verlor durch den Krieg und die Repara-
tionen ihr gesamtes Vermdgen und mufite ohne
bigenkapital neu beginnen. Dank ihrer aufier-
gewohnlichen Risikobereitschaft ist es den
deutschen Reedern in kurzer Zeit gelungen, dis
durch den Krieg verlorene Tewmrain wiederzu-
gewinnen. Die Schiffahrt liegt zut Zeit infolge
des Tonnageiiberhangs und des zeitweiligen
Riickgangs des Weltgiiterverkehrs besonders
schwer in der See. Auch sie ist ihren auslédn-
dischen Konkurrenten gegeniiber durch die
hohe Fremdfinanzierung im Nachteil. Im Ge-
gensatz zu der Welthandelsflotte, die sich seit
1939 fast verdoppelt hat, hat die deutsche
Handelsflotte, so stellte der erste Schaffer wei-
ter fest, vor kurzem erst den Vorkriegsstand
erreicht. Daher nimmt die deutsche Seeschifll-
fahrt gegenwiirtig erst den 10. Platz in der
Rangfolge der schiffahrttreibenden Nationen
ein, wihrend die Bundesrepublik im Welthandel
nach den Vereinigten Staaten fast auf gleicher
Hohe mit England an dritter Stelle steht.

Die Vermutung, dal} das hthere deutsche Aus-
senhandelsvolumen eine geniigende Beschiifti-
gung der eigenen deutschen Schiffahrt ge-
wihrleistet, so stellte Georg Heinemann mit
aller Entschiedenheit fest, trifft leider nicht
zu. Wihrend vor dem Kriege noch annihernd
609/, des deutschen AuBenhandels von deul-
schen Schiffen beférdert wurden, betrigt dieser
Anteil — mengenmifig — gegenwirtig nur
etwa ein Drittel. Fiir diese Entwicklung wver-
antwortlich ist in erster Linie die fortschrei-
tende Beschriinkung des freien Wetthbewerbs
durch flaggenprotektionistische MaBnahmen
anderer Staaten, insbesondere der Ostblock-
und Entwicklungsliinder. Bei diesem Problem
geht es nicht um einen wirtschaftlichen Wett-
bewerb, sondern um politische MaRnahmen.
Als geradezu paradox bezeichnete es Georg
Heinemann, daB hiufig die Flaggen derjenigen
Staaten diskriminiert werden, die diese Léinder
durch besonders langfristige und umfangreiche
Kredite unterstiitzen. Die Bemiihungen der
Bundesregierung, das Prinzip des freien Wett-
bewerbs im Seeverkehr auch dritten Lindern
gegeniiber durch handelsvertragliche Verein-
barungen durchzusetzen, sind dankbar anzuer-
kennen, Alle diese MaRnahmen haben bislang
aber kaum Erfolg gehabt, so dafl die Hoffnung
ausgesprochen werden mufl, dafl die Bundes-
regierung Mittel und Wege findet, um diescs
fiir die deutsche Handelsflotte existenzbedro-
hende Problem einer Losung nidherzubringei.
Im weiteren Verlauf seiner zweiten Rede be-
schiiftigte sich Georg Heinemann mit der ge-
cenwiirtigen Situation der bremischen Indu-
strie, die er als eine willkommene und notwen
dige Erginzung des Aufenhandels und der
Schiffahrt bezeichnete. Auch die Wirtschafis-
lage der mit der Schiffahrt unmittelbar ver-
bundenen Werftindustrie wverschlechtert sich
stiindig, weil auch hier das internationale Wett-
bewerhsgefiige sehr hiufig durch staatliche
MafBnahmen der verschiedenen Liinder verzerrt
wird, (Fortsetzung auf Seite 37)
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Gold aus dor Ticfe

H. Ingwersen

{Fortsetzung aus Nr. 2)

Am 16. April 1855 beendete Silleman geinen
Bericht, Er iibergab ihn einem Treuhiinder mit
der Weisung, ihn erst nach Zahlung der Rech-
nung von 526,— Dollar den Auftraggebern aus-
zuhindigen. So sehr miBtraute man in jenen
Jahren der ,,Olindustrie®.

Der Bericht des Chemieprofessors iiber ,,Stein-
81, auch Petroleum genannt, gewonnen im Ve-
nangogebiet im Staate Pennsylvanien, unter
besonderer Beriicksichtigung seiner Verwend-
barkeit als Lampenbrennstoff wie auch fiir
andere Zwecke wurde 1855 gedruckt. Die
Schrift ist heute eins der wertvollsten Doku-
mente der auf ihre Geschichte zuriickblickenden
Erdélindustrie.

Silleman beschreibt erstmalig die allgemeinen
Eigenschaften von Rohél sowie die seiner Frak-
tionen, die er durch Destillation im Labor ge-
winnen konnte. Er erkennt bereits, daf} sich bei
der Erhitzung von Erdsl Produkte bilden kin-
nen, die im Rohol natiirlicherweise nicht immer
vorliegen. Er erkennt die unterschiedliche Ein-
dickung bei niedrigen Temperaturen vor und
nach Behandlung mit verschiedenen Siduren
und Bleicherde, erzeugt Leuchtgas, Leicht- und
Schwerdle sowie schnell dunkelnde Ole durch
ttberhitzen schwerer Fraktionen. Silleman iso-
liert Paraffine fiir die Kerzenherstellung. Die
leichteren Fraktionen ergeben ein ausgezeich-
netes Leuchtsl, das in mehreren Lampentypen
erprobt wird, wobei man die Lichtstiike fest-
stellt. Der Wissenschaftler beschreibt verschie-
dene Fraktionen als voraussichtlich gutes
Sehmiersl, da sie offensichtlich nur in gerin-
gem MaBe Riickstinde aufbauen und keine
Neigung zeigen, schnell ranzig zu werden.
Dieser erste wissenschaftliche Rechenschafts-
hericht schlieBt mit folgenden Sitzen:
Zusammenfassend scheint mir, sehr geehrte
Herren, daf Sie Anlaf zu der berechtigten
Hoffnung haben, mit dem Threr Gesellschaft

Schaffermahlzeit 1960

Der erste Schaffer Georg Heinemann beschloB
seine zweite Rede mit den Worten: ,Mutig Ri-
siken zu iibernehmen, die Beziehungen zu frem-
den Lindern und den Giiteraustausch mit ihnen
zu mehren, das Ansehen des hanseatischen
Kaufmanns zu stirken und stets neu zu recht-
fertigen, das ist auch heute unsere Verpflich-
tung."

Der dritte Schaffer Ludwig Helmken be-
tonte in seiner Rede, dal Bremen ebenso wie
in der Vergangenheit auch in Zukunft ganz
besondere Aufgaben fiir Deutschland zu erfil-
len habe. Bremen habe seine historische Be-
deutung und die damit verkniipften Verpflich-
tungen durchaus erkannt. Trotz aller wirt-
schaftlichen und politischen Integrationen in
Europa das BewubBtsein der Verbundenheit
Deutschlands mit der {iberseeischen Welt
wachzuhalten, sei daher die Mahnung, die
Bremen in dieser Zeit an den Bund zu richten
habe. S.

zur Verfiigung stehenden Rohstoff durch ein-
fache und billige Prozesse sehr wertvolle Pro-
dukte herzustellen. Es war mir ein Vergniigen,
festzustellen, daB der gesamte Rohstoff prak-
tisch ohne Verlust aufbereitet werden kann."

Zum erstenmal zeigt sich hier in der Geschichte
um den Rohstoff Erdél der unternehmerische
Impuls der Auftraggeber, die sich filr ihre Vor-
haben der Mitarbeit des Wissenschaftlers ver-

Aul diese Weise wurde noch bis zur Jahrhunderlwende
in Amerika Erdol gefdrdert

sichern. Hs sind dieselben Unternehmer, die
wenig spiiter den Colonel Drake bemiihen, der
ihnen als Mann der Praxis, wir wiirden heute
sagen als Techniker, entscheidend zum ge-
schiiftlichen Erfolg ihres Unternehmens ver-
hilft.

Im Friihjahr 1858 engagierte Townsend den
ehemaligen Zugfilhrer Drake, den er wegen
geiner vielfiltigen friilheren beruflichen Téatig-
keiten fiir geeignet hielt, die erforderliche 0l-
hohrung auf dem Olfeld der Gesellschaft in
Titusville erfolgreich niederzubringen. Der
Titel ,,Colonel* wurde Drake von der Gesell-
schaft ,verliehen”, um ihn in Titusville von
vornherein hoheres Ansehen und damit einen
besseren Start zu erméglichen.

Drake, ein Mann mit festen Vorsiitzen, jedoch
ohne Ahnung vom Bohrgeschiift, lie sich durch
anfiingliche MiBerfolge beim Abteufen eines
Schachtes auf dem Olfeld in Titusville nicht
entmutigen. Er entschlofy sich, in genau der-
gelben Weise nach Erdbl zu bohren, wie man
weiter siidlich in der Nihe von Pittsburgh nach
Solequellen bohrte. Er beschaffte eine Dampf-
maschine von 6 PS Wellenleistung, einen lie-

genden Kessel mit ausreichender Dampflei-igo0 105 190 915 1920 1925 1230 1935 1940 1046
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baute die Bohrramme zum Seil-Schlagbohren
mit dem durch die Dampfmaschine angetrie-
benen Bohrschwengel, errichtete einen etwa
10 m hohen Bohrturm mit der Turm-Seilrolle
an der Spitze und der Seilwinde am Fufl und
iiberbaute Kessel und Maschine mit einem aus
Brettern gefiigten Maschinenhaus. Als der her-
einbrechende Winter seinen Arbeiten ein Ende
machte, versuchte Drake, einen gelernten |
,Driller, das heit einen im Salzbohrbetrieb

erfahrenen Arbeiter, aus Tarentum einzustel- |
len, was aber zunichst mifilang, da niemand

bereit war, sich auf das Abenteuer des Ol- "

stung, Bohrwerkzeuge und Gestingerohre. Er Z

bohrens einzulassen. Endlich, im Friihjahr
1859, fand Drake den mit Salzbohrarbeiten
vertrauten Grobschmied William A. Smith, der
sich bereit erklidrte, zusammen mit seinen bei-
den Sthnen den Bohrbetrieb in Titusville in
Gang zu hringen,

Der 27. August 1859
Wegen der immer wieder einstiirzenden Bohr-
lochwiinde wurde zuniichst kein Erfolg erzielf,
bis Drake veranlaBte, in das entstehende Bohr-
loch schrittweise ein Eisenrohr zur Abstiitzung
einzufiihren,
Dieser Gedanke Drakes war mit entscheidend,
daB endlich nach zweimonatiger Bohrtiitigkeit
am 27. August 1859 — es war ein Sonnabend —
bei einer Bohrtiefe von 21 m das lang ersehnte
o1 in die Sonde lief. Das Bohrloch lieferte 2 bis
3 t Ol je Tag, das heiBt fiir etwa 300 bis 450
Dollar. Fiir 1 t = 1000 kg Erdsl wurden somit
150 Dollar bezahlt, heute betrdgt der Preis im
reichsten Olland der Welt, in Kuweit am Golf
von Persien, etwa 10 Dollar. Damit war erst-
mals in der Geschichte des Erddls seine wirt-
schaftlich lohnende Gewinnung erreicht. Augen-
blicklich setzte der groBe Run, die Suche nach
Erdil, ein, und innerhalb weniger Monate war
die erste Bohrung mit einem Wald von anderen
Bohrtiirmen umgeben. Zehn Jahre spéter be-
trug die Olf6rderung dieses Gebietes bereits
das Tausendfache, etwa 1 Million t im Jahr.
(Schlufy folgt)
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Am 23. Februar 1960 wurde von der Bundes-
republik der amerikanische Zerstirer USS
»Dyson", DD 572, auf Leihbasis iibernommen
und in Charleston unter der Bezeichnung ,Z 5"
in Dienst gestellt, Das Schiff gehirt wie , Z 1%
bis ,,Z 4" zur Fletcher-Klasse und hat 60 000
PS. Die Artillerie besteht aus vier 12-cm Ge-
schiitzen und sechs 7,6 em Flak. Nach einer
Einfahrzeit an der amerikanischen Kiiste wird
das Schiff im Juni die Uberfahrt nach Deutsch-
land antreten. ,Z 4" wird Mitte April in Flens-
burg erwartet. Es fehlt dann nur noch der
sechste und letzte US-Leihzerstirer.

Ende Miirz ds.Js. findet der Stapellauf des
ersten auf einer deutschen Werft fiir die Bun-
desmarine erbauten Zerstorers statt und zwar
auf der Stiilckenwerft in Hamburg.

Auf der Félix-Amiot-Werft in Cherbourg
wurde am 20. Februar das dort gebaute
Kiistenminensuchboot ,Detmoeld® in Dienst ge-
stellt. Es ist das dritte von den sechs in Cher-
bourg in Auftrag gegebenen Booten des fran-
ztsischen Typs ,Mercure. Diese Fahrzeuge
sind weitgehend aus Holz gebaut und haben
eine Wasserverdringung von 378 ts. Sie sind
nur 44 m lang, 8 m breit und haben eine Ge-
schwindigkeit von gut 15 Knoten. Am 30, Ja-
nuar wurde das Boot ,Worms" bei dieser
Werft vom Stapel gelassen. Von diesem Fahr-
zeugtyp sind fiir die franzbsische Marine etwa

40 Boote gebaut worden. Die von der Amiot-
Werft hergestellten Fahrzeuge werden spiiter
das 2. Minensuch-Geschwader bilden, das bis-
her aus alten Kohlenbooten bestand, von denen
am 13. Februar als letztes die ,,Seeschlange"
auller Dienst gestellt wurde, Die Bundesmarine
hat sich damit von den kohlegefeuerten Booten
des Typs 40 bzw. 43 getrennt. Von diesen
Fahrzeugen sind im Zeitraum zwischen 1940
und 1945 etwa 130 Boote gebaut worden.

