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So wenig man sich in internationalen Schiff-
fahrtskreisen in der Charakterisierung der
augenblicklichen Frachtenlage einig ist, so
eindeutig ist doch, daB es sich bei dem
gegenwartigen Tief in der Seeschiffahrt um
den einschneidensten Niedergang seit dem
Kriege handelt. Nachdem die Suez-Krise
1956/57 eine iibertriebene Nachfrage nach
Tonnage und damit auch einen entsprechend
stirmischen Ratenanstieg gebracht hatte,
begannen die Frachtraten Anfang des ver-
gangenen Jahres zu fallen. Zuerst als durch-
aus angebrachte Korrektur eines iiberhéh-
ten Marktes sogar begriiit, wurde der
Frachtenfall etwas spéater mit wachsender
Aufmerksamkeit und bald mit Besorgnis
verfolgt, Erstmalig sanken die Raten unter
das durchschnittliche Selbstkostenniveau
und seit Herbst vergangenen Jahres decken
sie in vielen Fdllen nicht einmal mehr die
variablen Kosten.

Der konjunkturelle Abstieg begann damit
zu einem Zeitpunkt, als die deutschen Ree-
dereien noch mitten im Wiederaufbau
standen und noch keine Moglichkeit gehabt
hatten, die bisherigen Wiederaufbauergeb-
nisse zu festigen. Als Folge ihrer immer
noch duBerst unbefriedigenden Kapital-
struktur — der Anteil des Fremdkapitals
an den Investitionen fiir den Wiederauf-
bau der deutschen Seeschiffahrt betragt im
Durchschnitt immer noch etwa 65 v. H. —
sind die deutschen Reedereien weitaus
empfindlicher gegeniiber allen Schwankun-
gen auf den Mairkten des Seeverkehrs, Es
wire falsch, die Schwere der gegenwartigen
Situation zu unterschidtzen und den Raten-
verfall nur als Marktreinigungs- und Aus-
leseprozeB werten zu wollen.

Der konjunkturelle Niedergang in der See-
schiffahrt wird begleitet von Wandlungen
der GrobBenstruktur der Handelsflotten,
sowie von einer immer tiefer greifenden
Aushohlung des Grundprinzips des inter-
nationalen Seeverkehrs der ,Freiheit der
Meere”, Die GroBe der Schiffe, die seit
einiger Zeit fiir die Tankfahrt und fir die
Fahrt trockener Massengiiter in Auftrag
gegeben werden bzw. schon im Einsatz sind,
nimmt stdndig zu. Diese Verdnderungen in
Richtung zum Superschiff sind nicht wver-
gleichbar mit der seit der Jahrhundertwende
in der internationalen Seeschiffahrt beob-
achteten Tendenz der laufend groBer wer-
denden Schiffseinheiten. Der Ubergang zum
Superschiff ist eine vollig neue Entwidklung
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mit einer sehr vielseitigen und vielfiltigen
Problematik. Fest steht, daB GroBtanker
und GroBfrachter — volle Auslastung vor-
ausgesetzt — kostengunstiger fahren, als
beispielsweise die 10 000-Tonner, die ein-
mal als Standardschiff fiir die Trampfahrt
galten. So besteht fiir die Reeder der frii-
heren Standardschiffe in der groBen Tramp-
fahrt die akute Gefahr, daB selbst bei
ansteigender Konjunktur die Frachtraten
hauptsdchlich von den Selbstkosten der
Superschiffe bestimmt werden.

Der Bau von Superschiffen erfordert aber
finanzielle Mittel in einem AusmaB, das die
Kraft der meisten privaten Reedereien
tbersteigt. So kann das Problem der
GroBenstruktur auch zu einer Frage der
Betriebsform, wenn nicht sogar zu einer
Existenzfrage fiir mittlere und kleinere Pri-
vatreedereien in der Trampfahrt und Tank-
fahrt werden.

Es ist eine beinahe natiirliche Folge einer
ungiinstigen Konjunktur, daB Probleme im
internationalen  Schiffahrtszusammenspiel
dann sehr deutlich und offen zutage treten.
So wird eigentlich erst jetzt in vollem Aus-
maf} spiirbar, wie weit das Prinzip der
Freiheit der Meere, dafl bekanntlich den
freien und fairen Wetthewerb zum Grund-
salz hat, bereits auBer Kraft gesetzt ist.
Viele Staaten sind dazu tibergegangen, ihre
Handelsflotten durch solche MaBnahmen
der Ladungslenkung, die unter den Begriff
Flaggendiskriminierung fallen, zu begiin-
stigen. Bedauerlicherweise hat auch hier die
deutsche Seeschiffahrt einen besonders

Am 28, August 1958 dber-
nahm die Reederei E, L.
Oldendorif & Co. GmbH.,
Libedt, von den Libedker
Flender-Werken A.G. den

Neubau ,Johanna Olden-
dorff", Das Schiff ist spe-
ziell fdr die Massengut-
fahrt gebaut, kann abeér

auch in die Stickgutfahrt
eingeseizt werden und ist
deshalb mit entsprechendem
Ladegeschirr versehen. Die-
ses besteht sus zwoll Blu-
men zu 3—5 t und einem
20 - t - Schwergutbaum. Als
geschlossener Schutzdecker

hat die _Johanna Olden- «-’r,
dorff* eine Tragfdhigkeit : !
von etwa 15200 t bei 9960 y =

BRT, Mit einem einfach
wirkenden Zweitakt MAN-
Dieselmotor, Type K 8 Z
10/120 A, der bei 125 Um-
drehungen pro Minute 5340
PSe leistet, erreicht der
Neubau eine Geschwindig-
keit von 14 Knoten, Die
Besatzung wird mittschifis
und adhtern untergebracht,
AuBerdem hat das Schifl
noch vier Doppelkammern
fiir Fahrgliste,

PEILKOMPASS

schweren Stand, weil einerseits der deut-
sche Seeverkehrsmarkt voll liberalisiert ist
und die deutschen Reeder gegeniiber ihrer
auslandischen Konkurrenz keinerlei Vor-
ziuge geniefien. ErfahrungsgeméB lassen
sich auslandische Regierungen nur durch
den Druck von der Warenseite her zum
Nachgeben bewegen. Die Bundesrepublik
hat durch ihre weitgehende Liberalisierung
etwaige Madglichkeiten fir einen solchen
Schutz jedoch aus der Hand gegeben.

Als Folge der schlechten Konjunktursitu-
ation ist das Problem der Verzerrung der
Wettbewerbsverhaltnisse durch finanzielle
und steuerliche HilfsmaBnahmen und ins-
besondere durch die Steuerfreiheit der
unter den sogenannten ,Billigen Flaggen”
tahrenden Reedereien noch bedeutsamer.
Bekanntlich erheben Liander wie Panama,
Honduras, Liberia und Costarica auBer
einer geringen Registrierungs- und Jahres-
gebiihr keinerlei Steuern. Wie groB in den
traditionellen Schiffahrtslindern der Wett-
bewerhsnachteil ist, wird an der Hohe der
dort iiblichen Besteuerung deutlich. Fast
alle anderen traditionellen Schiffahrtsldnder
haben durch steuerliche MaBnahmen die
Position ihrer Reedereiunternehmen bereits
zu stdarken gesucht. In Deutschland stehen
MaBnahmen gegen die erdriickende Kon-
kurrenz der billigen Flaggen noch aus, ob-
wonl der Ruf nach einer Festigung und
Kraftigung der Weltbewerbsposition der
deutschen Reeder im Interesse des gesam-
ten deutschen Wirtschaftsgefiiges lidngst
laut geworden ist. Der Wachoffizier.
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Wie wir schon in einem fritheren Artikel
voraussagen Konnten, hat die Abstimmung
in Frankreich und in den iiberseeischen Ge-
bieten eine iiberwdltigende Mehrheit fiir die
neue Verfassung und damit fiir den Mini-
sterprasidenten de Gaulle ergeben. Eine
Ausnahme bildet lediglich Guinea in West-
afrika, das den Verfassungsentwurf ab-
lehnte und sich damit von Frankreich los-
sagte. In allen anderen Gebieten fand de
Gaulles Politik fast vorbehaltlose Zustim-
mung. Parlaments- und Prisidentschafts-
wahlen sollen im November oder Dezember
folgen. Eine Welle der Freude und Hoff-
nung ging durch Frankreich. Es war so, als
hitte man einen Alpdruck von dem ganzen
Volk genommen. Nun liegt es an de Gaulle,
die Erwartungen zu erfiillen, die die Millio-
nen aul ihn setzen.

Mit dieser Abstimmung tritt Frankreich in
ein neues Stadium seiner Geschichte ein.
Die ,Vierte Republik” ist tot; es lebe die
«Flinfte"! Die ,Erste Republik” nannte man
das Staatsgebilde, das nach der grofen
franzosischen Revolution vom Jahre 1789
im Jahre 1792 entstand. Es wurde zwolf
Jahre spdter durch das Kaiserreich Napo-
leons abgelost. Ihm folgte die ,Zweite Re-
publik”, die ihr Dasein wieder einer Revo-

lution verdankte, namlich der von 1848. Sie
dauerte nur drei Jahre. Dann kam der Neffe
Bonapartes, Louis Napoleon, der sich zum
erblichen Kaiser ausrufen lief. Die Nieder-
lage im deutsch-franzosischen Krieg 1870/71
zwang ihn zur Abdankung und liefl die
JDritlte Republik” entstehen, die bis zum
Jahre 1940, also bis zum Einmarsch der
deutschen Truppen, dauerte. Nach Beendi-
gung des Krieges gab sich Frankreich im
Oklober 1946 eine neue Verfassung und
konstituierte die ,Vierte Republik®. Sie
ging in den inneren Wirren der Nachkriegs-
jahre unter. Frankreich hat nun den ,slar-
ken Mann", nach dem es lange vergeblich
gerufen hatte, Es ist wieder ein General.
Nach der maBvollen und klugen Politik, die
er in den letzten Wochen betrieben hat,
darf man von ihm erhoffen, daBf er dem
vielgepriiften Land den Frieden nach innen
und aullen geben wird, den nicht nur die
Franzosen, sondern ihre Nachbarn und alle
wolilgesinnten Volker der Erde ersehnen.
Als wahrend der Nahostkrise der Sowjeti-
sche Ministerprasident Chruschtschow der
Volksrepublik China seinen Blitzbesuch
abstattete, ahnie man in der politischen
Welt, dab sich hier ein neuer Akt im Zu-
sammenspiel der kommunistisch gelenkten
Staaten anbahnte. Und wenige Wochen da-
nach uberschiitteten Batterien der rotchine-
sischen Artillerie die
von den nationalchi-
nesischen Truppen
besefzte Insel Que-
oy mit Tausenden
von Granaten jeden
Kalibers. Isl das nun
Agression oder
nicht? Naturlich fand
man die Entschuldi-
gungen, daB es hier
um ein Gebiet geht,
das zu China gehdart.
Aber anstatt nun di-
plomatische Wege zu
gehen, griff manzum
Mittel der Gewallt,
und es schien eine

Zeillang, dal hier
der bertichtigte
Funke aufspringen

konnte, der das Pul-
verfa in die Luft
Jagt. Inzwischen hat

Ménner am Strom
und auf See

Der Segelmacher

Schiflszimmerleule
Eunsivolie etk eings
iffes erstelllen, so lange
auch schon den
nather. Kein Wind
#r ging in See, der
it einen  Bidelneiher”,
oder kurgweq -auch Bidel”,
andernorts anch wohl ,Seils"
genannt, an  Bard  hatte
Ein erfahrener Kapitan
suchie sich seipen ,Budel®

immer selbst aus. Auch
jetzt da. die Zeil der
qrofien

Sternengraser aul
thin ist, hat der
r noch Immer

seing
Muanche alten und jungen
segelmacher  sind wahre

Kiinstler in ihrem Fach

Der Mann am Ausguck

sich die Erkenntnis durchgesetzt, dal Que-
moy Keinen dritten Weltkrieg wert ist. Auch
die Galtin I'scuang KaiSchecdks, die anderer
Meinung ist, wird das einsehen mussen,
Es lauien eigenartige Faden zwischen dem
Machinaber aul Formosa und dem Gegen-
spieter in Peking, Mao 1se Tung. Tschiang
Kdi Schecks Schwagerin Soong Ching Ling
— die Witwe des grobien Sun Yat Sen, der
das moderne China anbahnte — ist die ver-
wraute Ratgeberin Mao Ise Tungs.

viel wichtiger noch als die Vorginge um
Quemoy sind die Malinahmen, die jetzt von
der ,Volksrepublik China” durchgetiihrt
werden, Mit riesigen Aulmaérschen wurden
sie angekindigt und eingeleitet. Sie be-
zwecken nicht mehr und nicht weniger als
den Sozialismus in seiner jetzigen Form
durch den Kommunismus abzulosen. Das
centralkomitee hat die Bildung von
«Volkskommunen" verfigt. Die Anordnun-
gen sind so einschneidend, daB sie weit
uber das hinausgehen, was selbst in So-
wjelrubland geschehen ist. Alle Haushalte
mussen diesen ,Kommunen" beitreten, die
das Leben tortan bestimmen, Die Kommune
schreibt das gemeinsame Essen in Kantinen
vor, die Erziehung der Kinder durch Kinder-
gartnerinnen, die Festsetzung der Lohne,
die Beslellung der Felder und selbst die Re-
gelung der Geburten, Diese MaBnahmen
sprechen all den Voraussagen Hohn, die
wissen wollten, die chinesische Familien-
tradition werde sich niemals dem Kommu-
nismus beugen.

Ilm Nahen Osten ist zweifellos eine Atem-
pause eingetreten. Es bleibt abzuwarten,
welche Auswirkungen auf langere Sicht die
irakische Revolution und die amerikanisch-
britische intervention im Libanon und in
Jordanien haben werden. Sehr beachllich
war die Thronrede des Konigs Hussein von
Jardanien, die er bei Er6ifnung des Parla-
ments hielt. Er meldele den Beginn des Ab-
zugs von britischen Truppen fur Mitte Ok-
tober an, versicherte seine Zustimmung zur
Herbeiftihrung der Einheit der Araber, be-
klagte sich aber gleichzeitig iiber den an-
dauernden Druck aus den angrenzenden
Arabischen Liandern auf Jordanien Seine
Armee will er verstarken. Ein Teil der ame-
rikdnischen Soldaten ist bereits abgezogen.
Was sagt Nasser zu den neuen Ereignissen?
Zweilellos steht er mit Gewehr bei FuB und
warlel eine gilinstige Gelegenheit ab, die
geeignet sein konnte, seine Position zu star-
ken. DaB er auch einige Rucdkschldge hin-
nehmen mubte, ist nicht zu bezweifeln.

Der UNO obliegt es, in diesem Herbst ei-
nem anderen Problem auf den Leib zu riik-
ken, dem der Abriistung. Skeptiker halten
nicht viel davon, aber man sollte die Sache
doch sehr ernst nehmen, denn es gibt kaum
einen anderen Weq, der geeignet ist, dem
wahnsinnigen Wettrasten diesseits und jen-
seils des Aquators ein Ende zu bereiten.
Ende Oktober tritt in Genf die Konferenz
zur Einstellung der Kernwaffenversuche
zusammen. Wiinschen wir ihr einen guten
Brfolg, zum Wohle aller Lebewesen dieser
schonen, aber gefdhrlichen Welt!

Fritz RoBberg



STETTIN

Wollte man Pommerns Hauptstadt kennenler-
nen, dann durfte man nicht unten im Men-
schengewiihl und Wagengedriinge der Straflen
mit ihren blitzenden Schaufenstern und ihrem
Handelsldirm stehen bleiben. So etwas sah man
auch in anderen groBen Stddten. Nein, man
mufite dahin gehen, wo Stettins riesiges Wahr-
zeichen gen Himmel ragte: die alte Jakobi-
kirche, ein gotischer Dom. Nach der Betrach-
tung der herrlichen Kunstwerke stieg man enge
Wendeltreppen hinan, durch das miichtige Ge-
bilk empor zum ,Dachreiter”, einem kleinen
Turm auf dem Kirchendach, Welch ein Blick
auf das Hiusermeer! Scharfkantig gingen die

Am EBollwerk

steilen Giebeldficher der engstraBigen Altstadt
auf und nieder. Hier war das Geschiftsviertel.
Dumpf rauschte das Stralengetése herauf. Die
schmucke Neustadt mit meist flach gedeckten
Héusern wurde von der Altstadt durch die brei-
ten schiinen Baumanlagen des Paradeplatzes
und des Konigsplatzes geschieden. Ehemals
zogen sich dort die Festungswille hin.

Aber weiter schweifte der Blick iiber die Di-
cher hinweg: gen Westen bis zur Vorstadt
Torney, gen Siiden iiber die Oberwiek nach
Pommerensdorf, gen Norden iiber die Vor-
stidte Griinhof, Grabow, Ober- und Unterbre-
dow hinweg bis zu den Hiigeln von Frauendorf.
Alles war ein einziges Gewoge von schinen
neuen Hiusern. Qualmende Schornsteine wvon
Fabriken und Werken wiesen auf Stettins leb-
hafte Gewerbetitighkeil hin.

In der Vorstadt Bredow ragte ein merkwiirdi-
ges hohes Geriist aus Eisenbalken empor. Es
waren die Helgen des ,,Vulkan“, der groBten
Werft der Schiffbaustadt Stettin, ja, der gréfi-
ten deutschen Werft iiberhaupt. Hier liefen sie
von Stapel, oft unter den Augen von Kaisern
und anderen Fiirsten: die gewaltigen Handels-
schiffe wie ,Kaiser Wilhelm der Grofie" von
14 349 BRT, ,Deutschland” von 16500 BRT,
HRaiser Wilhelm II* von 19 361 BRT oder gar
die ,Kaiserin Auguste Victoria* wvon 24 581
BRT, Schiffe, die um die Jahrhundertwende zu
den schnellsten und gréBten Dampfern der
Welt gehorten.

Und damit ruhte das Auge schon auf der wei-
ten Wasserfliche der Oder. Thr Hauptarm, die
Reglitz, verbreitert sich ganz nahe der Stadt
zu dem grofen Dammschen See.

Ja, er war und ist noch Stetting Lebensader,
der Oderstrom. Stettin war 1n erster Linie Han-
delsstadt, die grote Pommerns, ja, ganz Ost-
deutschlands. Uber 5000 grifiere Handelsschiffe
besuchten alljihrlich den Stettiner Hafen. Sie
brachten Steinkohle, Eisenerz, Getreide, Petro-
leum, Heringe, Kolonialwaren und Wein, Aus-
gefiihrt wurden Zucker, Mehl, Zement, Scha-
mottewaren, Maschinen und Spiritus.

Majestiitisch windet sich die Oder von Siiden
durch saftgriine Wiesenniederungen heran, in
viele Arme gespalten. Wie sind diese Arme
doch im Stadtgebiet kunstvoll ausgenutzt, er-
weitert und vertieft zu bequemen Hiifen! Der
grofite war der Freihafen. Er wurde 1899 fiir
15 Millionen Mark hergestellt.

Nicht immer hatte Stettin eine solche Bedeu-
tung, Wald und Sumpf umgab im 9. Jahrhun-
dert nur ein wendisches Fischerdorf mit einer
Art Burg auf einer Anhdhe am linken Oder-
ufer. Aber der Ort wuchs. Bischof Otto von
Bamberg , predikte" hier (1124 und 1128) das
Evangelium, zerstirte das Gitzenbild des Trig-
laf und baute zwei Kirchen. Spiiter regierten
die pommerschen Herzige in Stettin, Herzog
Barnim III. begann 1346 den Bau des Schlosgses,
das spidter von preufiischen Kinigen ausgebaut
und erweitert wurde. Im Westfilischen Frieden
von 1648 wurde die Stadt schwedisch. Blutig
rang der Grofie Kurfiirst zweimal um ihren
Besitz, aber die Federn franzdsischer und

dsterreichischer Staatsménner entrissen seinem
Schwert wieder den Siegespreis. Erst Konig

Friedrich Wilhelm I. erwarb 1720 Stettin end-
giiltig fiir Preulen und befestigte die Stadt
aufs neue. Schmiichlich aber iibergab sie der
Festungskommandant in Preuflens Ungliicks-
jahr 1806 den Franzosen. Sieben Jahre lang

Blitk von der Oder aufl die
Hakenterrasse

bedringten franzdsische Soldaten die Biirger-
schaft. Erst 1813 schlug die Befreiungsstunde.
Unter Preullens Zepter atmete Stettin wieder
auf, gedieh und wuchs, besonders nachdem es
seit 1873 aufgehdrt hatte, Festung zu sein.

Solch eine blilhende Stadt muBte sich auch
HuBerlich verschonern. Priichtige Anlagen ent-
standen an der Oder wie die Hakenterrasse.

Von dieser aus hatte man einen wundervollen

Ein Blidk aul den Oderstrom

Blick auf die Oder und den Dammschen See.
Nach der anderen Seite iiberschaute man den
Rathausplatz mit seinem Gartenschmuck und
dem Marktgewimmel. Ganz vorn erhob sich das
schidnste Denkmal der Stadt, der nach seinem
Schopfer benannte Manzelbrunnen.

Ja, das war das Stettin, das 1939 noch 383 000
Einwohner zidhlte. Heute ist ,Szcecin" mit
73 000 Einwohnern (1946) Polens Tor zur Welt.
Trotz seiner bietet es wieder
Interessantes. Vor nicht allzu langer Zeit wur-
den hier grolle Lagerhiduser, Rampen und die
groften polnischen Verladeanlagen in Betrieb
genommen. Stettin wird kiinftig nicht nur Ex-
porthafen sein, sondern auch Industriestadt mit
eigenem Hiittenkombinat, Ferner soll es zu-
sammen mit Swinemiinde zur griéfiten Hoch-
seefischereibasis Europas ausgebaut werden.
Kurt Kersten.

Triimmerfelder




Allerlei von der Schiffbauerei Il.

BRT /| NRT /| tdw — eine verzwickte Sache

nDer Maschinenraum ist so bemessen, dall der
grifitméglichste Abzug bei der Vermessung der
Netto-Tonnage erreicht wird.” Fiir Quiddjes
ist dieser Satz ein Buch mit sieben Siegeln;
fiir manche von der Wasserkante iibrigens auch.
Die Reeder aber und die Schiffbauer wissen
sofort, was damit gemeint ist. Und sie wissen
einem gewissen Mr. Moorsom, der vor hundert
Jahren lebte, noch immer Dank dafiir. Denn
dieser auf ihn zuriickgehende Satz hat Goldes-
wert. Doch davon — weil es so besser ver-
stindlich wird — spiter ...

(/777 =~— Brutoroumgqeholt und Bezeichnung der ausgesonderten Raume

mehr in Kauf nehmen, um vielleicht einen
19 500-,,Tonner" auf einen 20 000-,Tonner"
aufzurunden.

Bevor ein Schiff zur Jungfernreise ausliuft,
gehen die Schiffsvermesser mit ihren MeBge-
riten an Bord. Sie messen alle umbauten
Riume, addieren ihre Zahlen und haben schliefi-
lich seinen Inhalt in Kubikmetern. Teilen sie
diese Summe durch 2,83 oder multiplizieren sie
sie mit 0,353, so haben sie das Ergebnis, das man
in allen Schiffslisten findet: Die BRT = Brut-
to-Register-Tonnen. Eine BRT hat 100 Kubik-
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kamen, mit riesigen Maschinen und noch gro-
RBeren Kohlenbunkern, glaubte er, ihnen gegen
die Segler, die alle Riume vom Bug bis zum
Heck mit Ladung fiillen konnten, eine Start-
hilfe geben zu milssen. Und so setzte er jene
Bestimmung durch, die noch heute in Kraft
ist: Wenn der Maschinenraum eines Schiffes
griofer ist als 13 Prozent des gesamten Brutto-
Raum-Gehalts, dann diirfen bei der Berech-
nung der Netto-Tonnage automatisch 32 Pro-
zent dieses Gesamtinhalts als Maschinenraum
abgezogen werden.

Nehmen wir ein Beispiel: Hat ein Schiff von
10 000 BRT einen 1300 RT (13 Prozent) grofien
Maschinenraum, dann zieht man bei der Be-
rechnung der NRT automatisch 3200 RT ab.
Inzwischen sind die Segler zwar ausgestorben,
inzwischen brauchen die Dampfer und Motor-
schiffe fiir ihre Maschine und Bunker zwar
nur noch einen Bruchteil des friitheren Raumes
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Das Stichwort Tonnage hat es bereits gesagt:
Hier soll die Rede sein von der Grifie der
Schiffe, von BRT und NRT und tdw. Fs ist
eine etwas komplizierte Angelegenheit, exakt
zu sagen, wie grofl denn nun ein Schiff ist. Man
hat mehrere Miglichkeiten. Man kann zum
Beispiel die Tragfdhigkeit als das MaB der
Dinge nehmen (wie man es gern bei Tankern
und Massengutfrachtern macht), man kann
aber auch die Brutto-Tonnage, die Netto-Ton-

full und ist 2,85 Kubikmeter grof. Es ist ein
rund 100 Jahre altes Maf3, aber in der inter-
nationalen Seefahrt ist man in solchen Dingen
bekanntlich konservativ.

Nun ist jedoch bei der BRT-GrioBe die Defini-
tion ,umbauter Raum' des Schiffes eine nur
sehr grobe Umschreibung. Folgende Riume
werden z.B. nicht beriicksichtigt: Der Doppel-
boden, die Hilfsmaschinenriume irgendwelcher
Art, alle offenen Riume, die Niedergiinge, das
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— die alte Moorsom-Regel besteht trotz
unzéhliger Versuche, sie abzuschaffen, noch
immer. Und weiterhin schreiben die Reeder in
ihren Baukontrakt: ,Der Maschinenraum ist
so zu bemessen, daR fiir die Netto-Tonnage
der griidte Abzug ermoglicht wird"”. So kommt
es, daB der Leitende Ingenieur eines modernen
Schiffes sich liber Mangel an Platz meistens
nicht beklagen kann. Er kime in vielen Fillen
leicht mit weniger aus. Doch miissen eben der

Nettoraurngehalt und Bezeichnung der abgezogenen Rdaume —-
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nage oder sogar das Gewicht, was gleichhe-
deutend ist mit Wasserverdriingung, ins Feld
fiihren, wenn es um die Frage geht: , Welches
Schiff ist gréfer?"

Doch bleiben wir zuniichst bei den Brutto-Ton-
nen, nach denen zuweilen, und den Netto-Ton-
nen, nach denen in der Regel die Hafenge-
biihren und die Kanalgebiihren zu entrichten
sind. Auskunft dariiber gibt der amtliche MeR-
brief des Schiffes, in Deutschland ausgestellt
vom Bundesamt fiir Schiffsvermessung, das
seinen Sitz in Hamburg in der Bernhard-Nocht-
Strafle hat.