#

Mitte Februar besuchte der 37000 ts grofBe
britische Flugzeugtriiger ,Victorious® den
Hamburger Hafen. Das Schiff lag filnf Tage
an der Uberseebriicke. Das Interesse der Be-
volkerung fiir dieses Schiff war aullerordent-
lich rege. Schon am Einlauftag kam es zu
Verkehrsstockungen auf den Straflen in Elb-
uferniihe und am Besichtigungstage zu lebens-
gefithrlichen Stauungen an der Uberseebriicke.
Die ,,Victorious" gilt als moderner Triger, ob-
wohl das Schiff bereits 1941 in Dienst gestellt
wurde. Das Flugdeck ist 250 m lang, mit
Dampfkatapulten und Spiegelsicht-Landean-
lagen versehen und nach neuzeitlichen Ge-
sichtspunkten angelegt. Der Triger fiihrt Auf-
kldrungsflugzeuge und Hubschrauber fiir die
U-Bootbekdimpfung an Bord mit,

Die beiden ehemaligen Flugzeugtriiger der
britischen Marine ,,Ocean" und ,Theseus®, je
13 000 ts, wurden in diesen Tagen von einer

Londoner Schiffsmaklerfirma gekauft. Sie
sollen voraussichtlich zu Fischfabrikschiffen
umgebaut werden, Das britische Schlachtschiff
nvanguard” soll in diesem Jahr auch aus der
Flottenliste gestrichen werden. Voraussichtlich
wird das 51 500 ts grofle Schiff verschrottet,
£
Nach , Nautilus* und ,Skate" hat nunmehr
auch das amerikanische Atom-U-Boot ,Sargo"
die Hisdecke des Nordpolgebietes unterquert.
i
Fachzeitschriften und Pressemeldungen be-
fassen sich in letzter Zeit stark mit der Flotte
der Sowjetunion, besonders mit dem Aufbau
der U-Bootwaffe. Bei allen diesen Meldungen
mufy man bedenken, dafl wirklich genaue An-
gaben iiber GroBe und Gliederung der russi-
schen Marine fehlen. Nach schwedischen An-
gaben besteht die Baltische Flotte der UdSSR
aus 7 Kreuzern, etwa 50 Zerstérern, 200
Schnellbooten und etwa 120 U-Booten, ferner
aus zahlreichen Minensuch- und Landungs-
fahrzeugen. Insgesamt soll die sowjetische
Marine etwa 30 Kreuzer, 150 big 170 Zerstirer
und Geleitfahrzeuge, 800 bis 1000 Schnellboote
und Minensucher sowie 450 bis 500 U-Boote
umfassen, Die Fahrzeuge sind ‘aufgeteilt in die
Baltische, die Nordmeer-, die Schwarzmeer-
und die Pazifische Flotte.
Wenn die Zahlenangaben auch unzuverliissig
sind, so diirfte es nicht zu bezweifeln sein, daf
die Sowjetunion von allen Staaten die stérkste
U-Bootwaffe besitzt und daB die sowjetische
Marine zahlenmiBig die zweitgrioBte Marine
darstellt hinter der US-Navy, und vor den Ma-
rinen von Grofbritannien und Frankreich. Von
den russischen U-Booten sind etwa 250 Fahr-
zeuge als Hochseeboote anzusehen, die fiir eine
Operation auf dem Atlantik geeignet sind.
S

Im Jahre 1925 stiftete der New Yorker Waren-
hausbesitzer Mr. Cowl einen FuBball-Pokal,
der nach seiner Tochter Caroline den Namen
»Caroline de Lancey Cowl Challenge Trophy*
erhielt. Jahr um Jahr werden um diese wert-
volle Trophie Fuflballspiele der Mannschaften
aller groBen Passagierschiffe des Nordatlan-
tiks ausgetragen.

Im vergangenen Jahr gewann die Schiffs-Eif
des MS , Berlin" (Norddeutscher Lloyd) in
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MS. ,Berlin®“ gewann den ,Aflanfik-Pokal*

rum driffen Mal

vier Jahren zum dritten Mal diesen , Atlantik-
Pokal" und ist damit die einzige Mannschaft,
die mehrfach als Sieger aus dem alljdihrlich
ausgetragenen Pokalwettbewerb hervorging.
Von acht Punktspielen konnte die ,,Berlin“-Elf
sieben gewinnen und fithrt damit mit 14 Punk-
ten vor der ,,Queen of Bermuda",die 11 Punkte
errang.

Mr. Irving Plitt vom YMCA Seaman's House
in New York, die den alljahrlichen Pokalwett-
bewerb veranstaltet, iliberreichte an Bord der
»Berlin" die Trophie. Dem Mannschaftsfiihrer
der EIf, Hans Elsner, der an allen drei Pokal-
gsiegen teilgenommen hatte, wurde bei dieser
Gelegenheit durch den DAFB-Prisidenten Joe
Beck die DAFB-Ehrennadel tiberreicht.,

Bei Ankunft des MS ,,Berlin® am 12, Februar
in Bremerhaven begriiBte Kapitin Gerhard
Lohmnitz im Namen des Vorstandes des NDL
die FuBiballmannschaft und Stadtrat Hans
Ihler iiberbrachte die Gllickwiinsche des Bremer
Senats und des Deutschen Fuiballbundes.
Nach den Bestimmungen gewann bisher die
Mannschaft, die die meisten Punkte sammeln
konnte. Da hierbei diejenigen Mannschaften
im Vorteil waren, deren Schiffe etwa alle zwei
Wochen New York anliefen, wurden diese im
letzten Jahr insofern gefindert, als jeder
Schiffs-Elf nur die ersten acht ausgetragenen
Punktspiele angerechnet werden.

Die Schiffs-Elf des MS ,Berlin’ gewann zum dritten Mal
den ,Atlantik-Pokal®. Von Ln.r.: Kapltin Giinther Rassing
von MS ,Berlin“, Stadtrat Hans lhler, Bremen, Mann-
schaftskapitin der ,Berlin®-Elf Hans Elsner,

Da ein grofer Tell der alten ,Berlin“-Mannschaft im Som-
mer 1959 an Bord der .Bremen” gekommen war, mulite
eine neue Mannschafl zusammengestellt werden, die aber
hiermit ihre Feuerprobe bestanden haben dirfie.

MS. . August Bolten* spielte

In Arew konnten wir ein herrliches Spiel gegen
die franzosische Marinemannschaft des Lan-
dungsbootes ,,Odet* sehen, das sehr schnell und
fair auf beiden Seiten ausgetragen wurde. Das
Ergebnis, ein Unentschieden von 2:2, wurde
abends in froher Runde mit den Franzosen
gefeiert.

Die niichste Begegnung hatten wir am 22, De-
zember 1959 in Douala mit dem franzdsischen
Dampfer ,,Cotes du Nord". Dieses Spiel wurde
ausschlieBlich von unserer Decksbesatzung
ausgetragen, da die Spieler aus der Maschine
durch Kolbenziehen verhindert waren. Obwaohl
unsere Mannschaft sehr ersatzgeschwiicht war,
erzielte sie durch ein sehr schnelles Sturmspiel
einen schonen Sieg von 4:0 Toren.

In Abidjan setzten wir unsere Spielserie fort.
Am 31. Dezember 1959 stand uns die Besatzung
des britischen Frachters ,Kano Palm" gegen-
liber. Die Englinder zeigten in der ersten
Hulbzeit ein sehr schnelles und gutes Zusam-
menspiel und waren uns zeitweise iiberlegen.
Trotzdem gelang es uns, das Fiihrungstor
zu schiefen. Fiinf Minuten vor Spielende
driingten unsere Jungs auf den Sieg, und so
endete das Spiel mit 2:1 fiir die Bolten-Mann-
schaft.

Trotz der tropischen Hitze liel der Eifer nicht
nach, und so setzten wir unsere Erfolge am 2.
Januar 1960 im gleichen Stadion gegen eine
kombinierte Auswahlmannschaft des hollén-
dischen Schiffes ,Ivoorkust” und des Englin-
ders , Kano Palm* fort. Beide Schiffe stellten
nur die besten Spieler gegen uns, aber jetat
zeigte sich, dall das Zusammenspiel unserer
Jungs besser war und der Gegner nicht zum
Zuge kommen konnte. Einige Male brach er
verzweifelt durch, aber in bewunderswerter
Weise schnellte unser guter Chief aus dem Tor
und riff jedesmal das Leder an sich. Wir sieg-
ten mit 5:1 Toren. Das letzte Match gewannen
wir in Abidjan gegen den Dinen ,Jessie Gul-
wa' mit 9:0, Jilrgen Gawens



Der Chinabaum hali vielen fausend
Seeiahrern
Von Rolf Kunze

Viele Entdeckungen und HEriindungen nehmen
einen dramatischen oder tragischen Verlauf. In
diese Reihe gehirt auch das Chinin, das wich-
ligste Alkaloid der Chinarinde.

Zunichst nannte man es , Jesuitenpulver", weil
man annahm, daf der Jesuitenpater del Cobo
es erfunden habe. Erst im Laufe der Jahr-
hunderte biirgerte sich der Name Chinin — da
¢s aus dem Chinarindenbaum gewonnen wird
— ein,

Dieser Pater hielt sich vor iiber 300 Jahren in
Lima auf. Das gewaltige Inkareich war zer-
fallen, die Sthne der Sonne waren dem Unter-
gang geweiht, der spanische Vizektnig fiihrte
ein tyrannisches Regiment. Grenzenlos war der
HaB der Bezwungenen, Da brach das Wechsel-
fieber aus. Besonders bedroht waren die Euro-
pier. Sie starben wie die Fliegen. Die Seuche
machte auch vor dem koniglichen Palast nicht
Halt. Dort war das erste Opfer die Frau des
Vizekonigs. Die spanischen Arzte gaben sie
nach zwei Tagen auf. Alle Hilfe schien ver-
gebens.

Da erfuhr der Konig, daf Fiirst Garcilasso,
gin Abkomme des ehemaligen Inka-Herrscher-
hauses, ein Wundermittel besitze, das eine un-
fehlbare Wirkung gegen das Fieber habe. Der
Konig verlangte danach, obwohl seine Arzle
davon abrieten, jedoch Garcilasso achtete
streng darauf, daf kein Spanier das Pulver
bekam. Da ging der Vizekonig selbst zu dem
Inka. Er schilderte eindringlich die Krankheit
geiner Frau, sprach von der Hilflosigkeit der
Arzte und bat flehentlich um das Mittel. Kalt
lehnte Garcilasso ab. Er wisse von Kkeinem
Medikament gegen das Wechselfieber, sagte er,
und fiigte hohnisch hinzu, daB es doch den
Spaniern ein Leichtes sein wiirde, die Krank-
heit zu besiegen, sie hiitten es doch so gldnzend
verstanden, das Inkavolk zu besiegen, auszu-
rauben und giinzlich verbluten zu lassen. Der
Konig fiel vor dem Inka auf die Knie — ver-
geblich. o

Ohne Hoffnung kehrte der Spanier zu seiner
sterbenden Frau zuriick, Da erschien um
Mitternacht eine verschleierte Frau bei ihm
und brachte das Pulver. Es war Zuma, die
Tochter Garcilassos, die von der Not des
Konigs gehort hatte. Man gab der Sterbenden
das Heilmittel — und bald darauf sank das
Fieber. Zuma aber wurde beim Verlassen des
kéniglichen Palastes von einem Inka, der ihr
aufgelauert hatte, erstochen.

Auch der Jesuitenpater Barnabe del Cobo hatte
von der wunderbaren Rettung der Konigin
gehért. Er war ein bekannter Wissenschaftler
seiner Zeit und beschiiftigte sich gerade mit
dem Wachstum des Chinabaumes. Vom Konig
erbat er sich den Rest des Pulvers, unter-
suchte es und erkannte an dem bitteren Ge-
schmack, woher es gewonnen war. Nun fertigte
er sich selbst das Mittel aus der Chinarinde
an und erprobte es an vielen Kranken. Die
Wirkung war wunderbar. Die Fieberkranken
genasen. Um das Jahr 1630 kehrte Cobo nach
Buropa zuriick und brachte eines der wichtig-
sten Heilmittel, das die Geschichte kennt, mit.

O, /Qomm Zu i Zue
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Hin altes Arbeitslied, das in den schwedischen Hifen beim Lischen und Laden gesungen wurde.
Das vellstindige Lied soll 18 Verse haben, die aber nicht alle fiir empfindliche Ohren geeignet
sind. Kapitin Olof Olsson, R&4, hat das Lied aufgezeichnet und Ludwig Dinklage hat es aus

dem Schwedischen iibertragen.

0O, komm zu mir zur Sonntagnacht,
Viktoria! Viktorial

So hast du dir das wohl gedacht!

Kirre wirre Wippbaum! Hurra hoh!

Mein Herz, das kann ich wirklich nicht,
Viktoria! Viktoria!

Deg Vaters Hunde beilen mich.

Kirre wirre Wippbaum! Hurra hoh!

Der schwarze Hund, der ist jetzt tot,
Viktoria! Viktoria!

Dem weifien gibst du ein Stiick Brot

Kirre wirre Wippbaum! Hurra hoh!

Kommst du dann in die Kammer rein,
Viktoria! Viktoria!

Vorm Fenster steht der Kornbranntwein.

Kirre wirre Wippbaum! Hurra hoh!

Du trinkst erst einen kréft'gen Zug
Viktoria! Viktoria!

Das gibt dir Mut und Kraft genug!

Kirre wirre Wippbaum! Hurra hoh!

Seitdem sind mehr als 300 Jahre verflossen.

Heute wird Chinin bei den verschiedensten
Krankheiten — Malaria, Typhus, Kindbett-
fieber usw. — angewandt. Man gewinnt es aus

riesigen Pflanzungen und auf chemischem
Wege. Die spezifische Wirkung der Chinarinde
griindet sich wesentlich auf das Alkaloid
Chinin, das schon in geringen Mengen hem-
mend auf die Keimung und Vermehrung der
drreger einwirkt.

So war es nicht allein die Wissenschaft, die
uns dieses Wundermittel schenkte, es war auch
¢in Frauenherz, das den Hal besiegte und
{iber alles die Menschenpflicht stellte.

WuBten Sie schon, daB . . .

. selbst Seetiere seekrank werden konnen?
Von den Albatrossen, die vielfach von Segel-
schiffen in siidlichen Breiten gefangen und an
Deck gesetzt wurden, ist dies allgemein be-
kannt. Aber auch Seehunde konnen seekrank
werden. So wurde es einer jungen Robbe, die
bel schlechtem Wetter an Bord des Bider-

schiffes ,,Atlantis* von Cuxhaven nach Helgo-
land gebracht werden sollte, hundeiibel. Erst
als man sie auf der Insel in das ruhige Wasser
des Aquariums setzte, ging es ihr wieder gut.
%
. . . filr Midchen bereits Schwarzmarktpreise
gezahlt werden? Das ist in dem Bezirk West-
Ahoada in Nigeria der Fall. Hier veranstalteten
800 unverheiratete Negerinnen einen Frotest-
marsch und wollten damit gegen die hohen
Mitgiftforderungen ihrer Eltern demonstrieren.
Die Regierung Nigerias hat den Kaufpreis fur
ecine Braut auf 852 DM festgesetzt, doch die
Viiter forderten schon das Dreifache von den
heiratsfihigen jungen Leuten. Dadurch blieben
viele sitzen.
@

. . . in der Rentenversicherung der Arbeiter
und der Angestellten die Ausgaben erheblich
stirker anstiegen als die Einnahmen? In der
Zeit vom 1.7.1958 bis 30. 6. 1959 stiegen in der
Arbeiterrentenversicherung die Ausgaben um
10,19/, die Beitragseinnahmen um 86,87/ In
der Angestellten-Rentenversicherung stiegen
die Ausgabea um 20,109/, die Einnahmen um
11,39/,
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Der britische Flugzeugtriger ,Victorious® (37 000 ts) beim Passicren wvon Willkommash
neben der bei Blohm & Voss gebauten ,Bismarck® das grofite Kriegsschiff, das je dulbe
«Victorious® wurde kurz nach Indienststellung Ende April 1941 mit acht Torpedoflugzeugsieg
eingesetzt. Ganz Hamburg schien auf den Beinen zu sein. Die Elbuler waren schwarr yoslen
fahrisstrafen stundenlang miit Kraftwagen verstopft. So nimmt Hamburg Anteil an einemit

Auch das sind Fahrensleute. Allerdings fahren sie auf Radern und jhr Meer ist weill
von Bliten, wie nun bald wieder das Alte Land, das fruchthare Obsthaugeblet am
Ufer der Niederelbe.

Ehrwilrdige Tradition atmet dieser Blick auf die dlesjihrige Schaffermahlzeit im
Bremer Rathaus. (Ausfihrlicher Bericht siehe Seite 36)

So peilen Hi¥in
den Frikling £O
sich. und B
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Die 400 BRT grofle  ,Merkur® am 8. 12. 1959 60 sm vor der
norwegischen Kiiste, Kapitdin Rasmussen (31) ist der tragisch
glidkliche einzige Uberlebende der achtkopfigen Besatzung. Nach
Freispruch vor dem Flensburger Seeamt filhrt heute Kapitdn Ras-
mussen sein Schiff wieder, das am 8. Dezember ohne Besalzung
nach Stavanger eingesthleppt wurde

Om Kiclwasser folgen — leicht gemadht

Hier erscheint erreicht, was unerreichbar schien, daf ndmlich die Seefahrt auf
Schienen betrieben wird., U.S.-Eisbrecher in ihrem Element in der Antarktis,

Auch das gehdrt noch zum Leben eines Schiffes, ebenso wie zur Planung eines Ree-
ders. Ein ausgedienter Frachter, wie hier die .Holnis*, wird an der Abwradkwerl
zum letzten Mal festgemacht. Dann wird (Bild links) das Schiff in MaBarbeit zer-
stiickelt. Hier wird eine SchweiBnaht der Wirtschalt sichtbar. Sie fiigt das Ende des
Schiffes mit einem neuen Anfang bei der Verhiittung seines Schrotles zusammen




Beefsteak mit Spiegelei

Von Kapitan Paul Schubert

Im November 1900 lagen wir mit der deut-
schen Bark ,Saturnus" auf der Reede von
Pernambuco vor Anker. Von der Westkilste
Kostarikas kommend war unser Kapitin, nach
dem Passieren von Kap Hoorn, an Wasser-
sucht erkrankt, so daf@l Pernambuco als Not-
hafen angelaufen werden mufite, um den
Kranken dort abzusetzen und in das Hospitai
einzuliefern.

Da nach den gesetzlichen Vorschriften jede
Ursache, die den Verlauf einer Reise unter-
bricht, vor einem Seeamt oder Konsulat ver-
handelt und nachgepriift werden mufl, wurde
vor dem deutschen Konsul in FPernambuco
Verklarung abgelegt, an der wir Bootsgiste —
drei an der Zahl — ebenfalls teilnehmen
mufiten., Fiir unsg war dies eine sehr will-
kommene Abwechlung, denn wir waren mit
dem Schiff bereits 19 Monate unterwegs,
hatten in dieser Zeit fast die ganze Erde uni-
segelt, und zwar von Hamburg nach Kapstadt,
Port Natal, Newcastle/Australien, Acapulco/
Mexiko und Kostarika., Bei der Abfahrt von
Hamburg bestand die Besatzung aus insgesaml
dreizehn Mann, von der bereits der Zimmer-
mann an Wassersucht in Kostarika verstorben
war.

Durch das stetige Zusammenleben auf engem
Raum entwickelte sich im Laufe der Zeit ein
gewisser Stumpfsinn. Lingst mangelte es an
dem notwendigen Gespridchsstoff. Wenn je-
mand den Mund aufmachte, wullte man schon
vorher, was der Betreffende sagen wollte. Die
wenig abwechslungsreiche Kost tat ihr iibriges
dazu. Man lebte sozusagen von Illusionen.
Zum Beispiel schwebte uns hiufig ein saftigos
Beefsteak mit Spiegelei und dem dazugehori-
gen halben Liter Lagerbier vor Augen. Nach
Beendigung jeder Reise in Hamburg war daher
stets der erste Gang zu Peter Ruge in der
Davidstrafle, wo wir uns diesen lang entbehr-
ten GenuB leisteten. Vorerst aber waren wir
noch in Pernambuco. Etwa fiinf Wochen See-
reise lagen vor uns, bis wir in Hamburg sein
konnten.

Die Verklarung vor dem Konsulat hatte am
Vormittag stattgefunden. Gegen 2 Uhr nach-
mittags sollten wir den Ersten Steuermann
wieder an Bord rudern. Auf unsere Frage, wie
es mit dem bereits filligen Mittagessen stiinde,
brachte er uns in eine kleine Gaststiitte mit
dem stolzen Namen , Europa®, wo er mit dem
deutschen Wirt verhandelte, um dann wieder
das Lokal zu verlassen. Wir waren hier zu-
nidchst die einzigen Géste, doch nach kurzer
Zeit erschienen drei norwegische Kapiténe, die
sich an einen Tisch in der gegeniiberliegenden
Ecke setzten. Der Wirt nahm personlich die
Bestellung entgegen und verschwand dann
hinter der Theke,

Nach einer Viertelstunde erschien der Kellner
an unserm Tisch und servierte uns — wir
trauten kaum unsern Augen — jedem ein
riesiges Beefsteak mit doppeltem Spiegelei.
Donnerwetter! Auf eigene Kosten leisteten wir
uns dazu eine Flasche Lagerbier. Wir lieBen
uns das Mittagessen gut schmecken und ge-
dachten dabei unserer Kameraden an Bord,
die jetzt mit Graupensuppe und Salzfleisch
zufrieden sein mufiten,

Plitzlich hérten wir Krach in der Kiiche, Aus
dem Wortwechsel zwischen Wirt und Kellner
konnten wir entnehmen, dafl die drei Beef-
steaks fiir die norwegischen Kapiline be-
stimmt waren und der Kellner die Bestellung
in den falschen Hals bekommen hatte. Fiir uns

«Mann, hat die Temperamentl Wien Erzdampier bei
Windstarke 100°

Bootsgiste war vom Ersten Steuermann je
eine Portion Bratkartoffeln mit Rilhrei bestellt
worden. Da fiir diese nun keine weitere Ver-
wendung vorlag, bekamen wir dies noch als
zweiten Gang vorgesetzt.

Jedenfalls haben wir uns an diesem Tage ein-
mal tiichtig sattgegessen. Vor allen Dingen
war es fiir uns eine billige Angelegenheit,
denn die Verpflegung ging auf Kosten des
Schiffes.

Wo heet de Damper?

Es ist eigentlich selbstverstéindlich, dafl das
Deutsche Hydrographische Institut in Ham-
burg, zu dessen Aufgaben es gehirt, Kiisten
und Ozeane zu vermessen und sonstige wissen-
schaftliche Forschungen zu betreiben, ihre
Schiffe nach berithmten Wissenschaftlern be-
nennt.

Das grofite und bekannteste Vermessungsschifs
des DHI ist das

MS ,Gauss".

Die ,,Gauss* wurde 1941 im Auftrage der
Kriegsmarine von der Werft D. W. Kremer
Sohn, Elmshorn, erbaut und erhielt den Namen
»Trave'. 1949 wurde das Schiff von den Ho-
waldtswerken Hamburg umgebaut zum Ver-
messungsschiff und umbenannt in ,,Gauss". 846
BRT, Lg. = 56,60 m, Bgr, = 8,82 m, Tiefgang
3,95 m; 1000 PS, 12 Knoten.

Aber wer war Gauss, der dem Schiff den Na-
men gab? Nun, der Taufpate Karl Friedrich
Gauss hat es nicht mehr erlebt, d&@ ein Schiff
nach ihm benannt wurde, Er lebte nimlich von
1777 bis 1855 und war einer der gréfiten Mathe-
matiker aller Zeiten, der schon als Dreiflig-
jihriger den Professortitel erhielt und Leiter
der Gottinger Sternwarte wurde. Gauss hat alle
Gebiete der Mathematik und der Physik we-
sentlich gefordert. Er fand neue Wege zur Be-
rechnung der Planetenbahnen, erfand den He-
liotropen, den Sonnenspiegel, ein Gerit zur
Erdvermessung, den Magnetometer zur Mes-
sung der Magnetfelder. Er forderte die Theorie
des Elektromagnetismus. Zu seinem Gelehrten-
kreis, den beriihmten ,Gottinger Sieben”, ge-
horte auch der Physiker Wilhelm Weber, mit
dem er 1833 in Gottingen den ersten elektro-
magnetischen Telegrafen baute.

So lebt in dem Vermessungsschiff ,,Gauss" der
Name eines hervorragenden Gelehrten weiter.
Kiipten Brass.

MARSEILLER ODYSSEE

Veon Karl Fritz Ludwig

Die Schonerbrigg ,Ceres" ist ilberfdllig. Im
Mai 1849 hatte sie Marseille verlassen und
war Anfang Juni gliicklich in der damaligen
brasilianischen Hauptstadt Bahia angekom-
men. So wenigstens hatte Kapitin Rouillée
seinem Reeder, Herrn Armend, geschrieben.
Ks war ihm ferner gegliickt, in Bahia eine
gute Partie Farbholzer sowie etwas Tabak
als Riickfracht zu kaufen. Mit der Ubernahme
der Ladung hoffte er demniichst fertig zu sein
und Anfang August segeln zu konnen. So
konnte die ,Ceres" im September zuriick-
erwartet werden,

Ende September war die Bark ,L'Hirondelle*
aus Cette eingelaufen. Sie kam ebenfalls mit
Farbh8lzern aus Bahia. Kapitin Déchant
sagte, daB die ,,Ceres" fiinfzehn Tage vor ihm
den brasilianischen Hafen verlassen hiitte.
Eigentlich miifite sie schon hier sein.

Woche auf Woche ging ins Land. Von mor-

gens bis abends sai Frau Rouillée am Chateau

du Pharo und wartete auf das Schiff ihres
Gatten. Doch all ihr Sehnen niitzte nichts, die
,Ceres* kam nicht zuriick. Jeden Schiffer
fragte sie, der von Gibraltar her kam oder
noch weiter vom Ozean, doch keiner wufite
etwas von der ,,Ceres".

Der Reeder Armend in der Rue Canebiére
zuckte die Achseln, wenn man ihn nach der
,Ceres" fragte. Keine Nachricht, kein Ster-
benswortchen, nicht die kleinste Botschaft
hatte er von ihr erhalten, Fiir Herrn Armend
war das Ganze schlieBlich nur ein Rechen-
exempel, Das Schiff war alt, sehr alt sogar,
aber es tat noch ein paar Jahre seine Dienste.
Bs hatte bereits. sein Geld verdient, und
schlieBlich war auch die Ladung gut ver-
sichert.

Zuerst hatte der Reeder die Kapitéinsfrau noch
perstinlich empfangen. Gott, ja, so ein Reeder
hat wohl seine Verpflichtungen. Wenn seine
Kapitdne schlieBlich nur kleine Angestellte
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waren, die sein Brot allen, in gewisser Be-
ziehung waren sie aber auch seine Vertrauten,
mit denen er arbeiten, auf die er sich ver-
lassen mubBte. Nein, nur keine Weichheiten!
Was lag ihm jetzt noch an der ,Ceres", was
lag ihm an dem Kapitin, was lag ihm an
zwilf Seeleuten? Da liefen genug stellungs-
lose Schiffsleute herum an der Kiiste des
Golfes du Lion, belagerten tiglich sein Kontor,
wiirden jederzeit fiir ihn fahren.
Reeder Armend lie@ neuerdings
Rouillée durch den Kontorboten
abfertigen. Der Chef liele be-
dauern. Von der ,Ceres” ligen
sowieso keine Nachrichten vor,
Man mufd wohl damit rech-
nen, dal} sie ein Opfer der See
geworden sei, wie schon viele
Schiffe vor ihr,

Madame

Wieder ist Madame Rouillée
#zum Chateau du Pharo hin-
ausgegangen und hat auf das
Schiff gewartet, Viele Barken
und Briggen und Schoner lie-
fen ein, nur nicht die Schoner-
brigg ,Ceres". Nun hatte es
anscheinend doch keinen Zweck
mehr, zu Herrn Armend zu
gehen. , Ach, was fragen BSie
noch nach der Ceres'? Madame
Rouillée 7" hatte der jiingste
Lehrling sie am Schalterfenster
abgefertigt. ,Das Schiff ist
doch lingst abgesoffen, Jeden
Tag warten wir auf den
Eingang der Versicherungs-
summe."

Herr Armend hatte also die
»Ceres' schon in seinen Bii-
chern gestrichen. Fiir ihn be-
deutete jedes Schiff ja doch
nur eine Zahl, eine niichterne

Zahl. Wurde eine ausgestri-
chen, trat eine neue an ihre
Stelle. Zwolf Miitter und

Frauen und Briiute gab es aber
in Marseille, fiir die die,Ceres"
viel mehr wert war als eine
niichterne Zahl.