HEs leuchtet ohne weiteres ein, dal die Reeder
der Gehilhren wegen ein miglichst kleines
Schiff wiinschen. Doch kommt es auch vor,
daB sie der Reprisentation wegen, bei Passa-
gierschiffen zum Beispiel, gern ein paar BRT
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Rudermaschinenhaus, die Ladepfosten, Licht-
und Luftschichte, die Klos und bei Dampf-
schiffen auch noch die Schornsteine,

Noch komplizierter wird es bei der Errech-
nung der Netto-Tonnen, die im wesentlichen
den ,verdienenden” Raum des Schiffes ange-
ben, also seine Laderfiume und Passagierkam-
mern. Nach den NRT richten sich, wie gesagt,
im wesentlichen die Abgaben. Dabei erschei-
nen in der Rechnung nicht: Alle Rédume fiir
die Besatzung, der Maschinenraum einschlief3-
lich Wellentunnel, die Navigationsriume und
bedingt die Wasserballasttanks. Das ist das
einfach erscheinende Prinzip. Die Wirklichkeit
ist etwas komplizierter. Denn bei dieser Berech-
nung hat auch noch der schon erwiihnte Mr.
Moorsom aus England seine Hand im Spiel.
Als vor gut hundert Jahren die Dampfer auf-

32 Prozent wegen, die den grofieren Vorteil
bieten, die ominbdsen 13 Prozent erreicht wer-
den. (Schluld folgt)

Das ist kein Seemannsgarn

Zum erstenmal seit Menschengedenken hat
eine Spinne einen Schiffbruch verursacht. Es
war ihr gelungen, hinter die Schutzscheibe
eines Leuchtturms zu krabbeln und die Gas-
zufuhr zur Beleuchtungsanlage zu verstopfen.
So fielen die Strahlen des Leuchtturms gerade
in dem Augenblick aus, als sich ein Fischer-
boot der Kiiste niherte. Das Boot lief auf die
Felsen und zerschellte. Die Besatzung konnte
gliicklicherweise gerettet werden.



ginmal nodh nadi Ri¢

Am 10. November 1957 verlieBen wir mit
unserm 15 315 tdw groflen MS , Domsheide*
den Hafen von Nortolk, USA. Eine Ladung
Kohlen sollten wir nach Rio de Janeiro brin-
gen. Vor der grolen Reise hiel es bereits, dai
e8 nach Rio ginge, doch keiner wollte so recht
daran glauben, bis es endlich so weit war,
Keiner von uns jungen Matrosen war vorher
jemals in Rio gewesen. Die Spannung auf das
groie Abenteuer war daher doppelt grof.
Eine milde Brise schob unser Schiff immer
weiter gen Siiden. Nach zwei Tagen legten wir
schon die ersten Kleidungsstiicke ab. Zuletzt
liefen wir an Deck mit freiem Oberkdrper
herum. Elf Tage spiter, am 21. November, um
14 Uhr Bordzeit, erreichten wir die Linie. Hier
war es ganz schon warm. Einige hatten bereits
einen Sonnenbrand und waren stindig auf der
Suche nach einem schattigen Platz. Die Tem-
peraturen schwankten zwischen 30 und 35°,
Man hiitte an Deck Eier braten kiénnen. Unsern
Durst stillten wir bei der Arbeit mit Zitronen-
tee.

»Heute abend sind wir da', hief es, als wir
am 27. November zuttérnten. Im Laufe des
Tages wurde bereits kriftig Ausschau gehal-
ten nach dem Zuckerhut, ist er mit seiner Hihe
von 470 m doch das Wahrzeichen von Rio de
Janeiro.

Um 18 Uhr war es endlich so weit. Rio kam in
Sicht. Die ganze Freiwache stand an der
Reling und schaute bewundernd die schine
Landschaft an.

Da, ein Rasseln im Maschinentelegraf! Ma-
schine stop!

Nach einer Seereise von 17 Tagen schwiegen
die Motoren zum ersten Mal wieder. Es war
eine wohltuende Ruhe im Schiff. Nur das
schwache, gleichmifige Tuckern der Licht-
maschine war noch zu vernehmen.

»Fallen Backbord Anker!" kam der Befehl von
der Briicke. Der Anker platschte ins Wasser
und die Kette polterte hinterher.

Nun aber waren wir alle enttiuscht. Wir hat-
ten gedacht, dall wir gleich an die Pier kom-
men wiirden. Dort wartete doch auch die Fost

Von Hans-Christian Pinkert

auf uns. Aber daraus wurde nichts. So mufiten
wir die Nacht liber hier liegen bleiben und auf
Nachricht unseres Agenten warten. Inzwischen
war es auch dunkel geworden, so daB wir nicht
mehr viel von der Stadt sehen konnten. Nur
ein Meer von Lichtern!

Wir gingen in unsere Kammern zum Schlafen.
Am niichsten Morgen bot sich uns ein schénes
Bild, Wir sahen die riesigen Wolkenkratzer.
Das muB ja eine ganz moderne Stadt sein,
dachten wir. Wir hatten recht damit.

Vier Wochen sollten wir in dieser schiénen
Stadt liegen bleiben. Es lag also noch allerhand
vor uns. Zehn Tage aber blieben wir noch vor
Anker liegen, da der Platz an der Pier besetzt
war. In diesen zehn Tagen malten wir aulen-
bords, hatte das Salzwasser doch michtig an
der Farbe gezehrt.

Endlich kam der Tag, an dem es an die Pier
ging. Damit war unser Landgang in Aussicht
gestellt. Ohne Schwierigkeiten manévrierten
wir an den Kai. Hier warteten vier primitive
Greiferkrine darauf, sich auf die Kohlen-
ladung zu stiirzen.

Abends holten wir uns den nétigen Vorschuf,
um an Land zwitschern zu konnen, Mit der
Strafenbahn fuhren wir in die Stadt. Ich war
sehr erstaunt iiber die Bahn. An den Eingin-
gen hingen die Leute wie Trauben auf dem
Tritthrett. Was wohl die Polizei dazu sagte?
Sie sagte gar nichts. In anderen Léindern herr-
schen eben andere Sitten.

Unser Reiseziel war der Zuckerhut, Wir hatten
ihn immer vor Augen gehabt und wollten ihn
nun einmal richtig kennenlernen. Eine Seil-
bahn fiihrte hinauf. Da es aber schon didm-
merte, verschoben wir unsern Ausflug auf den
nichsten Sonntag. Wir fuhren deshalb zu dem
berithmten Badeort Copacabana, der nicht all-
zuweit vom Zuckerhut entfernt ist. Hier schei-
nen allerdings nur die reichen Leute und die
Touristen zu verkehren. Man merkte es an den
Preisen, kostete dort doch eine Coca Cola mit
Rum 100 Cruzeiros, das sind nach deutschem
Geld 5 Mark.

Am niichsten Tag wollten wir eine FuBball-
mannschaft griinden. Wir hatten ja vier
Wochen Zeit, Die Mannschaft kam auch zu-
stande. Jeder spendete einen gewissen Betrag
und wir konnten uns eine vollstindige Aus-
riistung kaufen.

Wir trugen drei Spiele gegen Mannschaften
anderer Schiffe aus. Die erste Begegnung
endete unentschieden mit 2:2 gegen Argen-
tinier. Im zweiten Spiel siegten wir 5 : 3 gegen
Diinen. Das dritte Spiel gegen Finnen wurde
von uns 2:1 gewonnen. Viele Spiele haben
wir auch unter uns ausgetragen.

So verging Woche fiir Woche, Wir sahen end-
lich auch Rio vom Zuckerhut aus mit seinem
bunten Treiben in den Strafen und auf den
Plitzen. Uberall, wo man merkte, daB wir
Deutsche waren, wurden wir freundlich auf-
genommen, denn der Deutsche ist in Brasilien
hoch angesehen.

Immer niher riickte der Tag unserer Abreise.
Nachdem die Kohlen gel§scht waren, wurde
das Schiff wieder mit Erz beladen.

Der Ausreise-Termin war nun endgiiltig fest-
gesetzt. Am 29. Dezember schob sich das
Schiff langsam aus dem Hafen,

Einige waren traurig, andere wieder froh, daf
es nun fort ging. Mir hat es in den vier Wochen
dort sehr gut gefallen.

Langsam zieht das Schiff am Zuckerhut vor-
bei. Ein Blick noch zuriick auf Rio de Janeiro.
Die Motoren singen wieder ihr Lied. Vor uns
breitet sich der weite Atlantik aus.

»HES geht nach Hause — es geht nach Hause!"
singen in immer gleichem Rhythmus die
Maschinen,

DasistkeinSeemannsgarn

Ein Polizist sprang in einer nordamerikani-
schen Hafenstadt einem Ertrinkenden nach,
machte Wiederbelebungsversuche, fléfte ihm
einen doppelten Whisky ein und redete ihm
viterlich zu. Als der Gerettete endlich wieder
auf den Beinen stand, verhaftete er ihn wegen
Badens an verbotener Stelle im Hafen.
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Der ,Kabeljau-Krieg* innerhalb der 12-sm-
Grenze vor der islindischen Kiiste geht allem
Anschein nach vorliufig weiter. Neuerdings
haben nun auch die Farter Anspruch auf die
Zwblfmeilengrenze vor ihren Kiisten angemel-
det, wodurch auch Dédnemark in die Frage
hineingezogen wurde. Bekanntlich war es der
im Frithsommer d. J. in Genf abgehaltenen
internationalen Seerechtskonferenz nicht ge-
lungen, eine endgiiltige Klirung der grund-
siitzlichen Regelung dieser 12-sm-Angelegen-
heit herbeizufithren. Norwegen hat {iibrigens
auch fiir bestimmte Kiistengebiete seines Lan-
des die 12-Meilengrenze gefordert. Die ganze
Sache ist volkswirtaschaftlich, und in der Folge
auch seemilitérisch, von grofier Bedeutung.

Die Zypernfrage ist immer noch nicht geklirt.
Festzustellen wiire hierbei, dal die Insel als
Flottenstiitzpunkt im &stlichen Mittelmeer un-
ter den heutigen Verhéltnissen nicht im ent-
ferntesten mehr die Bedeutung hat, wie vor
dem Zweiten Weltkrieg, Das haben die Ameri-
kaner ihrem britischen Bundesgenossen auch
deutlich genug zu erkennen gegeben. Schliell-
lich haben die Amerikaner ja auch gezeigt, dai
selbst unter wirklich ernsten Verhéltnissen eine
entsprechend aufgezogene Flottenstreitmacht,
wie lhre 6. Flotte im Mittelmeer, auch chne
feste Stiitzpunkte auskommen kann, allerdings
nur unter Aufwendung von Mitteln, die auf
westlicher Seite sich nur Amerika leisten kann.
Nach den neuesten Nachrichten soll die 6. Flotte
im Mittelmeer in bisheriger Stiirke verbleiben.
Der bisherige Flottenchef, Vizeadmiral Brown
(Cat Brown), hat unlingst sein Kommando an
Vizeadmiral Ekstrém abgegeben und das Kom-
mando der NATO-Streitkriifte Siid-Europa

Sportireunde” MS ,llse Schulle”: Wir haben an Bord eine
Fubballmannschaft und tragen in den Héfen Wettspiele
gegen andere Schiffe aus. Sind wir wdhrend des Sports
weiterversichert oder bedarf es einer gesonderten Ver-
sicherung?
Wir haben lhre Anfrage an die See-Berufsgenossenschaft
weitergeieitet, die uns folgende Auskunit ertellt hat:
«Die hdufiy asulgeworfene Frage, ob die Besatzungs-
milglieder deutscher Seeschiffe im Rahmen der gesets-
lichen Unfallversicherung auch gegen soiche Unfille ver-
sichert sind, die sie bel betrienlichen Sportveranstal-
tungen, z. B. bei FuBball- oder Handballspielen gegen
andere Schiffsmannschafien erleidén, laft sich nicht ohne
weiteres mit einem klaren Ja oder Nein beantworten.
Vielmehr ist der gesetzliche Unfallversicherungsschutz
insoweit an bestimmte Vorausselzungen geknapft, die
eine Beurtellung nur nach den Umstdnden des Einzel-
falles moglich machen.
Ausgangspunkt [ir die Beantwortung dieser Frage ist
die gesetzliche Definition des ,Arbeitsunfalles’, denn nur
Arbeltsunfalle unterliegen dem Versicherungsschutz nach
der Reichsversicherungsordnung (RVO). Nach der gesetz-
lichen Definition (§ 542 RVQ] ist nur der Unfall ein
Arheitsunfall, der sich bel Ausibung oder doch im
Zusammenhang mit der Berulstitigkeit ereignet. Eine
der wesentlichen Vorausselzungen fir die Anerl

=
o Flotten=Umschau —

ithernommen. Er hat seine Stellung als Flotten-
chef zwei Jahre innegehabt, und man hat sei-
nen Namen aucn in Westdeutschland Ofters
gehirt.

Bei der 7. USA-Flotte in Ostasien hat ebenfalls
ein Kommandowechsel stattgefunden, wo Vize-
admiral Kivett den als stellv. Stabschef der US
Kriegsmarine nach Washington berufenen Vize-
admiral Beakley abgeltisi hat. Angesichts der
ernsten Lage, die wegen der Quemoy-Angele-
genheit und sonstiger Fragen in Ostasien ent-
standen ist, kommt der 7. Flotte grofe Bedeu-
tung zu, ohne dafl gleichzeitig die 6. Flotte
dadurch weniger wichtig als bisher wird.

£

Das amerikanische U-Boot ,,Skate" hat nach
erfolgreichem Besuch in England auch Nor-
wegen besucht und wurde dort vom Kinig
Olav eingehend besichtigt. Die dénische Re-
gierung und auch die Bundesregierung haben
sich einem geplanten Besuch des Bootes gegen-
iiber bisher sehr zuriickhaltend gezeigt, wohl
weniger weil sie selbst etwa migliche Gefah-
ren von den Atomanlagen her sahen, sondern
weil die Bevilkerung vielleicht noch nicht iiber-
all erkannt hat, daf die friedliche Verwendung
der Atom-Spaltung fiir Antriebszwecke, und
die u. U. allerdings hichst gefiihrlich sein kin-
nende Herstellung und Verwendung von Atom-
bomben zwei ganz verschiedene Dinge sind. Be-
kanntlich sind ja auch Atom-Reaktoren schon
fiir Handelsschiffe geplant.