Tag fiir Tag wartete Madame Rouillée weiter
am Chateau du Pharo oder an der Promenade
de la Corniche, von wo man so weit iibers
Meer blickte. Wie oft hatte sie schon vor dem
Muttergottesbild in der alten Kathedrale Sainte
Marie Majoure im inbriinstigen Gebet ver-
sunken gekniet,

Hat die Heilige Mutter ihr Gebet erhért? HEs
muf} wohl so"sein. An einem Dezembermorgen
taucht plétzlich ein Segel iiber der Kimm auf.
Seltsam vertraut kommt ihr das Rigg vor. Bald
ist der weifle Rumpf zu erkennen, der schlanke
Klippersteven mit dem goldenen Frauenkirper
unter dem Galion. Die ,,Ceres“, es ist, weild
Gott, die ,Ceres"! Schnell eilt sie hinunter
zum Alten Hafen. Viel zu friih ist sie dort.
Das Schiff hat Gegenwind. Am liebsten michte
sie in eins der Boeufboote, der butzigen

Fischerfahrzeuge, springen, der ,,Ceres" ent-
gegenfahren. Die Schonerbrigg mul kreuzen.
Dann setzt sie die beiden Boote aus, spannt sie
vor, und langsam wird das Schiff in den Vieux
Porl bugsiert. Sie kann es kaum erwarten, bis
die Behorden am Fort St. Jean das Schiff ab-
gefertigt und freigegeben haben. Nun tauen
sie es welter, vertiuen den Bug an einer Tonne
und machen das Heck am Kai fest.

Wie ein Lauffeuer hat sich die Kunde durch die
Stadt verbreitet: die ,,Ceres” ist wieder da, die

i -

liberfillig gewesene ,Ceres”. Mit kritischen
Blicken wird sie von den alten Seebiéren be-
trachtet. Es ist jedoch nichts auszusetzen an
ihrem Aufleren. Nichts deutet darauf hin, daf3
sie schweres Wetter oder eine schwere Havarie
iiberstanden.

Nur fliichtig kann Kapitiin Rouillée, ein blon-
der, breitschultriger Riese, seine Frau und
seine kleine Tochter begriien, dann eilt er
bereits zur Rue Canebiére, dem Reeder seine
Ankunft selbst zu melden. Mit langen Sitzen
springt er die Marmorstufen hinauf, die frohe
Kunde von seiner Riickkehr zu iibermitteln. So
gliicklich ist er, nach langen Monaten gesund
die Heimat wieder erreicht zu haben, dafl sein
Gesicht vor Freude strahlt.

»50, Kapitin Rouillée, das nennen Sie also
gliickliche Heimkehr? Sie haben mich und
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mein Geschift ruiniert. Der unfihigste Kapi-
tdn sind Sie, der je auf einem franzésischen
Schiff die Meere befuhr®, putzt er ihn her-
unter wie der Bootsmann einen faulen Schiffs-
Jungen. Der Baratterie klagt er ihn an, eines
der  schwersten Vertrauensbriiche, der ein
Schitfsfiihrer sich schuldig machen kann. Seine
Stellung wird es ihm kosten und in den Kerker
wird er wandern.

AuBerlich ganz ruhig steht Kapitin Rouillée
vor seinem Reeder, das schwarze Kippchen in
der Hand drehend. Thn der
Baratterie zu bezichtigen, des
Vertrauensbruches an seinem
teeder? Fiir den er alles ge-
tan, fiir den er alles hergeben
wiirde? Den unfdhigsten Ka-
pitéin hatte er ihn genannt?
[hn, der aus dem alten Schiff
alles herausholen konnte, was
nur herauszuholen war? Einen
Spitzbuben und Mobrder hatte
er ihn gescholten, wiirde ihm
keinen Centime mehr bezahlen.
Und ab Mai stand seine Heuer
noch aus, hatte sich zu einem
schiinen Betrag aufgesummt.
Wovon sollte jetzt seine Fa-
milie leben?

Das also war der Dank fiir das,
was er, was die zwidlf Mann
der ,Ceres” fiir Herrn Armend
erdultet hatten, Kapitin Rouil-
lée ahnte nichts davon, daiR
die Bérse wichtiger war, als
alle Stiirme der Ozeane, als
alle Naturgewalten, die dem
Seemann entgegenstehen. Er
ahnte nicht, da} an der Borse
die Farbhilzer im Preise ge-
fallen waren und auch der Ta-
bak mnicht mehr so hoch im
Kurs stand wie vor einem
halben Jahr. Er ahnte nicht,
dafl, wenn die Versicherung
bezahlte fiir einen Verlust der
Ladung, dieser Betrag hdoher
war als jener, den Herr Ar-
mend durch einen Verkauf der
Farbhblzer und des Tabaks
an der Birse erzielte.

Selhst das Schiff, das sowieso schon abge-
schrieben war, wiire damit bezahlt gewesen.
Und nun kam er, Kapitin Rouillée, der Un-
gliicksrabe, zuriick, und Herrn Armends ganze
Rechnung stimmte mit einem Male nicht mehr.

Und nicht nur das! Hohe Unkosten waren ihm
tiberdies erwachsen dadurch, daf der Kapitin
im Ausland Schulden gemacht, fiir die die
Ladung haftete.

Ein paar Tage spiter hielt Kapitin Rouillée
die Vorladung des Seegerichts in Hinden.
wVerhandelt wird in Sachen der Schenerbrigg
.Ceres’ aus Marseille wegen Baratterie®, ver-
kiindet auf dem Flur der Gerichtsdiener mit
lauter Stimme.

Kapitin Rouillée betritt den hohen, diisteren
Verhandlungssaal. An der einen Seite sitzt auf

Wer eine
feine
Nase hat,
nimmti
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einem erhohten Podium hinter einem schwe-
ren Mahagonitisch der Richter, ihm zur Seite
die Beisitzer. Alte Kapitiine sind es, mit bu-
schigen Augenbrauen. Rechts, an einem beson-
deren Tisch, hat der Kommissar seinen Platz.

Das scharfgeschnittene Gesicht, die straffe
Haltung lassen einen Marineoffizier in ihm
vermuten. Links vom Richter befindet sich
die Anklagebank, auf die sich Kapitdn Rouillée
setzen muB. Vor dem Richtertisch endlich steht
der Anwalt des Reeders, ein sehr lebhafter,
untersetzter Herr. Kapitin Rouillée kann sich
zu seiner Verteidigung keinen Anwalt leisten.
Er ist nur ein armer Seefahrer, dem man seit
einem halben Jahr die Heuer schuldig geblieben
ist.

»Kapitin Rouillée, Sie werden der Baratterie
beschuldigt. Ohne Wissen und Einwilligung
Ihres Reeders haben Sie die von Ihnen ge-
filhrte Schonerbrigg ,Ceres' in einen anderen
als den Bestimmungshafen gebracht. Hierdurch
sind der Reeder und die Empfiinger der Ladung
benachteiligt worden. Weiter haben Sie die
Ladung verpfindet. Kapitin Rouillée, was
haben Sie zu Threr Rechtfertigung zu sagen?"

wHerr Prisident, ich filthle mich frei von jeder
Schuld, Allein aus Seenot habe ich einen frem-
den Hafen anlaufen miissen, habe dort vor
dem franzdsischen Konsulat Verklarung ab-
gelegt. Ich habe eine Abschrift dieser Verkla-
rung bereits Herrn Armend iibergeben. Da ich
keinerlei Proviant mehr besafl, habe ich Bod-
merei nehmen miissen. Auch hieriiber habe ich
ein Schreiben des franzdsischen Konsuls mei-
nem Reeeder ausgehindigt.”

»Hm, Herr Sekretér, ich finde in den Akten
nichts von diesen Papieren?"

»Verzeihung, Herr Vorsitzender, wenn ich die
Verhandlung auf einen Augenblick unter-
breche", libersprudelte sich fast Dr. Boulanger,
der Rechtsvertreter des Reeders, ,Diese Pa-
piere, von denen der Beklagte spricht, sind fiir
die Straftat der Baratterie belanglos. Sie dn-
dern nichts an der Tatsache, dafl der Beklagte,
Schiffskapitin Rouillée, von Bahia anstatt nach
Marsellle nach Drontheim gesegelt ist. Man
versegelt sich nicht um zweitausend Seemeilen,
wenn man nicht seine guten Griinde gehabt
hat., Mein Mandant hiitte anerkannt, als Not-

hafen die Kap Verdischen Inseln oder die west-
lichen Eilande anzulaufen, niemals aber einen
norwegischen Hafen."

Die vier beisitzenden Kapitiine versuchen, den
Fiihrer der ,,Ceres" mit ihren Blicken zu durch-
bohren.

#DBitte, Kapitin Rouillée, schildern Sie uns,
was Sie dazu bewogen hat, anstatt nach Mar-
seille plétzlich nach Norwegen zu segeln.*

»Herr Vorsitzender, gestatten Sie, dall ich zum
zweiten Mal unterbreche*, sprudelt wieder Dr.
Boulanger hervor. ,Es diirfte schlieBlich zu
weit fiihren, langatmige HEntschuldigungs-
griinde anzuhtren, die sich ein einfacher
Schiffsfilhrer in seinem krausen Gehirn zu-
rechtgelegt hat. Uns geniigt es, daB er einen
norweglschen Hafen anlief, um dort Schulden
zu machen. Ich bitte das Gericht, Herrn Rou-
illée der Baratterie schuldig zu befinden und
ihn alle der Reederei bis jetzt erwachsenen und
spéter noch zu erwartenden Kosten tragen zu
lassen. Ferner verlangt mein Mandant eine
Entschiidigung dafiir, daf das Schiff zehn
Wochen lang iiberfillig gewesen ist. Ich be-
griinde diesen Schadensanspruch damit, da
das Schiff in dieser Zeit schon eine zweite
Bragilienreise hiitte machen kionnen, Der da-
durch ausgefallene Verdienst ist von Herrn
Rouillée zu tragen."

,Das wissen wir ja alles aus Ihrer Anklage-
schrift, Herr Dr. Boulanger. Mich interessieren
jetzt die Abschriften der Verklarungen, die
Kapitin Rouillée vor dem franzdsischen Kon-
sulat in Drontheim abgelegt haben will. Wo
sind diese, Kapitin Rouillée 7

»Ich weil es nicht, Herr Priisident. Wie ich
bereits sagte, habe ich diese gleich nach mei-
ner Ankunft Herrn Armend iibergeben, der sie
in seinem Schreibtisch verschlof."

+Hm! Herr Dr. Boulanger, wissen Sie etwas
iiber den Verbleib dieser Papiere 7"

Der Rechtsanwalt windet sich. ,Herr Armend
hat mit mir niemals liber diese Verklarungen
gesprochen, Der Beklagte hat ihm nur eine
kurze, schriftliche Meldung erstattet, dafl er
Drontheim als Nothafen angelaufen hat. Ich
habe bereits ausgefiihrt, da mein Mandant es
niemals anerkennen wird, auf der Reise von
Brasilien nach einem Mittelmeerhafen Norwe-

Der alte Mann und das
Meer* mdachte man beinahe
mit Ernest Hemingway sa-
gen, Nur hat der alte fran-
zosisthe  Fischer keinen
Schwertfisch aus den Fluten
geholt, den jhm dann die
Haie zerrissen, sondern er
konnte das blutjunge Film-
sternchen Anne Heywood
bei Cannes auf den Ri-
vierastrand setzen. Es sieht
50 aus, als ob er der an-
mutigen Nixe gerade den
Paalstek beibringen will.
Bestenfalls aber wird das
wohl nur ein ,Jungweiber-
knoten® werden,

gen aus Seenot anzusteuern. Es wiirde doch
schlieBlich dasselbe sein, wenn ein Segler aus
Le Havre auf der Riickreise von New York
einen Platz an der Goldkiiste anliefe,”
»Es ist allerdings sehr merkwiirdig, einen so
weit aus dem Kurs liegenden Hafen als Not-
hafen zu bezeichnen, Ich bitte die Herren Bei-
sitzer, sich dazu zu #uBern, Bitte, Herr Kapi-
tiin Mérode!*
+Herr Rouillée, kinnen Sie uns eine Erklirung
geben, worauf Thre Versegelung zurtickzu-
fiihren ist?"
»Gewill, Herr Priisident. Der Grund liegt in
erster Linie an den Instrumenten.*
AN den Instrumenten? Kénnen Sie uns Ihre
nautischen Instrumente vorlegen oder sie
wenigstens kurz beschreiben ? wendet sich der
dlteste Beisitzer, Kapitiin Mérode, an den Be-
klagten.
»Ich bitte, Herr Vorsitzender, auf die Beant-
wortung dieser Frage zu verzichten*, wirft Dr.
Boulanger wieder dazwischen. ,Eine fehler-
hafte Navigation kann bei einem Kapitiin, der
vor der Kommission sein Schifferexamen mit
Auszeichnung bestanden hat, wohl iiberhaupt
nicht in Frage kommen, Mit voller. Absicht hat
der Beklagte das Schiff in einen fremden
Hafen gebracht., Mein Mandant ist so nach-
sichtig, nicht nachzuforschen, welche dunklen
Geschiifte der Beklagte mit diesem Abstecher
beabsichtigte und ihn womiiglich noch der
schwersten Vergehen zu iiberfilhren. Nein,
mein Mandant, Herr Armend, will, giitig wie
immer 2zu seinen Angestelliten, Gnade vor
Recht ergehen lassen. Er hat Mitleid mit der
armen unschuldigen Frau, der kleinen Tochter,
die mit hineingestilirzt werden ins Ungliick, das
der Mann durch seine unbesonnene Handlung
iliber sie gebracht hat. Wir klagen ihn nur der
Baratterie an und verlangen dafiir eine Ent-
schidigung.”
»Ich bestehe auf die Beantwortung der Frage
des Beisitzers, Kapitiin Rouillée, welcher Art
waren Ihre nautischen Instrumente?
wHerr Priisident, ich besaB ein paar englische
Seekarten. Diese waren allerdings veraltet, je-
doch mein persbnliches Eigentum. Ein Freund
hatte sie mir iiberlassen. Zum Schiff selbst ge-
hirte nur ein einziger kleiner Trockenkompaf,
der nicht kompensiert werden konnte. Zudem
hatte ich ein Lot mit Leine, sowie ein Log-
scheit mit Trommel und Leine."
wuUnd das Logglas?“ forschte Kapitin Mérode
weiter,
»Das Logglas? Jawohl, ich hatte eins. Es war
allerdings auf der vorletzten Reise gesprungen.
Wir hatten es mit Siegellack geflickt, doch
drang trotzdem noch Feuchtigkeit hinein,*
w8 sind Ausreden, Herr Vorsitzender, nichts
als Ausreden. Sie hiérten es eben selbst aus
demn Munde des Beklagten: er hatte Seekarten,
englische Seekarten. Es sind ganz vorziigliche
Karten, den franzdsischen — ich mul} es leider
zugeben, was mir als Patriot sehr schwer fillt

- weitaus iiberlegen, Er hatte ein Lot, er hatte
ein Log, er hatte alles, was fiir die Schiffs-
fithrung notwendig ist. Herr Vorsitzender, was
zur Dehatte steht, ist die Baratterie..."
Der Vorsitzende ldutet und entzieht Dr. Bou-
langer das Wort. Die vier Beisitzer schmun-
zeln, Stumm steht Kapitin Roulillée in der
Anklagebank und dreht verlegen seine Kappe
in der Hand. Viel lieber lige er jetzt an der
patagonischen Kiiste und ritt einen Pampero
ab, als hier im muffigen Verhandlungssaal
Rede und Antwort zu stehen.
wKapitin Rouillée, wie war Ihr Chronometer 7"
~Herr Vorsitzender, Sie werden verzeihen, daB
ich abermals bemerke, dafs die nautischen In-
strumente, wie der Beklagte selbst zugibt,
vollstiindig an Bord...“
,Kapitiin Rouillée, beantworten Sie die Frage
des Belsitzers."

(Fortsetzung folgt).



Klar bei

dhmiinzelasige

Kapitin Lademann war lange in der Ostasien-
tahrt titig gewesen. Nun war er seemtide und
hatte sich in sein H#iuschen auf einer Hallig
zuriickgezogen., Plblzlich war ein schweres
Uewitter aufgezogen. Der Himmel hatte sich
vertinstert und die See donnerte gegen den
Strand. Durch den Gischt sah der Kapitin ein
kleines Segelboot, das sich dureh Sturm und
srandung seinen Weg zum Hafen erkimpfte.
Iln einer harten BO kenterte das Fahrzeug.
Kapitin Lademann machte sofort sein Bool
flott und segelte hinaus, den Mann zu retteu.
Das gelang ihm auch, Als beide wieder trocken
waren und sich mit ein paar Grogs aufgewirml
hatten, erhob sich der Gerettete und sagte
feierlich: ,Herr Kapitin Lademann, ihre Tat
ist ganz hoch anzuerkennen, sie ist sogar dop-
pelt hoch anzuerkennen — ich komme nimlich
vom Finanzamt und soll Sie wegen der unbe-
zahlten Steuer piinden. . . .

SMufti, Vati hat Besuch mitgebracht, Herrn
Lopez von den Kanarischen Inseln.” — ,Von
den Kanarischen Inseln? Oh, dann soil er hier
wohl in der Oper singen.”

Bein Zweiten Offizier ist heute Kindtaufe,
Zufiillig ist der stolze Vater im Heimathafen
und kann das Fest mitfeiern, Und auch alle
Freunde und Verwandte feiern mit. Morgen
aber soll das Schiff wieder in See gehen und
Vater mufs frith an Bord sein, Aber die Freun-
de und Verwandte bleiben. Sie haben miichtig
viel Sitzfleisch, Als es wirklich nichts mehr zu
trinken gibt, gehen sie endlich. , Es war wirk-
lich nett bei euch. Wir kommen bald einmal
wieder.* — ,Fein — am besten, wenn Heini
konfirmiert wird," meint der Zweite Offizier.
#

Nicht auf den Kopf gefallen sind diese Jungs
von den Seeleuten. Einer dieser Steppkes hiilt
einen Peterwagen auf der Strafie an, ,Haben
Sie das gesehen, Herr Schutzmann? Fihrt
mich der Junge mit seinem Ballonroller an,
schimeidt mich glatt um und, heidi, weg ist er,
glatte Fahrerflucht!" »uUnd was soll ich da-
bei tun, mein Junge?" fragte freundlich der
Wachimeister. - ,Blutprobe nehmen, Herr
.‘-iv!ml?.m.‘lmj;.“ sagte der Knirps.

Auf was flir Gespriche man so in der Messe
kommt! Man unterhiilt sich iiber Hunde. ,Ich
finde es merkwiirdig, dafl die Hunde solch ein
unhedingtes Vertrauen zu den Menschen
haben.* »Wieso merkwiirdig? Das ist
doch ganz selbstverstindlich. Oder haben Sie
schon einmal gehirt, dal sich jemand wvon
cinem Hund Geld geliehen oder dafl ein Hund
mit seiner Frau durchgebrannt ist?"

Am Hafen hat sich ein Wanderprediger hinge-
stellt. Er versucht, die Seeleute zu einem bes-
ren Leben zu bekehren und donnert sie an:

HDrel Gotzen sind es, die ihr anbetet und die
cuch das Leben zur Hélle machen. Da ist der
Gilze Macht, vor dem sich alle im Staube wiil-
zen! Da ist weiter der Gitze Eros, der euch um
den Verstand bringt, und der dritte Gitze, den
inr téglich im Munde fiihrt, das ist der
schlimmste, ihr kennt jhn alle . . . Als der
Wanderprediger jetzt eine Kunstpause machte
und seine Gemeinde fragend anblickte, platzte
ein alter Fahrensmann mitten in das Schwei-
gen hinein: ,,Das ist der Gétz von Berlichingen!*

»Sie haben sich da eine ganz schone Krankheit
aufgeladen”, meint der untersuchende Arzt im
Tropenkrankenhaus. ,Ich kann Sie aber be-
ruhigen, dafl wir von drei Fiillen immer zwei
durchgebracht haben." — ,Wie ist das, Herr
Doktor", will der Matrose wissen, ,ist der einc
von den dreien schon tot 7"

&
Der Fahrgast fiihlt sich ja so krank, so elend.
Mit letzter Kraft keucht er die Treppen hin-
auf bis zum oberen Promenadendeck, reifdt
dort eine Tiir auf.
»was kann ich fiir Sie tun?“ — ,,Ach, Herr
Doktor mir ist ja zum Sterben zu Mute! Horen
Sie denn nicht, sehen Sie denn nicht, wie ich
mich quile? Was soll ich nur tun?*
»Nach meiner Ansicht sollten Sie auf das
Sonnendeck gehen, gehorig frische Luft schoip-
fen, Shuffle-Board spielen. Nicht so viel in der
Bar sitzen. Und vor allen Dingen brauchen Sie
eine Brille!*
wHEine Brille? Gegen meinen Zustand?"
Jawohl, der Schiffsarzt wohnt nimlich ein
Deck hoher. Ich bin nur der Zahlmeister."

e
In dem kleinen Stddtchen unterhielten sich
zwei Freundinnen iiber ihre Steuermannsschii-
ler, von denen sie verehrt wurden. ,Meiner ist
so furchtbar schiichtern*, erklédrte die eine. , Er
macht aber schon gute Fortschritte. Als er
mich zum erstenmal besuchte, hielt er ein Al-
bum auf dem Schofi. Das nichste Mal nahm
er unsere Katze und tétschelte sie. Gestern
durfle sich meine kleine Schwester auf seinen
Schofl setzen. Wenn er nun alle meine jiingeren
Geschwister durch hat, dann komme ich wohl
endlich an die Reihe."

Wegen eines ungewdohnlichen Deliktes muly
Pablo Carrizo in Havanna (Kuba) vor Gericht
erscheinen. Sefior Carrizo hatte zur Nachtzeit
auf offener Straflle einen Raubiiberfall veriibt,
wobel er einen frisch gefangenen Schwertfisch
benutzte, um den Uberfallenen zu bedrohen.
Das Gericht inuB nun priifen, ob Schwertfische
als ,Waffe im Sinne des Strafgesetzes” zu
betrachten sind. Wenn die Richter die Frage
bejahen, mull der Angeklagte wegen bewaff-
neten Raubes verurteilt werden, was das Straf-
maf erheblich verschirfen wiirde,

*Sle sind gerade von New York gekommen mit schwerers

Schlagseite nach Backbord . . .
%

Uberall gibt es uberidingstliche Passagierc.
Fragt da eine fltere Dame den Kapitdan: ,Ist
dieses Schiff auch ganz sicher, Herr Kapitin?*
— ,Natiirlich, absolut sicher, gnidige Frau."

- yAber wenn das Schiff nun doch untergehen
sollte, Herr Kapitin?" »Dann haben wir ja
immer noch unsere Rettungsboote und diese
bieten jegliche Sicherheit, gniidige Frau.”
»Ach, warum fahren wir denn nicht gleich in
den Rettungsbooten 7

UNSERE SCHACH-ECKE A

Schachaufgabe aus Indien

Von Frau Saraswalthi Manl (Madras)
Weill ziehl an und setzl im 2. Zug maltt

8
7
]
5
:

Schachaufgaben von weiblicher Hand sind duBerst rar —
mogen die  Philosophen iiber die Grinde nadidenken
Dall sich das problemschachliche Talent vom Vater aul die
Tochter vererbt hat, ist sogar einmalig. Deshalb baten wir
Dr, 5. Subrahmanyam in Komal, einen indischen Arzi und

namhaften Problemkomponisten, uns gelegentlich eine
Probe der Kunst seiner Tochter 2u vermitieln. Er schrieb
zuriick: ,Frau Saraswalhi Mani ist jetzt glidkliche Mutler
und hat nur noch wenig Zeit fur das Schach, Aber sie hal
sich doch Thnen zuliebe -ans Brell gesetzl und dieses Pro
blem verfafit, das ich mit Vergniigen sende* Und viel
Vergnigen auch den Lesern!

Fiir Zeitgewinn sind Sicherherf~

ESSO BUNKEROELE = Essomarine -SCHMIEROELE




Was den Geemann

songh uoch interessieny

. Uberblidk iiber die bisherige Arbeif des Vereins

A ur Firderung des seemiinnischen Nachwudhses e. V.

Am 18, Februar 1954 wurde der ,,Verein zur
Forderung des seemidnnischen Nachwuchses
e. V." in Kiel gegriindet. Nach nunmehr sechs-
jahriger Titigkeit erscheint es daher ange-
bracht, lber die bisherige Arbeit des Vereins
ausfithrlicher zu berichten,

Die Erkenntnis, dall auch in der deut-
schen Seeschiffahrt bei der Aus-
bildung neue Wege beschritten
werden miidten, hatte schon beim Be-
ginn des Wiederaufbaus unserer Handelsschiff-
fahrt zu Diskussionen gefiihrt, An Behdrden,
Reederverbiinde und Gewerkschaften wurden
Anregungen der verschiedensten Art heran-
gebracht, und auch die Fach-Gremien der ge-
nannten Institutionen beschiftigten sich mit
diesen Fragen. Es erschien daher zweckmiBig,
eine Organisation zu schaffen, die in der Lage
war, ein so vielschichtiges und schwieriges
Gebiet zentral zu bearbeiten. Nach eingehen-
den Verhandlungen, an denen Herr Vinnen in
seiner KEigenschaft als Vorsitzender der
Berufsausbildungs-Kommission des Verbandes
Deutscher Reeder mafigeblich beteiligt war,
hatte man sich entschlossen, einen Verein zu
griinden, dessen Mitglieder die Bundesregie-
rung, die Regierungen der vier Kiistenlinder
Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen und
Niedersachsen, der Verband Deutscher Reeder,
der Verband Deutscher Kiistenschiffer, die Ge-
werkschaft Offentliche Dienste, Transport und
Verkehr und die Deutsche Angestellten-Ge-
werkschaft wurden. Die Regierungen haben
ihre Verkehrsminister bzw. Senatoren beauf-
tragt, das Stimmrecht auszuiiben, sich aber
vorbehalten, zu allen Besprechungen auch noch
Vertreter anderer Ministerien zu entsenden,
wenn es auf Grund der Tagesordnung fiir er-
forderlich gehalten wurde. Aus der Proble-
malik der Aufgaben ergab es sich, dafl stets
der Bundesminister fiir Arbeit und Sozal-
ordnung und die Kultusminister der Liinder
bei der Vereinsarbeit mitwirkten, Erfreulicher-
weise hat sich die Zusammenarbeit in diesen
sechs Jahren so gut entwickelt, dafi in allen
wesentlichen Fragen eine einheitliche Auffas-
sung erarbeitet werden konnte,

Als erste MaBnahme einer Neuordnung der
Ausbildung wurde wvom Bundesminister fiir
Verkehr am 28, Mai 1956 mit Zustimmung des
Bundesrates die ,Verordnung iiber die
Eignung und Befdhigung der Schiffs-
leute des Decksdienstes auf Kauf-
fahrteischiffen", im folgenden Eignungs-
Verordnung genannt, erlassen. Der Entwurf
zu dieser Eignungs-Verordnung war durch die
Mitglieder des Vereins unter Einschaltung von
Praktikern erarbeitet worden. Die besonderen
Verhiiltnisse der Seeschiffahrt ergaben die
ZweckmiiBigkeit, die Berufsausbildung durch
eine solche Rechtsverordnung zu regeln. Es
kann heute gesagt werden, dal sie sich im
grolen und ganzen bewihrt hat. Sie ent-
tiiuschte allerdings diejenigen, die an die Ein-

filhrung eines Lehrvertrages gedacht hatten.
Es hatte sich aber bei den Beratungen gezeigt,
dalh gerade der wesentliche Faktor eines Lehr-
vertrages — die Bindung an einen Lehrherrn
— nicht erreicht werden konnte und auch gar
nicht als zweckmiiBig angesehen wurde, Die
Vielfdltigkeit unserer Schiffahrt hat zu einer
s0 grofien Anzahl im Schiffstyp und im Fahrt-
gebiel stark spezialisierter Reedereibetriebe
gefiihrt, dafl die Vielzahl der von einem Matro-
sen auszufiihrenden Arbeiten nur noch erlern-
bar ist, wenn wihrend der Ausbildungszeit auf
verschiedenen Schiffen und in verschiedenen
Fahrtgebieten gefahren worden ist. Selbstver-
stiindlich wird weithin untersucht, ob sich ein
fiir die Seeschiffahrt geeigneter Lehrvertrag
entwickeln JABL.