&

Ende September wurde in Amerika bekannt
gegeben, daf das amerikanische Atom-U-Boot
wSea Wolf" bereits 50 Tage eine ununterbro-
chene Unterwasserfahrt hinter sich gebracht

Spert an Jhord

Spitzenleistungen, als
liegt.

Aus diesem Grunde hat die Rechisprechung den Grund-
satz entwickelt, daB die Teilnshme am sportlichen Well-
kampiverkehr den Versicherungsschutz grundsitzlich aus-
schliefit. Wenn es sich um ein Spiel verschiedener Be-
triebssportgemeinschaften oder Beiegschaften (Besatzun-
gen] gegeneinander handell, so wird man davon aus-
gehen missen, dafll der Weltkampicharakter uberwiegt;
dabei ist es unbeachtlich, ob es ein sogenanntes Freund-
schaflsspiel pder ein Melsterschaftsspiel Ist,

Der Versicherungsschutz erstreckt sich also grundsétzlich
nicht auf die Wettk fspiele der Besatzungsmitglieder
mit betriebsfremden Mannschaften, sondern nur auf
jene Sportveranstaltungen, die sich auf die Besatzungs-
angehorigen beschrinken, nur unter Beteiligung dieser
und innerhalb der Betriebssporigéemeinschaft stattfinden
und muéglichst unter der Leitung und Aufsicht des vom
Betrieb zugelassenen Sportlehrers oder sonstigen zur
Aufsicht Berufenen stehen. Nur wo diese Voraussetzun-
gen vorliegen, ldBt sich ein Interesse des Betriebes und
damit ein innerer Zusammenhang der Sportausiibung mit
der Betriebsarbeit der Teilnehmer anerkennen. Wenn-
gleich auch andere sportliche Veranstaltungen einen
hohen Wert fur die korperliche Ertiichtigung des ein-

in der korperlichen Erttchligung

eines Sportunfalls als Arbeitsunfall ist demnach, daB
dieser Unfall in einem wesentlichen inneren Z

zelnen Tellnehmers sowie der Gesamtheit haben mégen,
s0 fehlt es bei ihnen jedoch an der Verbundenheit der
Teilneh mit dem Betrieb und damit an der Grund-

hang mit der versicherten Arbeit oder mit dem Betrieb
steht und den Zwedken des versicherten Betriebes zu
dienen bestimmt ist,

MNun wird man den Betriebssport nicht schlechthin als
mit dem Betriebe nicht im Zusammenhang stehend an-
sehen konnen, denn die sportliche Betitigung der Beleg-
schaftsmitglieder, hier der Besatzungsmitglieder, liegt
ju niet nur In jhrem eigenen Interesse begriindet, son-
dern dient insofern auch dem Inleresse des Betriebes,
als sie ecinen werlvollen Ausgleich fiir die meist ein-
seitige und den Korper einseitiy beanspruchende Be-
triebsarbeit darstelll, Unter diesem Gesichtspunkt ergibt
sich damit eine zweite Einschrdnkung: der Zusammen-
hang mit dem Betriebe pder der Betriebsarbeit ist jeden-
falls dann ausgeschlessen, wenn das Ziel des Sports und
des einzelnen Spiels mehr in der Erreichung sportlicher
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voraussetzung fiir die Einbeziehung in die gesetzliche
Unfaliversicherung.

Es besteht kein Anlal, von dieser von der stindigen
Rechisprechung entwickelten und von den Gerlchten auch
heute moch wvertretenen Auffassung abzuweichen. Gewil
mag die Entscheidung — wie schon oben angedeutet
wurde — im Einzelfall aus besonderen Griinden anders
ausfallen, und sicherlich zwingen die besonderen WVer-
haltnisse in der Seeschiffahrt zu einer groBziigigen Aus-
lequng und Anwendu.ug dieser Grundsitze, Doch wird
man selbst bei der grofiziigigsten Auslegung nicht dber-
sehen dirfen, daB die gesetzliche Unfallversicherung in
erster Linie vor den Betriebs- und Arbeitsgefahren
schiltzen will und dafl sle demzufolge nur dort wirksam
werden kann, wo ein — wie auch immer geartefer —
Zusammenhang mit dem Betriebe festzustellen ist.”

hat, und dal eine Weltumfahrungsstrecke in
getauchtem Zustand vorgesehen ist. Natiirlich
unter Begleitung entsprechend zusammenge-
setzter Uberwasser-Sicherungsfahrzeuge. Die
bisherige Bestleistung hatte das A-U-Boot
wSkate” mit 31 Tagen Unterwasserfahrt voll-
bracht.

Im September hielt die schwedische Marine
unter dem Namen ,Operation Westsee" mit
iilber 100 Kriegsfahrzeugen in Form von See-,
Land- und Luftmanévern grofie Geleitschutz-
tibungen in der Nordsee, dem Kattegat und
der schwdischen Westkiiste ab.

Nach Verlegung von drei leichten Kreuzern
und flinfzehn Zerstérern aus der Ostsee in die
arktischen Gewdsser unter gleichzeitiger Auf-
stellung von achtzehn Kleinschiffsverbiinden
sollen die Sowjets z. Z. iiber 580 Kriegsfahr-
zeuge in der Ostsee haben, zu denen noch die
Seestreitkrifte Polens und der DDR mit etwa
10 000 Mann Besatzungsstdrke hinzukommen.
3

Die erste der in England erworbenen sieben
Fregatten fiir die Bundesmarine ist jetzt bei
uns eingetroffen. Zu erwiithnen wire besonders,
daf die BM nun auch ein sehr vielseitig ver-
wendbares Ausbildungsschiff von 4500 t Ver-
driingung erhilt, nachdem der Rat der West-
europfiischen Union die Uberschreitung der
sonst geltenden 3000-t-Grenze fiir die BM und
den Bau des Schiffes in der Bundesrepublik
genehmigt hat. Es ist fiir die Ausbildung des
Marineoffiziersnachwuchses vorgesehen, soll
nach bisherigen Nachrichten ,Berlin' heiflen
und einen Baupreis von 70 Millionen Mark er-
forderlich machen. Der Bau erfolgt auf der
Rendsburger Werft Nobiskrug GmbH.

R. Andriano.

Neue Seemannsheime

In Brake wurde kiirzlich ein neues Seemanns-
heim seiner Bestimmung iibergeben. Nachdem
seit langem das bisherige Heim, das fast fiinf-
zig Jahre seinen Dienst versah, den Bediirf-
nissen nicht mehr geniigte, war die Einrich-
tung eines neuen Hauses notwendig geworden.
Neben den iiblichen Aufenthaltsriumen stehen
nunmehr hier den Seeleuten 27 Wohnriume
mit 44 Betten zur Verfiigung. Dem Haus an-
geschlossen ist eine modern ausgestattete
Wiischerei und ein Gepdckraum. In dieser
weitrdiumigen Umgebung werden sich die See-
leute, denen der Aufenthalt von dem Haus-
vater nach bewihrtem Muster so angenehm
wie moglich gemacht wird, wohlfiihlen.

Wenig spiiter, Ende September, wurde in un-
mittelbarer Nédhe der St. Michaelis Kirche der
Grundstein zu dem neuen Hamburger See-
mannsheim gelegt. Das im Kriege durch
Bomben zerstorte und spéter wiederaufgebaute
Seemannsheim am Wolfgangsweg hatte sich
lingst als zu klein erwiesen. Durch den Ver-
kauf dieses Hauses wurde der Grundstock fiir
den Bau des neuen Heimes, das rund 1,1 Milli-
onen DM kosten wird, gebildet. Die fehlende
Summe wurde von der Seemannsmission, aus
Mitteln des Zahlenlottos und durch Hypothe-
ken aus Hamburger Bankinstituten aufge-
bracht.



Der schwarze Admiral
Von Kapitin Kurt Gerdau

Eine durchaus nicht alltigliche Seeamtsver-
handlung wurde im April des Jahres 1891 vor
der Koniglich Britischen Admiralitit in Ply-
mouth erbfinet. Hinter den schweren, hélzer-
nen Planken stand William Norton, ehemals
Chief-Maat des Vollschiffes , White Horse".
Er warf einen grofien Schatten, als er so da-
stand und durch die kleinen Butzenscheiben
hinausschaute, In der Ferne lag die Insel St.
Nicholas und noch weiter der endlose Ozean.
Ein steifer Nordwind lie@ die regenschweren
Wolken auf den Horizont hinabstiirzen.

«Nun, William Norton, nachdem Sie Ihren
Kapitiin Matthew Ellison gehért haben, erteile
ich Ihnen das Wort."

Der hagere Mann rdusperte sich leicht. ,Wir
befanden uns noch runde tausend Meilen von
den Azoren entfernt, als der Ausguck ein
Schiff voraus an Steuerbord meldete. Es war
eine Brigg, und, wie sich spiter herausstellte,
ein Norweger, der in Christiansand beheimatet
war. Das merkwiirdige aber war, daB die
Segel unter den Rahen festgezurrt waren, ob-
wohl der Wind so recht nach unserem Herzen
wehte. Wir fielcn zwei Strich von unserm Kurs
ab, machten die Obersegel fest und refften das
Grofsegel. An Bord zeigte sich keine Men-
schenseele, auch nicht, als wir einen vollen
Kreis um die treibende Brigg geschlagen hat-
ten. Es war iibrigens die ,Magdalena Charlotte
Rudenschéld". Unser Kapitdn, Matthew Elli-
son, liel unser Boot klarmachen und aussetzen.
Ich meldete mich freiwillig und rief den Boots-
mann und noch drei Matrosen ins Boot. Wir
waren nur hundert Meter von der kleinen Brigg
entfernt, und die Matrosen legten sich tiichtig
in die Riemen; denn wir waren alle von einer
fieberhaften Neugierde befallen. Dann stief
unser Boot an die Bordwand und der Boots-
mann schwang sich hiniiber, um die Leine fest-
zumachen. Ich hérte den Bootsmann erschreckt
aufschreien und kletterte sofort iiber die
Schanzung. Das, was ich sah, war fiirchterlich.
Zuerst winkte ich jedoch den Matrosen zu, da-
mit sie im Boot blieben. Ich stand und starrte
auf ein formloses Wesen, reglos, und mein Herz
himmerte wie wild.

Ich erschrak fast, als es neben mir fliisterte:
Der schwarze Admiral. Es war aber nur der
Bootsmann, der mit verzerrten Gesichtsziigen
und weit aufgerissenen Augen am Want
lehnte.

Ja, es war die Pest.

Direkt vor meinen Fiilen lag eine blaugefiirbte
Leiche, vielmehr das, was von ihr iibriggeblie-
ben war. Mdwenschnidbel hatten sie zerhackt
und gelochert. Wo einst Augen gesessen hatten,
gihnten jetzt leere Hohlen. Noch grauenerre-
gender jedoch war der Gestank, der tiber dem
Deck zu brodeln schien. Ich brauchte dem
Bootsmann keine Anweisungen zu erteilen;
denn freiwillig wiirde er den von ihm einge-
nommenen Platz nie verlassen. Ich raffte mei-
nen restlichen Mut zusammen und stieg {iber
die Leiche hinweg, um nach achtern ins Kar-
tenhaus zu gelangen. Auf dem Wege dahin,
entdeckte ich die zweite und noch drei weitere
Leichen. Sie sahen um nichts besser aus als
die erste.

Vorgichtig stieg ich den Niedergang hinunter.
Eine Dunstwolke schlug mir entgegen, als ich

Der Schmierer

Ich bin nur ein Schmierer
ich fahr nicht an Deck
ich trag keine Streifen
ich wilhl nur im Dreck
ich lal mich ganz selten da oben mal sehn
filr mich ist das Deck
nur um nach achtern zu gehn
ich miih mich da unten
ganz redlich wohl ab
doch meine Heuer
die ist man nur knapp
ich werd auch kein Chief mehr
und auch kein Kaptein
ich bin nur ein Schmierer
das muf} wohl so sein
doch endet die Reice
vorbei ist die Qual
dann bin ich Herr Meier
und ji ktnt mi all,
Theodor Janeczek

das Schott 6ffnete. Ich mufite mich heftig iiber-
geben; aber besser war mir nicht geworden.
Unten angekommen schob ich die Tiiren einer
Koje auseinander. Eine dicke, fette Ratte
huschte iiber meine Hinde und fiel herunter.
Automatisch stieff mein FuB zu, und quiet-
schend flog sie in die Hcke., Meine Hiinde zit-
terten. Ich schob die Tiiren wieder vor — die
Sargtiiren. Irgendwo schlug eine Uhr. Es
mubte die neunte Abendstunde sein. Die Tiir
zur Kapitinskajiite bekam ich nicht ganz auf,

Ich zwingte mich durch einen Spalt. Genau
davor lag ein Toter. Wahrscheinlich war es der
Kapitin. Er hatte wohl noch versucht, an Deck
zu gelangen; denn auBer einem Hemd trug er
nichts auf dem Leib, und der Weg von der
Koje zur Tilr war mit Auswurf bedeckt.

Das Journal lag auf einem mit Leder bezoge-
nen Sofa. Ich schnappte es mir und eilte zuriick
an Deck. Der Bootsmann stand noch da, wo ich
ihn verlassen hatte. Ich rief das Boot herhei,
das sich wenige Meter von der Bordwand ent-
fernt aufhielt, Wir schwangen uns hinein und
ruderten zuriick. Die ,, White Horse” kreuzte in
Lee. Als wir noch ungefiihr zehn Meter ent-
fernt waren, beugte sich unser Kapitin iiber
die Reling und fragte mich laut, was driiben
los wire.