Trotz des Fehlens eines Lehrvertrages im for-
malen Sinne ist die Ausbildung zum Matrosen
in der Seeschiffahrt jedem anderen Ausbil-
dungsverhéltnis gleichzusetzen. Entsprechende
Anweisungen wurden durch die zustidndigen
Ministerien und sonstigen Behdrden gegeben.
Die Eignungs-Verordnung schreibt den Besuch
einer Seemannsschule fiir die Dauer von drei
Monaten vor der Erstanmusterung als Decks-
junge vor., Bei Erlal der Eignungs-Verord-
nung waren noch nicht so viele Schulplitze
vorhanden, um die als unbedingt notwendig
angesehene Zahl von Nachwuchskriften auf-
zunehmen. Nach schwierigen Verhandlungen
wurden von den Kiistenlindern erhebliche Auf-
wendungen gemacht, um die erforderliche
Kapazitit zu schaffen, Zur Zeit befinden sich
sechs Schulen in Betrieb. Diese liegen in
Travemiinde-Priwall, Hamburg-Falkenstein,
Hamburg-Finkenwerder, Bremervirde, Bremen
und Elsfleth. Wéhrend Travemiinde und Els-
fleth staatliche Schulen sind, hat man sich in
Hamburg und Bremen bestehender Einrich-
tungen bedient. In Hamburg wurde die Stif-
tung ,Deutsche Seemannsschule" beauftragt,
die beiden auf hamburgischem Gebiet liegen-
den Schulen und diejenige in Bremervorde
zu unterhalten, und in Bremen hat der Deut-
sche Schulschiff-Verein sein ,,Schulschiff
Deutschland” zur Verfiigung gestellt.

Diese Seemannsschulen dienen einem drei-
fachen Zweck.

1. und damit erstmalig sollen sie den gesetz-
lich vorgeschriebenen Berufsschulunterricht
ermdoglichen.

2. sollen sie die jungen Leute im Sinne der
eigenen und Schiffssicherheit auf ihre
Bordtitigkeit vorbereiten und

3. sollen sie den Nachwuchskriiften die Grund-

kenntnisse des seemiinnischen Handwerks
vermitteln.

Daf3 dariiber hinaus an allen Schulen echte
Erziehungsarbeit geleistet werden mull, dafi
man diejenigen, die auf Grund ihrer korper-
lichen, geistigen oder charakterlichen Veran-

lagung nicht in das Bordleben passen, von der
Vermittlung ausschliet, und daBl man schlie3-
lich den jungen Leuten den Ubergang voml
Elternhaus in die Welt des Schiffes erleichtert,
sel besonders betont. Die Aufteilung der Auf-
gaben, die die Schulen durchzufiihren haben,
hat auch zu einer Aufteilung der bendétigten
Mittel gefiihrt. Die laufenden Kosten werden
zu je einem Drittel von dem Kiistenland ge-
tragen, in dem sich die einzelne Schule befin-
det, wihrend die beiden anderen Drittel von
der Bundesregierung und den beiden Reeder-
verbiinden zu gleichen Teilen bezahlt werden.

Die Mannigfaltigkeit der Schiffahrt und ihre
Higenart haben dazu gefiihrt, dai die vier
Kiistenldinder wvon dem Recht, Ausnahmen
vom Ausbildungsgang zu gestatten, Gebrauch
gemacht haben, Sie haben diese Ausnahmen,
die sowohl im Interesse der Schiffahrt als
auch der Nachwuchskrifte liegen, in Aus-
nahmerichtlinien zusammengefalit.
Durch diese Ausnahmerichtlinien wurde insbe-
sondere der Ubergang von Hochseefischerei-
{fahrzeugen und Binnenschiffen auf Kauffahr-
teischiffe geregelt und festgelegt, wann bei
besonders guten Leistungen eing Verkiirzung
der Ausbildungszeit in den verschiedenen
Dienstgraden moglich ist.

Die Geschiiftsfilhrung des Vereins hat die ver-
schiedensten Gelegenheiten benutzt, um Reede-
reien, Schiffsleitungen und insbesondere auch
den angehenden Schiffsoffizieren Anregungen
Liir die Durchfiihrung der Ausbildung und die
Erziehung der Nachwuchskriifte zu geben, Die
beim Verein eingerichtete Kartei der Jung-
grade gestattet einen Uberblick iiber die Fluk-
tuation und die Abwanderung der jungen See-
leute. Dabei wurde festgestellt, dal sowohl die
Fluktuation als auch die Abwanderung unver-
hdltnismilig stark ist.

Einen guten Uberblick iiber die Ausbildung auf
den einzelnen Schiffen bekam der Verein auch
dadurch, dall ihm Durchschriften der durch
die Eignungs-Verordnung vorgeschriebenen
Zeugnisse eingereicht werden mufiten. Die
Geschiiftsfilhrung des Vereins hat dadurch
auch die Moglichkeit bekommen, sowochl auf
Junggrade wie auch auf Schiffsleitungen ein-
zuwirken, wenn Miingel festgestellt wurden.

Seit dem 1. April 1958 werden in Travemiinde,
Hamburg-Finkenwerder und Bremen Matro-
senpriifungen durchgefithrt. Die Ge-
schiiftsfiihrung fiir die Durchfithrung der
Matrosenpriifungen ist von den Kiistenlindern
dem Verein iibertragen worden und wird durch
die Ausbildungsinspektion fiir die Handels-
schiffahrt durchgefiihrt. Bisher wurden rund
2700 Leichtmatrosen gepriift, von denen rund
200/, die Priifung nicht bestanden haben. Selbst-
verstindlich sind die Ergebnisse dieser Priifun-
gen noch nicht befriedigend, doch hat es sich
gezeigt, daf die meisten jungen Seeleute den
Wert einer solchen Priifung erkannt haben.
Man kann deshalb berechtigt hoffen, dall in
weiterer Zukunft eine Verbesserung der Lei-
stungen zu erwarten ist.

Zusammenfassend ist zu sagen, dafl nach den
Vorarbeiten im Verein zur Forderung des see-
miinnischen Nachwuchses fiir eine Regelung
der seeménnischen Berufsausbildung und mit
der Uberwachung durch die Ausbildungsin-
spektion fiir die Handelsschiffahrt die Aus-
bildung verbessert werden konnte. Der Schwer-
punkt der Ausbildung liegt aber nach wie vor
an Bord der Schiffe.

HAPAG
LLOYD

HAPAG-LLOYD REISEBURO

gl St. Pauli-Landungsbriicken
Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebaderdienst, Unter- und Oberelbefahrien, Pauschalreisen

Auach fiir Thre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten Ilhrem Besuesh
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DER SEEMAMNNSMISSION

Elbe: Hamburg-Altona: Gr. Elbstrafle 132
Hamburg: Krayenkamp 5
Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

Waeser: Brake: Weserstrale
Bremen: Stephanikirchhof

. Fisthorethaten: Hosbetstr. 10
Br.-Mitte: Schifferstrafie 53/55

Ubriges Ottelkoog: S fravenheim,

Bundes- Schleuse

gebiet: s Hizcharafi dhai

Cuxhaven: Deichstrafe 45

Emden: Am AuBenhafen

Helgoland

Kiel-Holtenau: Kanalsirafe 64
Sudschleuse, Seemannsfravenheim

Lilbeck: Untertrave 1

Wilhelmshaven: [m Hospiz, Marienstr. 12

> DER WEC

ZUM PATENT

Seefahrtschule Bremen

Am 12, Februar 1960 bestanden dle Prifung zum Kapitin
aul grofier Fahrt (A 6] die Herren:

Gerhiard Badecker, Adolf Brust, Frerich de Buhr, Frerich
van Dieken, Hermann Hecht, Alfred Herirampf, Giinter
imme, Pierre Javet, Kurt Kolipos!, Harald Lawrenz, Hein-
ich Lindemann, Klaus Mddke, Wollgang Meyer, Siegfried
Niklaus, Helmut Peters, Ginter Rubach, Hermann im
Sande, Siegiried Schaper, Hans-Werner Stara, Harxald
Streit, Jurgen Vogt, Gerhard Wagenknecht, Albert Wenke.

Am 18, Februsr 1960 bestanden die Prufung zum See-
stenermann aul grolier Fahrt (A 51I) die Herren:

Henry Baruth, Walter von Breunig, Henning Brioings,
Helmut Dornath, Geriet Gehrling, Gerhard Gosling, Fried-
rich Groger, Reiner Hayungs, Dieter Langreder, Peter Lau-
rltzen, Dietrich Lideking, Roland Mattner, Peter Missmann,
Wollgang Peters, Georg Graf von Pleil und Klein Ellguth,
Karl Plep, Alfred Schaumann, Adoll Schuster, Klaus Spuol-
ter, Frank-Sigurd Stempel, Horst Waller, Herbert Weill-
Keinshagen, Hermann Willemsen, Giinter Zegenhagen.

Bau- und Ingenieurschule Bremen

lin Februar 1960 bestanden die Prifung zum Schiffsinge-
nieur 1 die Herren:

Hinderk Boomgaarden, Rolf Burkhardt, Carl-Albrechi von
Dankbabr, Helmut Dimanski, Wilhelm Hartung, Germuth
von Holfmann, Werner Joner, Walter Koczulla, Siegfried
Kulzner, lleinz Lange, Jirgen Maselius, Fritz Nitsche,
Otlto Obenhausen, Johann Reichert, Klaus Reif, Jirgen
Siemers, Horst Schafer, Heinz Schroder, Wilhelm Tietjen,
Gusiav-Albert Trautmann;

die Prifung zum Schifisingenieur II die Herren:

Manired Bunger, Ridiard Detka, Horst Engel, Karl Frose,
Herbeit Hacheney, Rainer Hamschmidi, Hermann Heine-
mann, Reinard lhler, Rolf Jung, Klaus Klohn, Horst Kop-
nick, Lothar Kramer, Ferdinand Krohne, Dieter Ley, Hein-
rich Liicking, Uwe Meyer, Dieter Michaelis, Giinter Oder,
Teja Richier, Heinz-Jorg Rieken, Hans Ringelmann, Gerd
Sieds, Wollgang Sdiiitte, Jirgen Taggesell, Dieter
Volkenand;

die Prifung zum Seemaschinisten 11 die Herren:

Kurt Blaschke, Manfred Feldmann, Wilhelm Gralz, Heinz
Heckmann, Jirgen Johannsmeyer, Hubert Kenner, Ernst
Kochler, Erwin Kriger, Rolf Lankenau, Manired Mengers,
Heinz Meyerdierks, Giinter Pape, Ginfer Petermann,
Heinz-Giinter Rothémel, Heinz Scheuvens, Detlet Sdirdder,
Gerhard Staab, Ollo ThiBen, Horst Wandrey, Peter
Werner, Gerd Wischnowsky, Albert Wolll.

Seefahrtschule Bremerhaven

Es bestanden die Priffung zum Kapitin auf grofier Fahrl
|A 6) die Herren: -

Wolf Borgmann, H@inz Cepok, Joachim Dienerowite, Klaus-
Hermann Doose, Wollgang Felsmann, Erwin Grimwald,
Rolf Halbedk, Georg Kurps, Eymar Mangels, Erich Mehlerl,
Arniold Pawlows, Horst Raguse, Hermann Rentsch, Helmut
Sauerbier, Otto Sauter, Helmut Sichtmann und Rudolf Tyl;
sum Kapitin in grofer Hochseelischerel (B 5] die Herren:
Ewald Apholz, Karl Balk, Evert-Adolf Kleinert, Rudall
Kowski, Willy Schoon, Heinrich Scheibe;

;um Kapitdn auf kleiner Fahrt (A 4) die Herren:

Lothar Fehtisch, Rudi Giesler, Joachim Marhald, Wilhelm
Kohler, Joliannes Makkes, Dieter Schwegler, Hans Thiessen;
sum Seestewermann aui kleiner Fahrt (A 2) die Herren:

Hans Arens, Gunter Bideker, Wilfried Béster, Karl Bitt-
ner, Martin Gauger, Walter Wildner, Heinrich Kohn_e:!.
Franz Gerhard, Karl-Heinz Grobe;, Jorg Thiede, Rainer
Sievers, Hans Woyke; .
sim Seesteuermann in grofler Hochseelischerei (B 4) die
Herren:

Karl-Wilhelm Engel, Horst Hahnel, Ulrich Klose, Horst
Mahn, Johann Martens, Heinrich Monsees, Edgor Senne-
felder, Horst Voigt, Adelf Lider, Werner Liidtke, Horst
Fander;

zum chiffer aui Ki fahrt bzw. §
Hochseefischerel (A 1 und B 1) die Herren:
Werner Feldmann, Arno Schlieker, Allred Thomas, Otlo
Tippel, Hans Vaitkewizius;

chiffer In kleiner

die Priflung fur das Seefunksonderzeugnis legten ab die
frerren;
Oio Madon und Wilhelm Totl,

Seefuhrtschule Hamburg

Es bestanden am 12, Februar 1960 die Prifung 2um Kaplldn
aul grolier Fahrt (A 6) die Hesren:

Waollgang Boysen, Friedrich-Wilhelm Drescher, Alfred Eich-
telder, Willi Elias, Uwe Freudenthal, Martin Friebe, Horst
Haas, Claus Haeger, Klaus Heims, Hans Klumbies, Robert
Kittver, Kurt Lutter, Heinz Overtadk, Dieter Schubart, Woll-
gang Spahr, Nikclaus Viehauser, Peter Voth, Friecrich
Weber, Karl-Heinz Winter, Herbert Buschenhenke;

und am 13, Febroar 1960 zum Kapitin auf klelner Fahrt
(A 4) die Herren:

Hans Artelt, Horst Baer, Johannes Bliemeister, Jiurgen
Frommann, Michael Grillmeier, Dieter Henschel, Gerhard
Kluss, Heinz Kretschmer, Erhard Leichsering, Heinrich
Maack, Kurt Merker, Eilhard Moendck, Hans Sprode, Hans-
Heinrich Winter.

Die Prilung zum Seesleuermann aui groBer Fahrl (A 511)
bestanden am 5. Februar 1260 folgende Herren:

Peler Adank, Heinrich Bohle, Klaus Graff, Werner Jar-
chow, Fritz Kodi, Dieter Kromer, Peler Lindemann, Norbert
Meyer, Fritz Muller, Manifred Otto, Detlel Pelers, Hans-
Jurgen Wiebe, Klaus Wrede.