,Die Pest ist an Bord', schrie ich zuriick.
,Unten bleiben und warten', befahl er.
Plotzlich fielen die gerefften Segel und blihten
sich im Wind, und die , White Horse “ nahm
Fahrt auf.

JKipten', schrie ich, ,wollt ihr uns nicht mit-
nehmen ?'

Doch kein Mensch der Besatzung lief sich
blicken und zu einem Enterversuch war es zu
spit. Die ,,White Horse" entfernte sich immer
mehr. Das Boot war nicht ausgeriistet, wenn
man von einer kleinen Tonne Wasser absah.
Segel waren ebenfalls nicht im Boot. AuBer-
dem begann es zu dimmern. Es gab fiir uns
keine andere Wahl. Wir muBiten zuriick auf
das Pestschiff. Wir beeilten uns nicht, nein;
denn irgendwie konnten wir es einfach micht
fassen, da man uns im Stich lie@. Wir mach-
ten das Boot am Heck fest und siuberten erst
einmal das Deck von Leichen. Es war eine
harte Arbeit, da ich verboten hatte, die Leichen
anzufassen. Unter einem der Rettungsboote
lagen noch zwei Tote. Gemeinsam setzten wir
das Grofisegel, spéter auch noch die Bramsegel
und nahmen Kurs auf die Azoren. Zu unserem
Gliick hatten wir eine stete achterliche Brise,
und zehn Tage spiter fiel unser Anker vor
Ponta Delgada. Man brachte uns dort in ein
Hospital.

Wir waren am Ende unserer Kridfte; denn wir
hatten nichts auf der ,Magdalena Charlotte
Rudenschld” zu uns genommen, wie wir iiber-
haupt nie mehr unter Deck gegangen waren.
Wir blieben alle am Leben. Der schwarze Ad-
miral bekam uns nicht.”

Nortons Blick loste sich vom eifrigen Spiel des
Windes mit den Wolken, ,Ja, so war es."
Der Vorsitzende, mit langer, weiBer, gepuderter
Periicke, fragte leise, ob er weiter zur See
fahren wolle.

nXon, S

Nach einer kurzen Beratung fillte das Gericht
der Koniglich Britischen Admiralitiit folgenden
Spruch: ,Matthew Ellison, Kapitin der White
Horse, wird die Befugnis, ein englisches See-
schiff zu fiihren, auf Lebenszeit entzogen.”

*

Der Passagier

Passagiere kimnen manchmal dem Schiffsvolk
auf die Nerven fallen. So auch Herr Lothar
Meyer. ,,Mein Doktor hat mir dringend geraten
auszuwandern", erklirte er sehr gewichtig an
der Mittagstafel.

w50, so“, fragt bescheiden der Tischsteward,
wwar das ein Doktor med. oder ein Doktor
jur. 7%
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Dariiber schnackt man noch in Kiel

von Hans Holimann

Vor ungefihr 60 bis 70 Jahren wurde der Ver-
kehr zwischen Kiel und den an der Firde ge-
legenen Ortschaften noch durch recht beschei-
dene kleine Fihrdampfer der ersten Generation
der , Neuen Dampfer-Compagnie* besorgt. Die
Schiffswerft Schweffel & Howaldt, Kiel-Neu-
milhlen, hatte diese Schiffe gebaut. Sie war die
Stammfirma der spiteren Kieler Howaldts-
werke,

In jener fernen Zeit lebte man in einem wahr-
haft goldenen Zeitalter und glaubte, es miisse
immer grofartiger und vollkommener im deut-
schen Kaiserreich emporbliihen.

Die kleinen Dampfer mit dem schwarzen
Schornstein und einem roten Ring mit den
weilen Buchstaben NDC besafien vorn eine
Kajiite, die nur fiir Minner bestimmt war.
Neben der Niedergangstreppe an Steuerbord-
seite lag das WC, an Backbord aber eine kleine
Pantry, in der ein Wasserkessel iiber der
ewigen Petroleumlampe behaglich summte.
AuBer steifem Grog konnten auch Kiimmel,
Flaschenbier und Zigarren die Fahrzeit ver-
kiirzen helfen. Natiirlich fehlten auch Spiel-
karten und einige Knobelbecher nicht. Die Pan-
try verschaffte der Schiffsbesatzung ein zu-
siitzliches Einkommen zu der schmalen Heuer.
Gern saBen wir Jungen hier, den gewichtigen
oder scherzhaften Minnergesprichen zu lau-
schen.

Im Achterschiff befand sich eine etwas muf-
fige Kajiite fiir die Damen und das feinere
Volk. Hier waren die Bédnke mit rotem Pliisch
liberzogen, rechts und links eines Spiegels
hingen zwei Petroleumlampen. Nicht selten
mufiten Fahrgiiste mit schwachen Nerven oder
Migen den Meeresgtttern ihren Tribut zollen.
Die dreikopfige Besatzung der Dampfer be-
stand aus dem Steuermann, dem Festmacher,
der gleichzeitig Billetkontrolleur und Pantry-
mann war, und dem Maschinisten. In der Regel
stammten diese Miinner aus den Fischerdér-
fern an der Forde. Aus der Schar der oft recht
markanten Gestalten ragte eine besonders her-
vor: Heinrich Moller. Heinerich aber war die
ortsiibliche Aussprache des Namens. Sein klu-
ges, von einem grauen Kinnbart gerahmtes
Gesicht zeigte einen kritisch iiberlegenen Aus-
druck. Im Mundwinkel hing die Shagpfeife. Be-
kannt war seine glinzende Gabe, erlebte und
fesselnd ausgeschmiickte Seeabenteuer von
sich zu geben.

Eines Tages bestieg ein Fahrgast aus kaiser-
lichem Gebliit den Dampfer ,Telegraph*, nim-

Der alte Kieler Hafen mit
dem SchloB und der Niko-
laikirche. Die NDC-Dampfer
und die Ellerbedier Fischer-
boote gaben ihm neben den
Kriegsschiffen das Geprage.

lich Prinz Heinrich. Sein Schlof,, aus dem
13. Jahrhundert stammend, lag unfern der
Dampferbriicken. Der Zweite Weltkrieg hat es
leider zu einer schaurigen Ruine zerstort.

Der Prinz hatte sich von Jugend auf der
Marine und dem Seewesen verschworen. So
zeigte er sich sehr jovial zu den Miinnern der
Seefahrt und auch zu unserem , Heinerich". Er
zog ihn in ein fachminnisches Gespridch iiber
Erinnerungen an gefahrvolle Abenteuer auf

Hein Tiinpott
von H. Ricklels

Hein Tiinpott war Steuermannsschiiler und
daflir bekannt, daB er die kleinen M#dchen
gern leiden mochte und auch mit ihnen gut
umzuspringen wufite. Eines Tages war er in
die Geburtstagsfeier einer seiner Kusinen ge-
raten. Lauter seute Deerns gab es da. Eine
grofle Blondine hatte es ihm besonders ange-
tan. Da er neben ihr saf3, hatte er schon ein-
mal vorsichtig seinen Arm um ihre Hiifte
gelegt, was sogleich mit Gekicher und lautem
Protest geahndet wurde.

Beim Abrdumen der Kaffeetafel zeigte sich
Hein als Kavalier und half das Geschirr in die
Kiiche schleppen. Ob gewollt oder unge-
wollt, in der Kiiche fand er sich plétzlich allein
mit seiner Blondine. Heins einziger Gedanke
war: jetzt ist Chance. Aber wenn die das
drinnen merkten?! Diese Gedanken gaben
seiner Frage den Inhalt: ,Ist Thr Lippenstift
kuBecht, Friulein?"

fernen Meeren mit Taifunen und Hurrikanen.
Als dann Heinrich Moller in sein Steuerhaus
steigen muflte und die Glocke zum Ablegen
klingelte, schlof er die Unterhaltung mit dem
hohen Herrn:

»Un dat Beste ist, Ktnigliche Hoheit, wi heet
beid' Heinerich!"

Der Namensvetter aus Hohenzollernblut
schmunzelte, ein Zeichen, dall er den Schnack
nicht iibelgenommen hatte.

Sie sah ihn grof und verlockend an, so richtig
zum Anbeillen:

»Und was machen Sie, wenn er das nicht ist 7"
+Das Mantver des letzten Augenblicks!"

DasistkeinSeemannsgarn

wBristoler Erzeugnisse” war auf einem Schild
zu lesen, das vor einem Laden am Hafen von
Bristol hing. Matrosen stahlen es und hingten
es vor einem Entbindungsheim auf.

&
Als 1952 der Biirgermeister von Wyk auf der
Nordseeinsel Féhr eine neue Hafenmole ein-
weihte, erkldrte er in seiner Ansprache den
anwesenden Festgiisten: ,Und jetzt kann ich
Thnen allen die erfreuliche Mitteilung machen,
dall soeben auf dem amtlichen Weg die Bau-
genehmigung dieses Objektes eingegangen
ist. !
Der Bau der Mole war 1949 begonnen worden
und gleichzeitig hatte man um die Baugeneh-
migung nachgesucht.

Die

Die britische Bark ,Endurance" war von den
schwimmenden Eisfeldern der Weddell-See zer-
driickt und gesunken. So schnell ging alles,
dafi Sir Ernest Shackleton und seine Minner
kaum Zeit fanden, ein paar notwendige Aus-
rilstungsgegenstinde und Vorréte von dem sin-
kenden Schiff zu bergen und auf eine Eisscholle
zu schaffen. Auf dieser richteten sie sich ein
Lager ein. Sechs Monate lang harrten sie hier
aus, den Polarsommer hindurch, hofften auf
Rettung durch einem Walfinger, durch einen
Robbenschliiger, durch eine Hilfsexpedition,
ausgesandt von der britischen Admiralitit. In
England aber hatte man andere Sorgen. Dort
wiitete der Krieg um die Inseln. In den letzten
Mirztagen des Jahres 196 begann die Eis-
scholle nun wie ein Schiff zu rollen und zu
diimpeln. Der Packeisgiirtel brach aus. Es
wurde die hochste Zeit, dieses von Tag zu Tag
geféhrlicher werdende Lager zu verlassen.

LUDWIG DINKLAGE
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Im Norden, ungefihr siebzig Seemeilen ent-
fernt, lag hohes Land, die Elefanteninsel. Dort
wufiten die Miinner eine Héhle, die ihnen wih-
rend des Polarwinters Schutz gewihren konnte.
Mit achtundzwanzig Mann machten sie sich
nach dorthin auf den Weg. Boote und Vorriite
auf Schlitten verladen, zogen sie {iber das Eis,
ruderten dann wieder durch die blauen Spalten
gwischen den Schollen, bis sie nach zehn Tages-
miérschen endlich das Ziel erreichten. In der
Nihe eines Gletschers schlugen sie auf einer
Sandbank das Winterlager auf.

Kapitlin Shackleton iiberpriifte die Vorrite.
Fiir zehn Wochen konnten diese bei sparsam-
ster Wirtschaft reichen. Das war nicht viel. An
eine Auffrischung des Proviants durch die Jagd
war nicht zu denken. Bei Eintritt des Winters
hatten sich Robben, Pinguine und M&wen be-
reits nach Norden verzogen. Auch auf einen
Entsatz durch einen verspiteten Walfinger

war nicht mehr zu hoffen. So harrte ihrer der
Hungertod.

Es blieb nur ein Ausweg: ndmlich zum niich-
sten bewohnten Ort zu gehen. Das war Port
Stanley auf den Falkland-Inseln. Die Entfer-
nung nach dort betrug zwar nur flinfhundert-
undvierzig Seemeilen, doch befand sich der
Hafen im Nordwesten, also in Luv, Mit den
kleinen Schiffsbooten und der geringen Bese-
gelung lie sich Port Stanley nicht erreichen.
Da lag die Insel Siid-Georgien schon glinstiger.
Nach dort war waren es achthundert Seemei-
len, aber nach Lee, nach Nordosten. Vielleicht
traf man auf der dortigen norwegischen Wal-
fangstation noch ein verspitetes Schiff an, das
innerhalb eines Monats den auf der Elefanten-
insel zurilickgebliebenen Hilfe bringen konnte,
Sehr grol war die Auswahl an Booten nicht.
Das geeignetste Fahrzeug schien Shackleton
ein kleiner Spitzgatter von 6,70 Meter Liinge
und 2,13 Meter Breite zu sein. , James Caird"
hatte man das Bootchen getauft. Mit recht kri-
tischen Augen wurde es gemustert. Wiirde
diese NuBschale {iberhaupt die Fahrt durch die



Briillenden Vierziger aushalten? Zum minde-
sten miilte es verstirkt werden. McNeish, der
Zimmermann, erhohte den Bord um eine
Planke, so dall die Raumtiefe wenigstens
knapp einen Meter betrug. Doch immer fand
es noch nicht den Beifall Kapitins Shackletons.
McNeish mufite noch ein Kielschwein einbauen.
Das Vorschiff wurde mit Schlittenkufen und
Kistenbrettern eingedeckt und iiber das ganze
dickes Segeltuch genagelt.

So dirftig wie die ,James Caird" selbst war
auch die nautische Ausriistung. Ein Kompaf,
ein Sextant, ein Chronometer und eine Admi-
ralititskarte muliten geniigen. Die deutsche
Seekarte hatte allerdings einen zu kleinen
Mafistab, so dafl mit ihr nicht allzuviel anzu-
fangen war. Bei dem Landfall auf Siidgeorgien
war man also auf sein gutes Gliick angewiesen.
Der KompaB besafl keinerlei Beleuchtung. Man
mubBte ihn schon mit der Sturmlampe beleuch-
ten oder ein Streichholz anreiBen, wollte man
nachts den Kurs kontrollieren, Ein Treibanker
war nicht vergessen. Er lag gebrauchsfertig
auf der Ducht. Auffer den Vorridten und der
Ausriistung wurden tausend Pfund Ballast in
Gestalt von Sand und Steinen im Boden ver-
staut. SchlieBlich kamen noch zweihundertund-
fiinfzig Pfund Gletschereis als Trinkwasser an
Bord.

Aufler Kapitiin Shackleton waren fiinf Mann
als Besatzung ausersehen. Es waren dieses der
Segelmeister Worsley, ein ganz hervorragender
Nautiker, weiter Crean, der Zweite Offizier
der ,,Endurance", der Zimmermann McNeish,
sowie die beiden Seeleute Vincent und McCar-
thy. Diese sechs Mann wurden in zwei Wachen
eingeteilt. Sie gingen immer vier um vier
Stunden. Wie es sich spiter zeigte, war die
Besalzung nicht zu grof.

Wihrend der Vorbereitungen zur Reise beab-
achtete Kapitdn Shackleton genau die Eis- und
Witterungsverhiltnisse. Am 23. April herrschte
ein Landwind mit Sturmesstiirke, der die Spal-
ten des Packeises aufri. Dadurch kamen die
Eisberge ins Treiben. Mit einer Geschwindig-
keit von vier bis fiinf Knoten trieben sie nach
See hinaus. Hine solche giinstige Gelegenheit
zur Abreise fand sich so leicht nicht wieder.

Am Mittag des 24. April 1816 warf Kapitin
Shackleton von der Elefanteninsel los. Noch
vor Einbruch der Nacht war die , James Caird"
ginzlich frei vom Packeisgiirtel. Um jedoch
ganz sicher zu gehen, lie@ Shackleton weiter
nach Norden steuern. DrauBen stand eine
schwere Diinung, die die erste Nacht an Bord
recht ungemiitlich machte. Mit diesem zwei-
tigigen Nordwirtslaufen hoffte man nicht nur
den Eisregionen zu entgehen, sondern auch
wirmeres Woetter anzutreffen. Am dritten
Tage erst wurde nach Osten abgedreht und
Kurs auf Siidgeorgien genommen. Der Wind
schwoll an zum Sturm. Schwere Brecher gin-
gen iiber Deck. Es war wie ein Wunder, daB
dieses schwache Gebilde den harten Faust-
schldgen standhielt. Unter dem Segeltuch und
den Kistenbrettern lag die Freiwache. Von den
eisigen Sturzbiichen, die durch das Deck dran-
gen, wurde sie vollkommen durchnifit. Die
Wache mufite lenzen, eine gute Gelegenheit,
sich warm zu arbeiten.

In diesen drei Tagen hatte sich die Mannschaft
bereits vollkommen in das Bordleben einge-
wihnt. Bequemlichkeiten kannte man nicht.
Uberall leckte Wasser hindurch. Die Schlaf-
siicke aus Renntierfell waren bereits quatsch-
nafd. Die Freiwache schliipfte in diese hinein
und zwingte sich dann in den engen Raum
zwischen Duchten und Ballaststeinen. Ja, der
Ballast, diese Kopfsteine, der machte ihnen
zu schaffen. Man ergab sich die erdenklichste
Miihe, jeden einzelnen Stein kennen zu lernen,
um besser darauf liegem und seinen Kirper
den Buckeln anpassen zu kénnen. Die Knochen

schmerzten. Unter diesen Umstinden war an
ein Schlafen nicht zu denken. Es war nur ein
dumpfes Hinddmmern, ein Vergessensuchen,
bis man wieder zur Wache gepurrt wurde. Der
Mann, der dann lenzen mufite, konnte sich
gliicklich preisen.

Viel mehr noch als unter der Nidsse und der
harten Lagerstatt auf den Feldsteinen litt die
Mannschaft unter der Kilte, Das einzige, was
sie bei Kréften hielt, war die warme Fettsuppe,
die es mehrmals am Tage gab. Die Kocherei
war allerdings auflerordentlich schwierig. Einer
muBte den Primuskocher, der seinen Platz
unter dem Vordeck hatte, halten, wihrend zwei
andere auf den Topf achteten, damit dieser
nicht {iberschiilpte.

Ein weiteres grofles Leiden war, daB sie ihre
Glieder an den nassen Kleidern wundscheuer-
ten. Seit sieben Monaten hatten sie ihr Zeug
nicht gewechselt. Die Innenseiten der Schenkel
waren rauh gerieben. Durch das grausame
Beiflen des Seewassers wurde der Schmerz
bald unertriglich. Beim Hinunterkriechen
unter die Duchten schunden die Knie und Ell-
bogen. Und trotzdem wverloren sie nicht den
Humor, sondern scherzten iiber ihr eigenes
Ungemach.

Der vierte Tag bescherte wiederum recht har-
tes Wetter. Unter doppelt gerefftem GroBsegel
und kleinem Besan lag die ,James Caird" bei-
gedreht, Bisher hatte sie tdglich sechzig bis
siebzig Meilen geschafft, wirklich eine recht
gute Leistung bei diesem Wetter. Der Sturm
kam weiter aus der kalten Ecke, aus Siidwest.
Da er mehr und mehr zunahm, mubBte bald das
Grofisegel geborgen werden. Der Treibanker
hielt das Boot wohl mit dem Kopf auf der See,
doch hielt er es so hart, daB oftmals die Seen
von vorn bis achtern iiber das Schiff herein-
brachen. Jetzt stellte sich dazu noch ein neuer
Feind ein: das Eis. Der frostige Atem des Siid-
west hatte die Temperatur bis unter den Ge-
frierpunkt gebracht. Der auf dem Boot zu Eis
werdende Gischt bildete eine grofie Gefahr:
denn er begann die Schwimmfihigkeit zu ver-
ringern. In kurzen Pausen mufite ein Mann
auf das Vorsdeck klettern und die Eismassen
mit Pickeln abschlagen.

Nach vierundzwanzig Stunden war das Bool
bereits so niedergeeist, dafl die Gefahr ernst
wurde. Man warf alles iiberfliissige Geschirr
tiber Bord. Den Anfang machten ein paar Re-
serveriemen. Den gleichen Weg wanderten
zwel vollstindig durchnifite Schlafsicke, die
schwer wie Blei waren. Jetzt konnten die bei-
den Wachen wenigstens die gleichen Schlaf-
sicke benutzen und brauchten ihre eigenen
nicht jedesmal iiber dem Primuskocher aufzu-
tauen. Um das Pech voll zu machen, wurde
noch einer der Minner krank und konnte keine
Wache mehr gehen.

Die Gewichtserleichterungen bewirkten, das
das Vorschiff der , James Caird" hochkam, und
das Boot erheblich besser zu Wasser lag. Nun
aber brach die Trosse des Seeankers, und das
Boot fiel dwars in die Wellentiler. Nur der
Ballast bewahrte es vorm Kentern. Das GroB-
segel war jetzt vollkommen vereist. Mit Keulen
schlug man die dicke Eisschicht ab. Endlich
konnte das Segel von neuem gesetzt werden.
Alles atmete erleichtert auf, als der kleine
Spitzgatter wieder iiber die Seen dahinflog. Da
das Boot aber nach Lee abgetrieben war, be-
stand keine Aussicht mehr, den losgerissenen
Seeanker aufzufischen. So allen sie schweigend
ihre Fettsuppe, behandelten ihre Wunden und
hofften auf eine Besserung des Wetters. Zwar
sah der Himmel noch recht drohend aus,
ebenso lief die See noch gleich hoch, doch ge-
gen Dunkelwerden liefen Wind und See an
Heftigkeit nach und auch die am meisten ge-
fiirchteten Schneebden kamen weniger hiufig.
Die Navigation war wirklich nicht einfach. Nur
selten war an dem bleigrauen Himmel ein Ge-
stirn auszumachen. Nachts konnte man nur
nach Wind und Seen steuern. Fiir die Sturm-
lampe hatte man keinen Brennstoff mehr, und
die wenigen Streichhdlzer, die sich an Bord
befanden, um hin und wieder einen Blick auf
den Kompal zu werfen, waren bald aufge-
braucht. Am siebten Tage endlich konnte Wors-
ley eine Sonnenhéhe nehmen. Diese ergab, daB
sie auf dem richtigen Kurs lagen und bereits
den halben Weg nach Siidgeorgien geschafft
hatten.

Hell und klar kam an diesem Tage die Sonne
hervor. Ein biichen Sonnenschein, da vergiBt
man sofort sein ganzes Ungemach. Uberall im
Takelwerk wurden die nassen Schlafsicke zum
Trocknen aufgehiingt und ebenso alle durch-
weichten Kleider. Das Eis schmolz ginzlich
vom Bootskérper ab. Kaptauben umkreisten
die ,James Caird"” und bewiesen, daf} es doch
noch mehr Leben auf dieser unwirtlichen Erde
gab.

In den niichsten drei Tagen wurde es wieder
hiirter. Es war aber ein braver Nordwest, der
das Boot mit Siebenmeilenstiefeln vorwdirts
brachte. Eisfelder waren hier nicht mehr zu
beflirchten. Trotzdem wurde die Luft nicht
widrmer. Um sich bei Kriften zu halten, mufi-
ten sie nachts noch eine besondere Mahlzeit
einlegen.

Am elften Tage trafen sie auf eine wilde
Kreuzsee, der schwersten, der sie je begegnet
waren. AuBlerdem kamen wieder Schneebéen
aus Siidwest, und die Plage mit dem Eis begann
von neuem, Um Mitternacht, als Kapitin
Shackleton selbst am Ruder safl, bemerkte er
plétzlich einen Strich ganz klaren Himmels in
Luv. Er rief seinen Gefihrten zu, daB der Him-
mel jetzt aufklarte, doch einen Augenblick
spiiter erwies es sich, daB das, was er gesehen
hatte, kein Spalt in den Wolken gewesen war,
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sondern der weie Kamm einer ungeheuren
Woge. Wihrend seiner sechsundzwanzigjihri-
gen Seefahrtszeit hatte Kapitin Shackleton
noch keine so gewaltige See gesehen. Es war
wie eine miichtige Erhebung des Oszeans, ein
ganz anderes Ding als die weilBmiitzigen Wel-
len, gegen die sie bisher gekdmpft hatten. Im
gleichen Augenblick lagen sie in einer kochen-
den Wassermasse. Doch wider Erwarten iiber-
lebte das Boot diese See; nur war es halb voll
Wasser und zitterte noch von dem ungeheuren
Stofl. Sie dsten es aus, dsten um ihr Leben,
und nach zehn Minuten kam das Boot wieder
hoch. Alles, was sie eben miihsam getrocknet
hatten, war durch und durch naf. Primusko-
cher und Aluminiumtopf trieben im Bilgen-
wasser und ebenso die frisch gekochte Suppe.
Drei Stunden arbeiteten sie ununterbrochen,
um den Kocher wieder in Gang zu setzen und
sich aus Milchpulver eine Suppe zu kochen.

Der zwblfte Tag endlich bescherte klareres
Wetter. Worsley konnte zum zweiten Mal auf
dieser Fahrt den Schiffsort bestimmen. Diesmal
lagen sie hundert Seemeilen nordwestlich von
Slidgeorgien. Zwei Tage noch dieser giinstige
Wind, dann konnten sie die Insel erreicht haben.
Durch die zweite heiBe Mahlzeit wédhrend der
Nacht wurde der Frischwasservorrat sehr

knapp, so daf ihr tigliches Mafl an Trinkwas-
ser auf eine halbe Pinte je Kopf herabgesetzt
werden mufite. Das war recht unangenehm,
zumal das Wasser brackig schmeckte und ihren
Durst nur noch vergroBerte.

Am Mittag des vierzehnten Tages endlich sah
McCarthy durch einen Wolkenspalt einen Zip-
fel der schwarzen Felsen Sildgeorgiens. Der
Tag begann bereits mit stiirmischen Bben aus
Nordwest. Man suchte das Wasser nach Land-
zeichen ab. Diese kamen bald. Zuniichst war es
nur ein wenig Salzkraut, doch bald darauf trie-
ben dichte Felder mit Kelp, auf dénen ein paar
Seevigel saBen. Jetzt konnte das Boot nicht
weiter als fiinfzehn Meilen von der Kiiste ent-
fernt sein. Ein Kormoran auf einem Biindel
Kelp ist so gut wie ein Leuchtturm.

Obgleich alle Ménner abgekdmpft, schwach und
durstig waren, ging doch eine Frihlichkeit von
ihnen aus, als ob sie zu einer Hochzeit segelten.
Sie hielten mit alle Mann Ausguck nach einem
glinstigen Landeplatz, Voraus und im Siiden
zeigten hungrige Klippen ihre Zidhne. Dreifig
bis vierzig FuB hoch brandete daran die See.
Eine Landung an dieser Kiiste wiirde sicheren
Selbstmord bedeuten. Inzwischen war der
Durst zur Qual geworden. Die Nacht kam, und
der Himmel sah nicht nach gutem Wetter aus.
Bis zum Morgengrauen mufiten sie nun wieder
auf die offene See hinaus. Beigedreht lagen sie
so die ganze Nacht in einer hohen, westlichen
See. Bald drehte der Wind auf Nordwest und
schwoll an zur Sturmesstiirke. Es war der
schwerste Sturm, den sie bis jetzt erlebt hatten.
Wind und Seen jagten das Boot auf die tod-
bringenden Klippen. Gegen diese Gewalten wa-
ren sie ohnmiichtig. Durch einen Spalt in dem
fliegenden Gischt sahen sie gegen Mitternacht
emen Zipiel der Fel-
sen. Sie iagen bereits
dicht davor. Die grotie
Todesgerahr und die
libermaigen An-
strengungen liell die
Minner inren Durst
vergessen. So scho-
ben sie sich im Ge-
tose der brecher un-
ter der Kiste entlang.
Hoch iber ihnen
throtn ein schneebe-
deckter Berg. Plotz-
lich, gegen sechs Uhr
morgens, sprang der
Wind um, Im gleichen
Augenblick lieen
auch Sturm und See
nach. Da brach einer
der Bolzen, der den
Groflmast in der

Ducht  hielt. Wire
ihnen dieses in der
Nacht zugestolien,

hitten sie wahrschein-
lich ihre Abenteuer
spiiter nicht erzéihlen
konnen. Und damit
wiren auch ihre Ka-
meraden auf der Ele-
fanteninsel dem Hun-
gertode verfallen ge-
wesen. In  diesem
Augenblick aber wa-
ren die Mianner der
nJames Caird" schon
so abgekimpft, dal
ihnen alles gleichgiil-
tig war. SBeit langem
war ihr Trinkwasser
aufgebraucht. Die
letzte Pinte einer
haarigen Fliissigkeit
hatten sie durch Gaze
giefen miissen, um
sie iiberhaupt trink-
bar zu machen. Als
sich dann der sech-
zehnte Tag seinem
Ende niiherte, war es
zwar tofenflau ge-
worden, doch  lief

noch eine wilde Kreuzsee, So konnten sie
sich nur langsam an das Ufer heranarbeiten.
Hine Landung aber mullten sie dem Zufall
liberlassen.