Schiffsingenieurschule Hamburg

In der Zeil yvom 1. bis 11, Februar 1960 bestanden die
Prifung zum Schilisingenieur 1 (C 6) die Herren:

Heino Arnold, Rolf Bergmann, Horst Brettschneider, Curl
Brining, Hermann Draelien, Karl Grantz, Waller Harms,
Hinrich Karstens, kurt Kleinwdditer, Heinrich Kopcke,
Gerd Laske, Kurl Loffler, Gunther Loewenstein, Hans Mar-
tens, Frilz Nolof, Walter Paegelow, Werner Piensig, Hans-
Adalbert Pols, Ernst-Roberl Puchta, Gerhard Sell, Hans
Sievert, Gerd Schiter, Klaus-Peter Stoef, Klaus Vitow,
Giinther Zelenka;

zum Schifisingenieur 1I (C 5} die Herren:

Wilhelm Arp, Ginter ABmann, Hans-Wolfgang Barthold,
Uwe Bodenstein, Glnther Casper, Frank Ferger, Hans-Her-
bert Hencke, Horst Kirch, Edwin Koopmann, Uwe Kroger,
Gerhard Kunde, Gerhard Neustadt, Walter Quednau, Dieter
Rieper, Gert v. Roda, Gundoll Kibsam, Hans-Uwe Schmidt,
Hugo Schmidt, Dietrich Schubert, Bernhard Steenbock,
Gerhard Wallentowilz;

Dietrich Aschpurwis, Lothar Hohnke, Karl Boltcher, John-
Peter Drewes, Herbert Gartner, Alfred Guthke, Wilfried
Karp, Werner Kellmann, Wolfgang Kliiver, Bernbard Ku-
hall, Peter Kilper, Hans Ludwig, Helmut Mann, Hans-
Giinter Mislisch, Siegfried Morgenroth, Ginter Sass, Dieter
Schlothauer, Ronald™ Schopp, Peter Tietze, Hans Herbert
Weidling, Ginter Wulfl, Uwe Afmann, Claus Behrmann,
Klaus Erichs, Kurl Frank, Woligang Freund, Gotliried
Griem, Gerhard Hellwege, Heinrich Heuser, Klaus Hofi-
mann, Hans-Jilrgen Kather, Wolfgang Zierstein, Hans-Hein-
rich Knaut, Peter Kurlz, Klaus Moller, Wolfgang Miiller,
Peter Polly-Pollacsek, Ernatl Reimers, Heinz Bobisch, Heinz
Schirmer, Roll Schlunsen, Rolf Schnittka, Helmut Verfithrt,
Georg Welle, Horst Bobis, Rolf Bordiert, Nils Fedder,
Claus Fritschen, Heinz Haadker, Claus Hochwald, Klaus
Juelich, Walter Ketzel, Rolf Kopcke, Wolfgang Kriiger,
Kurt Muchs, Uwe Munz, Gerd Peters, Herbert Reimann,
Helmut Rosemann, Helmut Schmahl, Hans-Dieter Schmidt,
Peter Schroder, Horst Speckhahn, Waller Voigt, John
Wolff, Frite Wulff;

zum Seemaschinisten I (C 4) die Herren:

Erich Beitzel, Paul Bertram, Fritz Bethke, Maximilian Bet-
tinger, Kurt Bode, Werner Burmeister, Wilhelm Carius,
Erwin Dorendorf, Helmut Fiedler, Alfred Gorgs, Robert
Hennig, Gerhard Hommola, Hans Jessen, Fans Knoop,
Otto Koeplin, Erich Lemke, Karl Lepke, Wilhélm Maali,
Giinther Mnich, Hans Mortensen, Alfred Fleifiner, Johann
Resse, Manfred Rutowski, Joach. Schwittalla, Helmut
Stejskal, Ginter Stute, Edwin Trosiener, Erich Vogel, Erwin
Platschek;

zum Seemaschinisten I (C 3) die Herren:

Klaus Barde, Hermann Bartels, Paul Beyer, Jirgen Christi-
ansen, Paul Christiansen, Manfred Drews, Wermer Felber,
Klaus Geerken, Carl Hinrichs, Adolf Hodapp, Werner Hoff,
Giinter Israel, Giinther Jolk, Dieter Kastens, Klaus Kdh-
mann, Peter Lebeth, Amold Marbs, Karl-Heinz Miller,
Ernst Neumann, Gunter Mjammosch, Giinther Ottlewski,
Werner Pelers, Peler Pfliiger, Uwe Rebehn, Wilhelm Ro-
dewald, Lothar Schulz, Bruno Schumacher, Horst Schwaei-
manns, Wolfgang Strothmann, Arnold Wagner, Waller
Wrage.

Seefahrtschule Leer

Am 9. 2. 1860 heslanden die Priiffung zum Seesteuermann
auf groller Fahrt (A 5 1I) folgende Herren:

Libbo Blank, Heinz Bron, Fokko Bufi, Horst Eden, Her-
mann Faber, Kornelius Garrels, Ollomar Graumann, Hein-
rich Hebbelmann, Rudoll Logge, Wilhelm Oltmanns, Heinz-
Georg Pohl, Kurt Rottinghaus, Willfried Simmat, Diedrich
van der Wall.

Die Prifung zum Seeslevermann auf kleiner Fahrt (A Z)
bestand Herr Hermann Freridhs.

Am 22, 2. 1960 bestanden die Prifung zum Kapitin aui
kleiner Fahrt I (A 4) folgende Herren:

Arnold Brunken, Johannes Hebbelmann, Wilhelm Medklen-
borg, Heinrich Menke, Gustav Sarnow, Helmut Scharfen-
ort, Otto Schend]l, Hermann Specken, Erdwien Weers.

GRUSSE A

HEI

Die nichsten Seemannsgrufisendungen werden von det
Deutschen Welle, Koln, ausgestrahlt am 26. Mé&rz und
21, April, Frequenzen und Sendezeiten siehe Kehrwieder®
Nr. 1/60. Ab April werden die Sendungen nicht mehr
sonnabends sondern donnerstags ausgestrahlt,

Weltweit — hnell — zuverlissi Die Liniendi

deuntscher Reedereien. =

Diests vom Verband Deulscher Reeder, Hamburg, heraus-
gegebene Heft ist in neuer Auflage mit dem Stand vom
I. September 1959 erschienen. Im Gegensalz zu den
fritheren Sciriften ist ein Verzeichnis der Linder und Héfen
dem Liniendienst vorangestellt, wodurch das Ganze bedeu-
tend iibersichtlicher wird. 1d.

[

wa&’ S‘aﬁeﬂ. unsetre mesez?

Seefahrischule Wustrow, den 4, 2. 60

Sehr geehrter Herr Dinklagel

In der Dezembernummer 1959 der von lhnen redigierten
Zeitschrifl  Kehrwieder® fordern Sie Ihre Leser auf, Vor-
schlage cinzureichen, wie Ihr Journal weiter verbessert
werden kénnte, Das ist Thr Weihnacitswunsch. Wir zdhlen
uns zZwar nicht zu Ihren Lesern, michiten aber irotzdem
IThnen einen Vorschlag unterbreiten.

Sie bringen in Ihren Heften ab und zu auch Berichte Gber
die Entwidklung der Seeschiffahrt der Deutschen Demo-
kralischen Republik. Meist erscheinen diese unter der
Rubrik ,Am Peilkompai*, Diese Uberschrifl sollte doch
eigentlich verpflichten, daB all das, was hierunier ge-
schrieben steht, so klar, eindeutig und richtig ist, wie die
Peilungen in der Praxis im Bordbetrieb sein missen. Ist das
aber tatsichlich der Fall? So 2.B, zeugen Ihre Darlegungen
in Heft 12/1959 Gber unsere Seefahrtschule keineswegs von
ubergrofie Wahrheitsliebe. Entweder sind Sie so naiv, —
und genauso naiv schatzen Sie dann wohl auch Thre Leser
ein — daB sie bedenkenlos all den Unsinn glauben, der
in verleumderischer Weise {iber unsere DDR und die sich
hier vollziehend ialistische Entwicklung in den wesl-
deulschen Zeitungen tdglich verbreitet wird oder aber Sie
haben keme Kenntnis von den wirklichen Verhdltnissen
bei uns, Beides ist fiir das Niveau und die Qualitat Threr
Zeitschrift nicht gut.

Herr Dinklage, denken Sie daran, die Seelahrt ist auch
heule noch international und schon viele westdeutsche
Seeleute konnten sich augenscheinlich davon iiberzeugen,
wie es bei uns aussieht. Was wollen Sie mit Ihrer
falschen Darstellung erreichen? Wollen Sie Witze reillen,
dann wire eine Einordnung unter ,Klar bei Schmunzel-
auge” ricitig. Wollen Sie jedoch ernst genommen werden,
dann sollten Sie auch ernsthafte Arbeit betreiben,

Herr Dinklage, unser Vorschlag zur Verbesserung des
Zeitschrift lautet; Drucken Sie Wahrheiten und keine
Ligen! Vermeiden Sie solche zweifelhaflen Quellen wie
.Die Weit* u.a. wenn Ihnen eine richtige Information der
westdeutschen Seeleute am Herzen liegen solite.

Damit Sie sich ein richtiges Bild Gber unsere Verhiltnisse
und die Bedingungen an unserer Schule machen kdonnen,
lade icth Sie hiermit offiziell zu einem Besuch ein. Sie
konnen jederzeit kommen und sind gerne gesehen. Wahr-
scheinlich werden Sie nach einem derartigen Besuch anders
{iiber uns schreiben, — wenn Sie dies Gberhaupt koénnen
oder wollen,

Hochachtungsvall
Schirdewahn
Direktor

Darauf kaun ich als Schriftleiter nur erwidern, dal der
iragliche Aufsatz, der hinter dem eisernen Vorhang soviel
Aulsehen erregt hat, vom ,Wachoffizier" geschrieben
wurde, einem erfahrenen Seemann, der mitlen im See-
fahrtgeschehen steht. Er hat mit vielen Seeleuten ge-
sprochen, die die Seefahr{ in der Oslzone genauestens
kennen oder dritben ihr Seefahrtspatent erworben haben,
und auf Grund dieser Feststellungen hat er diesen Artikel
geschrieben, Es ist also nichts aus der Lult gegriffen. Ich
bille nun alle Fahrensleute, die die Schiffahrt in der Zone
kennen oder gar die Seefahrtschule Wustrow besucht
haben, sich zu &uBern, ob an dem fraglichen Aufsatz
stwas nicht stimmen sollte, Der Wadioffizier und ich wiir-
den sich dann gern belehren lassen., L. D.

Samtliche Farben

R.B. GREEN & SOERMANN

und Lacke fir die Schiffahrt

Farbenfabrik
Hamburg 11
Telefon 365573
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Die Werften meldeten...

(Aus Platzgrinden konnen wir vorldutig nur die Probe-
fahrten deutscher Neubauten bringen. Wir bitten fiir diese
Mabnahme um Verstandnis).

Akt.-Ges. ,Weser", Werk Seebeck, Bremer-
haven-G.
586 FMS ,Hagen®, 976 BRT, {. .Nordsee® Deutsche

Hochseefischerei A.G., Bremerhaven. Probel. 10. 2. 60

Constructions Méchaniques de Normandie,
Cherbourg
Kiistenminiensuchboot ,Detmold”, 378 ts, [. Bundes-
Marine. Indienstst, 20. 2. 60.
Hanseatische Werft GmbH., Hbg.-Harburg
12 MS _ Poseldorf®, 274 BRT, {. Hafen-Dampfschiffahrt
A.G., Hamburg. Probef, 15. 2, 60

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

227 Lotsenversetzbool ,Osteriff’, §. Wasser- und Schift-
fahrtsdirektion Hamburg. Probef, 24, 2. 0

An- und Verkdufe

Verkiuie innerhalb des Bundesgebietes:

MS ,Christa II' 425 BRT, erb. 57 Hamburg-Neuenfelde,
Verk. v. Wilhelm Beckmann, Hamburg, an Heinrich Hau-
schildt, Hamburg-Cranz, Neuer Name: ¢

MS ,Fatima® ex ,5t. Katharina®, 2048 BRT, erb. 51 Ham-
burg. Verk. v. Bremer Reedersi Merkur GmbH. [(KR.:
Glassel & Co.), Bremen, an F. A, Vinnen & Co,, Bremen,
Neuer Name: ,Rudgert Vinnen”.

MS .Groverort", ex .Elsabeth'. Verk. v. Hadag, Ham
burg, an Amrumer Schiffahrts-A.G. Neuer Name: ?

MS ,Gunda®, 299 BRT, erb. 54 Stade. Verk. v. Claus
Waller, Biltzfleth, an Hermann u. Gerda Koppelmann,
Bitzileth, Neuer Name: 7

D . Herman Sauber”, 2619 BRT, erb. 51, Libedt. Verk. v
Sauber & Co., Hamburg, an Egon Oldendorff, Libed
Neuer Name: ,Hermann Oldendorff*.

MS ,Herta", 113 BRT, erb. 13 Holland. Verk. v. Erben-
gemeinschaft Margarethe Trautmann, Hamburg, an Arnold
Ritscher, Hamburg, Neuer Name: ¢

MS .Hornstiff*, 425 BRT, erb. 57 Hamburg-Neuenfelde
Verk. v, Johannes Bedker, Hamburg, an Otio A. Miller,
Hambury, Neuer Name: ,Birgit Miller®,

Ankiufe aus dem Ausland:

MS ,Amalthee”, 1106 BRT, erb. 56 Frankreich. Angek. v
Bundesmarine als TroBschiff von Soc. Navale Caennaise,

Caen. Meuer Name: ?

MS ,Lelie®, 172 BRT, erb. 31 Holland. Angek. v. Kapitan
A. Lihrs. Norderney, v. J. Drenth, Groningen, MNeuer
Name: ,Insulane®

M3 ,Oostzee®, 490 BRT, erb. 51 Holland. Angek. v. W
Bruns, Leer/Ostiriesland, v. N.V. Scheepvaartkantoor
«Groningen”, Neuer Name: ,Leda”

Zerstorer .D D 57" _Dyson*, 2750 is, erb.. 42 USA. Leih-
gabe v. US Navy an Bundesmarine, Neuer Mame: ,Z 5°
Fahrgastdampfer f. 150 Personen, Angek. v. Hansa Reete-
ref, Flensburg, aus Norwegen

Verkiiuie ins Ausland
D' ,Cordelia*, ex .Bruse Jarl®, 1907 BRT, erb. 23 Dront-

heim. Verk, v. A, Kirsten & Co., Hambirg, nach Finnland
Neuer Name: ?