Gegen Abend drehte der Wind auf Nordwest
zurtck, Wiederum drohte der Sturm. Vor dem
Boot lag ein tiefer Einschnitt in den Bergen.
HKs mubte die Konig-Haakon-Bucht sein. Auf
diese lief das Boot zu. Voraus wurde ein riesi-
ger Gletscher gesichtet, der keinen Landeplatz
bot. Rund herum donnerte die Brandung gegen
den kahlen Fels. Schlieflich aber enldeckten
sie doch noch eine Liicke zwischen den Klippen,
auf die sie zuhielten. Das Boot jagte durch die
Brandung und wurde auf den Strand hinauf-
geworfen. Das Getose des Gletscherbachs war
ihr Willkommensgrufl. Niemals ist von sturm-
zerzausten Seeleuten das klare sliBe Wasser
freudiger begriilit worden als hier.

Nun war noch die Walstation zu erreichen, die
der Konig-Haakon-Bucht gegeniiber an der
Ostseite der Insel lag. Zwischen dieser und dem
Landungsplatz befanden sich ein Gletscher und
ein Berg, die bisher keines Menschen Fuf3 be-
treten hatten. Fiir die bevorstehende Wande-
rung stédrkten sie sich zunédchst an einer krif-
tigen Suppe von jungen Albatrossen und dem
Fett eines See-Elefanten. Unendliche Miihen
kostete es, Berg und Gletscher zu iiberwinden,
loch endlich erreichten sie die Walfiingerstation
Grytviken. Sofort ging von dort ein Waltéinger
in See, um die zweiundzwanzig Mann von der
Elefanteninsel abzuholen. Kin anderer Fang-
dampfer schleppte die ,,James Caird" zur Sta-
tion. Dieses kleine Fahrzeug hat jetzt einen
sicheren Hafen im Museum zu Liverpool ge-
funden.

WuBten Sie schon, daB.. .

- . . die erste Weltumseglung 1124 Tage dau-
erte. Der portugiesische Seefahrer Fernado
de Magalhaes trat sie im August 1516 mit
finf Schiffen an, und am 20. September 1519
kehrte Sebastian de Camoes mit einem Schiff,
der ,,Viktoria", zuriick. Der Erlés aus der Ge-
wiirzladung dieses einen Schiffes deckte jedoch
die Kosten der gesamten Hxpedition.
S

. . nach Auffassung des Bundesarbeitsmini-
steriums ein Kreis unabhidngiger volkswirt-
schaftlicher Experten die Sozialpartner beraten
50117 Wenn der Staat bei der Griindung eines
solchen Gremiums Hilfestellung geben wiirde,
konnte das die geeignete Form eines staatlichen
Mitwirkens bei der Lésung des Lohnproblems
sein.

&

.. . 1722 die Hollinder eine Anleihe von
600 000 Gulden aufnahmen, um den Walfang
zu fordern? Die damalige Damenmode, die
Fischbein zu Korsettstangen wverarbeitete,
zwang sie dazu.

. nach der ostzonalen ,Mirkischen Volks-
stimme" driiben wie einst in der HJ verfahren
wird? ,,. .. Die gesamte Arbeit in den Ferien-
lagern sollte mit der weltanschaulichen Hr-
ziechung unter den Kindern verbunden sein; so
wird es auch gelingen, noch mehr Jugendliche
fiir die Teilnahme an der Jugendweihe zu ge-
winnen ., . "

EY
.+ » 000 Schiffe nétig waren, um 80 000 Van-
dalen von der Siidkiiste Spaniens nach Oran
in Nordafrika iiberzusetzen? 14 Tage brauchte
dieser germanische Volksstamm unter K&nig
Geiserich zu dieser Fahrt, die am 29. Mai 429
n. Chr, angetreten wurde.

*

. von den bei privaten Bausparkassen im
2. Quartal 1958 abgeschlossenen Bausparver-
trigen 71,69/, auf Arbeitnehmer entfallen, wo-
bei der Anteil der Arbeiter 39,6 9/y vor dem der
Angestellten mit 18,39/, legt?
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~Wo sind Sie zu Hause, Herr Steuermanni®
.Wir Seeleute sind idberall zu Hausel"
JUnd wo haben Sie Ihre Braut?”

«Zu Hausel"

F

Steuermann Petersen wird wegen eines kleinen
Bordunfalls ins Hafenkrankenhaus eingeliefert.
JSie trinken viel zu viel, Herr Petersen, sagt
der Arzt. ,Sehen Sie mich an, ich habe auf den
Tag seit fiinfundzwanzig Jahren keinen Trop-
fen Alkohol mehr getrunken."

~Meine herzlichsten Gliickwiinsche,
Doktor!*

WWieso Gliickwiinsche 7

+Nun, Sie haben doch sicher heute silberne
Hochzeit, Herr Doktor 7"

Herr

Fiete Senkpiel klagt {iber Magenschmerzen und
geht zum Kassenarzt.
~Hm!", meint der Medizinmann, ,nicht weiter
schlimm. Trinken Sie jeden Morgen ein Glas
warmes Wasser."
+Tu ich ja schon drei Reisen lang. Unser Koch
nennt das allerdings Kaffee."

E
»3ich einsam fiihlender Seemann, 1,75/25, sucht
einen Menschen, der ihm tiglich schreibt®,
steht eine Anzeige in der Zeitung.
Einer antwortet: , Ihr Wunsch geht in Erfiil-
lung, wenn Sie sich bei meinem Schneider
einen Anzug auf Kredit anfertigen lassen.”

Konstantin fihrt schon lange zur See. Er
kommt von Westindien zuriick. Charterfahrten.
Der dritte Abend am heimatlichen Herd. Er
blidttert gelangweilt die Illustrierten durch, sie
gidhnt und 16st zwischendurch Kreuzwortritsel.
Plitzlich ldutet das Telefon.

. Hallo, hier Konstantin, wer dort?" Und nach
einem Augenblick: ,Hier Konstantin, Schiffs-
ingenieur Konstantin, Wie soll ich das wissen,
rufen Sie doch das Seewetteramt an.“ Damit
hiingt er auf.

Etwas nervos flotet sie: ,,Was war denn, Lieb-
ling ?*

»Ach, da wollte so ein Idiot wissen, ob die
Luft rein sei.*

MacAndrews geht in Glasgow zu einer Ree-
derei-Agentur,

~Sagen Sie, bitte, wie komme ich am billigsten
nach Halifax?*

wDa kann ich Ihnen die Schiffe unserer Ge-
sellschaft empfehlen. Am 15. fdahrt unsere
,Benbow’, ein #lteres Schiff zwar, lHuft auch
nur zehn Meilen, aber die Passage ist am
billigsten. Darf ich fiir Sie buchen?*
MacAndrews 1403t die Passage buchen,

lar ei Sdimunzelange

In Halifax angekommen, sieht er gerade, wie
ein Taucher aus dem Hafenwasser steigt.
Wutentbrannt stiirmt er zur Briicke hinauf.
+Ihre Reeder, Kapitin, das kann ich Ihnen
sagen, sind ganz grofie Gingster, Ich werde
sie verklagen. Die hitten mir sagen miissen,
dafl man auch zu Full nach Halifax kommen
kann.”

Die westafrikanische Kiistenfahrt hat es in
sich, Nicht umsonst sprach man ehemals von
sSchnapsdampiern”. Nach vier Jahren Kusten-
kiepperei kommt Kapitin Cohrs wieder in die
Heunat zurdck. Am ersten Abend im kamihen-
kreis gibt es viel zu erzidhien. Was sind die
Giren alle grol geworden!
Erika, sie ist schon 15,
ganz genau.

»Was hast du blof fiir 'ne rote Nase, Vati7*
wDas will ich dir sagen, Rike, das macht der
Passat, der uns immer um die Nase weht.

w0 7" meint Erika und ldchelt, wie nur junge
Backfische lichein koénnen.

oNun lall dein blédsinniges Kichern und
Gaffen nach, Rike. Trudel uns lieber mal einen
Liitten aus der Buddel ein.“

wGern, Vati, willst du lieber von dem weiflen
oder von dem roten Passat?"

¥

besieht sich Vater

Das Kimo ,Henriette Friederike"” liegt in
einem winzig kleinen Hafen und ldscht Holz
fiir die Papiermiihle.

Abents kommt der Bestmann nach achtern,
»Schipper, kann ick vanobend mol Ehr
Taschenlamp hebben?*

»Woto dat denn, Klaus?*

wlck will mol op Brautschau gohn, Schipper.”
wDorto brukst doch keen Lamp, Klaus. As ick
op Brautschau gohn wir, harr'ck ook keen
Lamp mitnohmen?*"

wHeff ich mi glieks dacht, Schipper, as ick
Ehr Froo seen heff."
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Waagerecht: 1. rémisches Zahlenzeichen fiir
1000; 2. Getriink; 4. Unterscheidungszeichen
der Finkenwerder Seefischer; 6. vom Wasser
umschlossenes Land; 11. persénliches Fiirwort;
12. chemisches Zeichen fiir Uran; 13. chemi-
sches Zeichen fiir Sauerstoff; 14. Abkiirzung
fiir ,siehe dieses"; 16. Bezeichnung einer
nordischen Flagge; 18. grofles Gewisser; 21.
Ausruf; 22. Eingang; 24. Mi#dchenname; 235.
starker Sturm; 26. SiiBwasserfisch; 29. grie-
chischer Liebesgott; 31. Stadt in Kleinasien;

32, Tierpark; 33. Entwisserungsanlage; 34.Kin-
kerbung; 36. Schiffsteil; 37. kanadische Pro-
vinz; 38. die heute hiiufigste Schiffsladung.

Senkrecht: 1, Seefisch, der am besten frisch
gefangen schmeckt; 2. Teil der Schreibma-
schine; 3. Tierprodukt; 4. der auf den Nord-
meeren hiufigste Fisch; 5. nordischer Minner-
name; 7. Abkiirzung fiir Niederdruck; 8. weib-
liches Haustier; 9. Schwimmvogel; 10. dem
Winde abgewandte Seite; 12. Vereinigung;
13. Sinnesorgan; 15. Kirche; 17. portugiesische

Besitzung in Indien; 18. Nebenfluf der Wolga;
19. chemisches Zeichen fiir Kalzium; 20. Neben-
fluly des Neckars; 21. Strom in Sibirien; 23.
musikalischer Ausdruck; 27. Spielkarte; 28. ja-
panische Miinze; 30. englischer Ausdruck fiir
Regel; 31. Schmerzensruf; 35. geographischer
Ausdruck; 34. Abkiirzung fiir Band.

Aunfléisungen aus Nr. 9

1. Drucklager; 2. Eckernforde; 3. Rimini; 4.
Eisbahn; 5. Haschisch; 6. Efendi; 7. Herings-
dorf; 8. Ablauf; 9. Flekkefjord; 10. Edda; 11.
Neufahrwasser; 12. Itauri; 13. Seezeichen; 14.
Takel; 15. Wadi; 16. Jolle; 17. Elbing; 18. Je-
suit; 19. Eberhard; 20. Dundee; 21. Erebus;
22. Roosevelt; 23. Auto; 24. Neerstrom; 25.
Dieppe; 26. Edinburgh; 27. Reeder; 28. Ewer;
20, Halo; 30. Aarhus; 31. Fundament; 32. Er-
gebnis; 33. Nipptide; 34. Juist; 35. Eschenholz;
36. Lorient; 37. Ahre; 38. Nockhaus; 39. Ge-
nua; 40. Einswarden.

Der Ehehafen ist wie jeder andere Hafen: je
linger ein Schiff darin liegt, desto mehr Rost
setzt es an.
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Was den Seemann sonst noch interessiert

Jahresbericht der Seemannsschule ,Schulschiff Deutschland”
vom 1. April 1957 bis 31. Miirz 1958

Fiir den dreimonatigen Vorbildungslehrgang
waren auch in diesem Berichtsjahr die Anmel-
dungen fir die Lenrginge aus allen Bevolke-
rungsschichten sebr grold. Nach Beendigung
der Vorausbildung konnten die Schuler tast
ausnahmsios aul fahrende Schiffe vermittelt
werden. Die Wartezeiten der einzelnen Jungen
zwischen Lehrgangsende und Anmusterung
waren in den meisten kdllen nur kurz. Dieses
danken wir der engen Zusammenarbeit der
Schulleitung mit den zustindigen Abteilungen
der Keedereien und der Heuerstellen. Auch in
diesem Berichtsjahr bestitigte sich die giin-
stige winteilung der monatlicnen Kinstellungen
und gnllassungen.