MS _Eifelial®, 785 BRT, erb. 51 Bremerhaven
J. A. Reinecke, Hamburg, nach Jugoslawien
«Dravograd®

MS . Hinrich Sieghold”, 941 BRT, erb. 57 Bremerh
Verk, v. Heinz Sieghold, Bremerhaven, an John
& Co. Shipping Ltd., Glasgow. Neuer Mame: .Ye
{Pas Schilf war an der Westkiiste Schottlands gestrandet
aufgegeben und ,as lies® verkauft)

Verk, v
Neuer Name

MS ,Lucas Pieper", ex ,Le er 141", 629 BRT, erb. 07
Holland, umgeb, 53 Wilhelmshaven. Verk. v. Lenox A.-G
Hamburg, nach Griechenland. Neuer Name: .Kassian®

MS Mosellal", 785 BRT, erb. 51 Bremerhaven, Verk. v

I. A, Reinecke, Hamburg, nach Jugoslawien. Neuer Nams
. Visograd®,

TMS ,Nady", ex .Antonia®, 1389 BRT, erb. 44
Verk. v. Luise Schiffahris GmbH., Hamburg,
chenland, Neuer Name: #

D ,Saxonia®, ex ,Ingeborg Ahlrens®, 198! BRT, erb, 30
Schweden, Verk. v. Werner Peters, Hamburg, nach Italien
Neuer Name: ?

D .Senfor*, ex ,UHa*, ex ,Skottlond®, ex ,Valencia*
3084 BRT, erb. 22 Rostodk, Umbau 48 Norwegen. Verk, v

England
nach Grie-

Schmid! & Co., Hamburg, nach Libanon. Neuer Name: ?
Neue Namen:
MS ,Heidberg" (Aug. Bolten Wm. Miller's Nachl., Ham-

burg), 1595 BRT, jetzt ,Melania®,

MS ,Hildegard Bilow" (H. G. Billow), 286
«Gisela® (Johann Hadler, Hamburg-Neuentelde)
MS .Késterberg* (H. Fischer & Co.), 498 BRT, jetzt ,Marie
Lehmann" ([Liibecker Stauereikonior Hans Lehmann)

BRT, jetzt

Abgewrackt werden:

D ,Greit*, 617 BRT, eérb. 09 Stettin. Verk. v. Rud, Christ
Gribel, Lubedt, an Eisen und Metall KG. Lehr & Ca.
Hamburg. T

D  Heidelberg®, 692 BRT, erb, 25 Stettin, Verk. v. Rud
Christ. Gribel, Libeck, an Eisen und Metall KG. Leh:

& Co., Hamburg.

D ,Holnis*, ex ,Sirenes", ex ,Hespereos', 4442 BRT, erb
13 England. Verk. v. Ernst Rickertsen, Hamburg, an Wal-
ter Ritscher, Hamburg-Harburg.

D .Ingebuig”, ex .Freden”, 1180 BRT, erh.
Verk. v, Koehn & Bohlmann Reederel K.G.,
Alnwick Harmstorf, Libedk-Traveminde.
FD .Kassel®, ex ,Posen”, 492 BRT, erb. 40 Bremerhaven

24 Norwegen
Hamburg, an

Verk, v. ,Nordsee' Deutsche Hochseefischerei AG.,
Bremerhaven, an Edcardt & Co,, Hamburg
D .Kolberg", 693 BRT, erb. 25 Steltin. Verk. wv. Ruod,

Christ. Gribel, Liibeck, an Eisen und Metall KG. Lehr &
Co., Hamburg.

/@, Lieds?
[ B ngeﬂ Unsere efeyx !

Hamburg, 25. Januar 1960
Liebe Kehrwieder!

Du hattest in der Dezember-Ausgabe einen Weihnadits-
wunsch: Du wolltest wissen, wie Deine Leser itber Dich
denken und was sie gern lesen midhten,

Wenn idh auch nicht zum eigentlichen Fahrensvolk gehore,
aber anderseils doch mit der Seefahrt eng verbunden bin
und weiB, was der Seemann haben mochte, werde ich
Deinen Wunsch erfiillen.

Um es gleich vorwegzunehmen: ,Kehrwieder” ist gut und
wohl die beste deutsche Seefahriszeitschrift, die ich je
gesehen habe. Aber nun das, was wohl keinem gefallt:
LaB diese dummen Madchenbilder weg. Damit werden wir
in allen Zeitschriften bis zum Uberfluf bedient, LaB weiter
dig schwerverstandlichen Aufsitze weg. ...

Was wir lesen wollen, das sind Geschichten aus der See-
fahrt, hervorragende Talen unserer Seeleute. Warum
wurde noch nichts iiber den Fall ,Meteor® gebracht, {iber
hervorragende Rettungstaten unserer Schiffe? Das waollen
wir lesen. Weiter etwas iiber den modernen Schiffbau,
iiber moderne Navigationsgerite. Also alles in allem:
bleibt bei der Seefahr! und madit dem Seemann klar, wie
stolz er auf seinen Beruf sein kann. ...

Der Seemann wird es Euch danken.
Es grift
M. HeBler

Der Sdiriftleiter dankt fir diesen freimiitigen Brief
und wiirde es sehr begriifien, wenn audi andere Fahrens-
leute zum Inhalt der ,Kehrwieder” Stellung nehmen
wiirden, L. D;

Rotterdam, 18, 1
Da wir lhre Zeitschrift ,Kehrwieder® sehr schitzen ,

19640

Deutsches Seemannsheim Rotterdam
gez. Hans Joachim Hyballa

MS ,Rheinstein®, 21. 12, 1959

| Zwecks Kehrwieder® ganz kurz: Weiber und Witze fort-

lassen, sonst gul.
Kapitin W. von Zatorski

An Bord TD ,Ganther Buss", 20, 2. 60
Sehr vershrte Herren!

« + » und begeisterter Leser Threr Zeitschrift. Mein beson-
deres Interesse galt u, a. den Kurzgeschichlen, die ich
bisher immer recht nett und amiisant fand

Peter Rike.

Das Problem der Arbeitszeitverkiirzung

Eines der meist diskutierten Themen auf dem
sozialen Sektor ist zur Zeit die Frage der Ar-
beitszeit und der Arbeitszeitverkiirzung. In
diesem Zusammenhang ist ein internationaler
Vergleich der Arbeitszeiten in den verschiede-
nen Liéndern interessant. Dieser Vergleich be-
riicksichtigt lediglich die tariflich vereinbarte
und gesetzliche Wochenarbeitszeit im In- und
Ausiand, jedoch nicht die effektiv geleistete.

Dabei zeigt es sich, daB es auBer Frankreich
und den USA kein Land mit einer kiirzeren
Normalarbeitszeit als die Bundesrepublik gibt,
wobei die gesetzlich festgelegte 40-Stunden-
Woche in Frankreich nur in seltenen Fillen
eingehalten wird. Auch in Frankreich liegt aber
die effektive Arbeitszeit im allgemeinen iiber
derjenigen der Bundesrepublik.

Diesem vielfach geforderten Abbau der Arbeits-
zeit stehen auch im Ausland schon warnende
Stimmen gegeniiber. So haben z. B. neuerdings
die schwedischen Arbeitgeber fiir das kom-
mende Jahr eine Lohnsenkung von 40/,
vorgeschlagen, um die Arbeitszeitverkiirzung
und eine Erhthung der Pensionen auszu-
gleichen.

Folgendes Bild ergibt sich hinsichtlich der
tariflichen oder gesetzlichen Wochenarbeitszeit :

Europiiische Wirtschaftsgemeinschaft:

Bundesrepublik iiberwiegend 44 Stunden
Belgien 45 Stunden
Frankreich 40 Stunden
Italien 48 Stunden
Niederlande 48 Stunden

iibriges Europa:

Dinemark 45 Stunden
Finnland 47 Stunden
Griechenland 48 Stunden
GroBbritannien 45 Stunden
Jugoslawien 48 Stunden
Norwegen 46 Stunden
Osterreich 45 Stunden
Schweden 46 Stunden

Behweiz 48 Stunden

AuBereuropiische Linder:

China 60 Stunden
Hongkong 48—84 Stunden
Indien 48 Stunden
Japan 48 Stunden
Kanada 40—55 Stunden
USA iiberwiegend unter 40 Stunden

Druckfehler-Berichtigung

Gegen den Drudkfehlerteufel ist bisher noch kein Kraul
gewachsen. Im letzten Heft auf der Bilderseite brachten
wir links unten ein Bild ven der Belaslungsprobe des
MS ,Treuenfels’, Der vom Schwergulgeschirr angeliftets
Ponton wog nicht 209, sondern 269 t,

Da wir gerade einmal bei den Druckfehlern sind, noch
einer: Unser Setzer liest wohl augenblicklich Tolstois
berihmies Werk ,Kreutzersonate' und dadurch ist ihm
dann, als er das Wort Kreuzwortritsel" setzte, ein T mil

hineingerutscht. L. D
1 - - .
| Auflisung von Seite 35 |
1
Schachaufgabe
1. .Db3—ad] (droht 2. Shd matt) Kdd—cd |- 2. Shd—c3
mait oder Kd4—cd+ 2, Sb4—d3 matt oder Dcilxch

2, 8bd < ch matt,

Eg zeichnelen und fotogralierien flr Sie: Associated Press
5, 41; Paul Broszio S, 41; Deutsche Luftbild KG, Farh-
auin.; Ernst de Jong S. 35, 40; Leonhard Kull S. 40; Hein-
rich von Medvey S. 43; Fritz Miicke S. Arthar
Rank Org, 5. 44; Kurt Schmischke S 0, 40; Seefahrt-
Verlag (Archiv) S, 40, 41; Ferdinand Urbahns S. 33; Jutta
Vielon 5. 38; Kurt Wengel 5. 41; Wollf & Tritschler S. 34

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

HAMBUR G 11 - Stubbenhuk 35-38 - Teleion 34 38 66-67 - Tel.-Adr.: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 - Gleisanschlui: Hamburg-Siid PL 1104




gélifts BEISSER GEBRUDER

FLEISCHIMPORT - FLEISCHWARENFABRIK

Langjéhriger Lieferant namhafter deutscher
Reedereien und Schiffsausristungsfirmen

HAMBURG 11

Telefon: Sa.-Nr, 36 58 92

SANDTORKaAI 28

Privat: 42 29 82

Auf jedem Sdhiff -

fiir jeden Durst . . .

o #F
11} ﬁtz-' der Schultheiss-Brauerei A.G.

Original Exporthier

A

D £ | Alleiniger Lagerhalter i. Hamburger Freihafen
?-:zf'w “ 4 ANTONI HUEN NACHF.
ﬁi Hamburg 11, Auf dem Sande 1, Tel, 36 54 92

Sicheres Disponieren

s o SChiffsmeldedienst

Schiffsmeldungen von ELBE | - Cuxhaven - Holtenau -
Brunsbiitte'koog - S'adersand - Finkenwerder - Bremerhaven

ETA-Meldungen von Elbe |

Auskunftsste'le fiir Seeleute und Angehdrige
an den St. Pauli-Londungsbriicken im Torbogen 2

Tag und Nacht fur Sie bereit

unter Sa.-Nr. 82 66 22/23, B27578 u. Telex 02 12569/02 12589

WILLE

ZIGARREN

Vom ersten
bis zum letzten Zug
den feinsten, i

/“’""mx
herrlichsten Geruch!

Es gibt ,,Willem II” Zigarren
vom Format eines kleinen Kochsmaats
an bis zur Kapitdnsgrosse.

Wie erscheint voraussichtlich August.
- . Wir bitten alle eingetragenen Firmen,
erre!dle Idl uns rechizeitig Anderungen oder Zu-

wen ? satze oufzugeben.
AUSGABE 1960 Seefahrt-VYerlag GmbH.

Sihi

fiir den

SCHIFFBAU

Schulz & Vanselow

HAMBURG 39

HudtwalkerstraBe 10
Tel. 47 52 54 u. 47 70 08

HAMBURG-FREIHAFEN
BROOK 4.4 TEL So,-Nr

g und Nadhi

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

S TAU E RE I B E T RI E B * Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplays Hamburg . Telefon 3507 43 /44




LIEFERANTEN
der Seeschifjahnt

B o I’d a p o i h e k en -Neueinrichtungen

7 ¥ Schiffshospital-Einrichtung
A G w E s E R Giinther Wilke, Hamburg 19, Eppendorfer Weg 6, Tel. 43 40 36
O .

% Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 34 64 85 und 348415
SCHIFFBAU

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren

SCHIFESREPARATUR EIek"omo‘I’oren- OTTO STERNBERG

MASCHINEN- UND KESSELBAU Repurﬂ'uren ?;?fl:;;rgzg% igd;rﬁerZ(:E: 294

TRADITIOMELLE HERSTELLER VON

tir alle Bardverhdltnisse, Reparaturen aller Systeme

ABDAMPF-TURBINEN ,BAUER-WACH" Pumpen P U M P E N P R l N Z

£ = Pumpenfabrik - Hamburg-Altena, NopitschatroBe 15
AEUREAN KUS PIUNSEN Telsfon 31 12 66 - Fernschraiber 021 3218

[Z1LLERTAL

BLEIBT
LILLERTAL

Die weltbekannte
Vergniigungsgaststitte
in Hamburg auf
der Reeperbahn

#~VULCAN"-GETRIEBEN

BREMEN - BREMERHAVEN (seeBeck)

Stimmung
Humor
T a n =z

Kalte und Warme Kiiche

ROTTERDAM CARL PLUCKERAMSTERDAM HAN SEATIC

EruHG"“‘c"" & LAMNAR MR

Schiffs-Proviant
Deck- und Maschinen -Ausriistungen
Segelmacherei

IMPORT EXPORT leNENﬁUSRUSTUNG
NETTTETTE
gegrondet 1890 LIEFERUNG NACH ALLEN DEUTSCHEN SEEHAFEN
Lieferung in allen Hdfen von Helland, Belgien und Frankreich HAMBURG 11 *+ ALTER WANDRAHM 8
Rotterdam, Hudsonstr, 23 Amsterdam, Viethaven NZ Telefon: Sa.-Nr. 33 59 45, nachts: 404031/ 3873 68
Sammelnummer 3 68 22 Sammelnummer 3 54 79 Teleg : Shipchandlers Hamburg
Fernschreiber 21 487

Wie cin Segelsohil) ohue Wind

ist jeder Betrieb ohne Werbung. Deshalb bitten wir
unsere Leser auch diesen Seiten ihre Aufmerksamkeit

zu schenken.
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