Da alle Jungen sich mit ernsthaftem Interesse
auf den von ihnen erwihlten Seemannsherut
freuten und mit Eifer an die Vorausbildung
herangingen, konnte der theoretische und prak-
tische Unterricht erweitert werden., s wurde
eine gewisse Gleichschaltung aller Bildungs-
stufen erreicht, die sich wieder positiv auf die
Bordkameradschatt auswikte,

Mit intensiver Unterstiitzung der hiesigen Ree-
dereien war es moglich, den praktischen Unter-
richt wirklichkeitsnah zu gestalten. So wur-
den z. B. Schwergutstroppen, Ladeslroppen,
Lotsentreppen usw. hergestellt. Der Bootsdienst
wurde bordgetreu durchgefithrt und fand je-
weils seinen Abschlull bei der Abnahmepriifung
zum Rettungshootsmann.

Der theoretische Unterricht wurde durch Be-
sichtigungen der Hafen- und Werftanlagen, des
Planetariums, der Seefahrtschule und des Uber-
seemuseums in Bremen autgelockert und den
Jungen verstindlicher gemacht.

Dem gleichen Zweck und auch der Freizeitge-
staltung dient das neuerworbene Filmvortiihr-
gerdt. In dankenswerter Weise stellten unsg die
Deutsche Damptschifffahrts-Gesellschaft, Han-
sa", die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger und das amerikanische Gene-
ralkonsulat (Bildstelle) Lehr-, Kultur- und Un-
terhaltungsfilme zur Vertiigung.

Wie bisher, wurde auch in diesem Jahr allen
Jungen Gelegenheit gegeben, sich freizu-
schwimmen und den Grund- oder Leistungs-
schein der DLRG zu erwerben.

In uneigenniitziger Weise stellte sich auch in
diesem Berichtsjahr Herr Dr. med. W. Schade
der Bremer Seemannsschule zur Verfligung,
um den Schiilern #drztlichen Unterricht zu er-
Leilen und sie auf das Verhalten in tropischen
Gegenden sowie auf die erste Hilfeleistung bel
Untiillen eingehend hinzuweisen,

Durch Neueinstellung eines zusétzlichen Aus-
bildungsoffiziers (Patent A 6) konnte die Aus-
bildung intensiver durchgefiihrt werden.
Neben den bereits erwihnten Filmvorfiihrun-
gen wurde eine Radiolibertragungsanlage ein-
gebaut, die eine Vortrags- und Musikiibertra-
gung in alle Wohnridume ermoglicht. AuBer-
dem stand den Jungen wie bisher das See-

mannsheim mit seinen sozialen Einrichtungen
uneingeschriinkt frei zur Benutzung. Der Leiter
des Heimes, Herr Pastor Haarmann, hielt
aullerdem in regelmifigen Abstidnden Vortrige
uber die Deutsche Seemannsmission und deren
Tétigkeit im Ausland. Weiter veranstaltete er
an Sonn- und Feiertagen gemeinsame Ausfliige
fiir die Schiiler.

Die gesundheitliche Fiirsorge war ausgezeich-
net, so dafl sich auch die Grippeepidemie im
Herbst 1957 absolut in tragbaren Grenzen ge-
halten hat.

In Zusammenarbeit mit der Bremer Gesund-
heitsbehbrde wurden alle Jungen zahnirztlich
untersucht und durch die Schulleitung zur re-
gelmiBigen Zahnbehandlung angehalten.

Die Verpflegung wurde der Jahreszeit entspre-
chend abwechslungsreich, kriiftig und wohl-
schmeckend zubereitet. DaB den Jungen das
kssen geschmeckt hat und bekommen ist, zei-
gen die monatlich durchgefiihrten Gewichis-
kontrollen, die stets ein positives Ergebnis aus-
wiesen.

Allen Lehrgangsteilnehmern wurde an Sonn-
und Festtagen Gelegenheit zum Kirchgang ge-
geben.

Neben den im Abschnitt Betreuung erwdhnten
Moglichkeiten wurden wihrend der Freizeit
auch die Schiffsboote den Schiilern zur Ver-
fiigung gestellt, um dadurch die im Unterricht
erworbenen Kenntnisse, wie Segeln, Wriggen
und Kutterfahren, zu erweitern.

Das Leben der Schiiler an Bord unseres Schif-
fes gestaltet sich wirklichkeitstreu. Besonders
wurde dies durch die erforderlichen prakti-
schen, seeminnischen Arbeiten unterstiitzt, wie
die sachgemifle Pflege des Schiffskorpers, der
Masten mit allem Zubehor, der Wohn- und
Wirtschaftsrdume, der Boote und der Land-
anlagen. Kpt. Kurt Koppl, Schulleiter

Die Auswirkungen des Krankengeldschutzgesetzes

Dig Bundesvereinigung der Deutschen Arbeitgeberverbande
hat Ilm Hereich inrer gesamten industrielien Mitglieds-
verbande sowie der Lanawirlswalt eine Erhebung dber
dis Auswirkungen des Krankengeldzuschubigeset (Ge-
selz zur Verbesserung der wiriscnaltichen Sicherung der
Arbeiter im Krankheitsialle) durchgetlbrt, von der mehr
als 40 Prozent alier in der Ilndustrie beschaftiglen Arbeiter
reprasentativ erfalil wurden. Obgleich sich die Erhebung
zunachst nur aof den Zeitraum des 1. Haibjahres nach

Inkrattireten des Gesetzes (Juli bis Dezember 1957) er-

strackle, gibl dos nunmehr voriiegende Ergebnis bereits

gin aufschiulreiches Bild dber die Entwidtiung des Kran-
kenslandes unter dem Einflull dieses Geselzes.

Vergleidit man die von der Grippewelle unbeeinfluBten

Ergeonisse des Monats Dezember 1957 mit dem ent-

sprechenden Monat des Vorjahres, so zeichnen sich {m

wesentiichen {olgende Tendenzen in der Entwidklung der

Zahl der Krankheitsialle ab:

1. Die Zahl der Krankheitsfille in der Industrie hat sich
insgesamt um durchschnittlich 44 Prozent erhéhl,

2. Dieser Anstieg der Krankheitsfdlle der Indu-
strie war bei den Mannern mit 45 Prozent noch elwas
stirker als bel den Frauen {mit 39 Prozent). Dies
dirfte sich teilweise aus dem an sich hoheren Niveau
der Zahl der Krankheitsfille bei den Frauen erkléren
(1,73 Krankheitsidlle je 100 Frauen, gegenuber 1,35
Krankheitstillen je 100 Manner im Dezember 1856).

3. Far die Wirkung des Gesetzes besonders aufschluBreich
ist die Feststellung, daf die Zahl der Krankheitsfdlle
bei einer Krankheltsdauer von mehr als 14
Tagen (bis 42 Tagen) mit 63 Prozen{ nahezu um die
Hilite stdrker stieg als bei einer Krankheitsdaver von
J bis 14 Tagen (mit 48 Prozent). Dieser Anstieg war
bei den Ménnetn nodh stirker (von 45 auf 73 Prozent).
Dies laft darauf schlieBen, daB vor allem bei den
Minnern eine vor Inkrafttreten des Geselzes nicht vor-
handene Neigung zur Ausdehnung der Krankheits-
dauer iiber die 14-Tage-Grenze hinaus aufgetreten ist.

4. Gliedert man das Gesamterge bnis der Erthebung
aufl die einzelnen I[ndustriezweige auf, stellt man fest,
dab in den einzelnen Bereichen die Zahl der Krank-
heitsfalle bei den mannlichen Arbeitern von Dezember
1956 bis Dezember 1957 — vor allem bel Krankheits-
fillen aber 14 Tagen — fast regelmiBig um mehr als
30 Prozent gestiegen ist und die Neigung zur Uber-
schreitung der 14-Tage-Grenze fast bei allen Industrie-
zweigen in entsprochend zuslitzlich erhéhten Steige-
rungssatzen der Zahl der Kraokheitsfille mit dber 14
Tagen Dauer sichtbar wird.

5. Bel den Krankheitsfdllen unter drei Tagen und (ber
42 Tagen zeigen sich in der Zahl der Krankheitsfalle
dagegen nur fast unmerkliche, zwischen Mannern und
Frauen teilweise gegenlaufige Verschiebungen gegen-
uber dem Vorjahr.

6. Die Ergebnisse der Landwlirtschait weichen —
abgesenen von einem insgesamt starkeren Anstieg der
Krankheilsfdlle (+ 68 Prozent gegeniiber 44 Prozent
in der Industrie) — in der Grundlendenz nur un-
wesenllich von den Ergebnissen des industriellen Be-
reichs ab,

Die bel den Krankheitstillen festgestellte Steigerung des

Krankenstandes findet auch in der Entwidklung der Krank-

heltstage ihren enisprechenden Niederschlag. Dabei zeigt

sich noch folgende Besonderheit:

Wahrend sich die Zahl der Krankheitstage Insgesamt

parallell zu den Krankheiisfdllen erhoht hat, sind die

Krankheitstage bei den Fallen mit tiber 14 Tagen Krank-

heitsdauer weniger angestiegen (z. B. bei den mannlichen

Arbeitern statt 73,3 Prozent nur 67,5 Prozent), d. h. die

durchschnittliche Krankheitsdauer der Fille dber 14 Tage

hat sich verringert. Dies bedeutet, dall eine relativ hohe

Zahl dieser Krankheltstille bel wenig mehr als 14 Tagen

Dauer endete Auch hierin spiegelt sich deullich der

negative Einflub der derzeltigen Gesetzesbestimmungen

auf die Entwickiung des Krankenstandes der Arbeiter.

Bausparen weiter im Anstieg
Verstiirkte Nachirage nach Eigentumswohnungen

Die glinstige Entwicklung des Vorjahres hat sich bei den
offentlichen Bausparkassen 1957 verstdrkt fortgesetzt, Geld-
eingang, MNeugeschift und Auszahlungen erreichten ein
Volumen, das bisher noch nicht erzielt werden konnte.
Der Geldeingang stieg um 20 v, H. auf 1164 (1956: 966)
Mill, DM und lag damit erstmal {ber der Milliarden-
grenze. Von diesem Gesamtbetrag entfallen 860 (743 Mill.
DM auf Sparbeitrdge, 222 (161 Mill, DM auf Zins- und
Tilgungsleistungen und 82 (62) Mill. DM aul Wohnungs-
baupramiengutschriften. Wie die Geschiftsstelle Offent-
liche Bausparkassen dazu in Ihrem Jahresbericht ausfiihrt,
war auch die Sparintensitdt 1957 nahezu unverdndert
hoch: Die tatsichlichen Einzahlungen betrugen das Zwei-
einhalbfache der vertraglichen Pllichtleistungen.

DaB durch die Wohnungsbauprdmien inshesondere die
einkommenschwidheren Schichten zum nachhaltigen Sparen
fiir den Wohnungshau angeregt werden, zeigt die Berufs-

gliederung der Bauspaterschaft: Der Anteil der Lohn- und
wehaltsempianger an den Neuabschlussen ist standig ge-
stlegen. 1957 wurden nabezu 60 v. H. aller Vertrdge von
diesen Berulsgruppen abgeschiossen.

Fur den Bau neuer Wohnungen, vor allem in EHigen-
heimen, haben die offentlichen Bausparkassen 1957 uber
965 (1406: B4b) Mill. DM bereitgestelit und 830 (745) Mill.
DM ausgezahit. Die Bereilstellungen waren, wie in den
Vorjahren, hoher als die Auszahiungen, Der Grund wird
vor allem in dem Mangel an geeignetem Bauland ge-
sehen, der haufig die sofortige Verwendung des Bau-
geldes verhinder!. Die Frage, wie diesem Mangel abge-
hollen werden kann, entwickelt sich immer mehr zu einem
Kernproblem der Woh baupelitik. Nach Aulf g
der Geschdltsstelle Offentliche Bausparkassen reichen die
bisherigen gesetzgeberischen MaBnahmen — das Bauland-
beschaftungsgesetz und die beid Waol baug e
— zur Losung dieser Frage nichl aus.

Fur andere wohnwirlschaftliche Zwedce aullerhalb des
Wohnungsneubaus, insb dere llr Hausreparaturen,
Hypothekenablosungen und Hauskdufe konnten die tifent-
lichen Bausparkassen welitere 171 Mill. DM bereitstellen,
so dall der Gesamthetrag der Bereitstellungen mit 1 136
Mill. DM erstmals dber der Milliardengrenze liegt.

Eingehend befalt sich der Bericit mit dem Wohnungs-
eigentum in der Praxis. Es huat in letzter Zeit nichit an
kritischen Aulerungen gefehlt, die dieser neuen Wohn-
lorm den erhofften Erfolg absprechen wollten, Die offent-
lichen Bausparkassen weisen demgegeniiber darauf hin,
dafl die — im Gesetz im einzelnen nichi geregelle —
Abgrenzung der Inter phire des einzel gegen-
aber der Eigentlmer chaft die entscheidende Vor-
ausselzung fur den Entschlufl, eine Eigentumswohnung zu
bauen, wie auch f4r ihre Markttahigkeit und Beleihung
ist. Diese Abg g erfordert umf; iche Vorarbeiten
technischer und reditlicher Art, die Einzelpersonen nur in
Ausnahmefallen auf sich zu nehmen bereit sind; in der
Regel ist die Einschaltung einer Bautrdgergesellschaft not-
wendig. Nur dann findet die Eigentumswohnung bei Woh-
nungssuchenden und Geldgebern Zustimmung,

Die ' oifentlichen Bausparkassen, die die Verwirklichung
des ‘Wohnungseigentumsgedankens von Anfang an tat-
kriaftig vorangetrieben haben, sind daher teilweise dazu
ubergegangen, eigene Hautrdgergesellschaften zu griinden
oder sich an Bougesellschaften, die sich des Baus von
Eigentumswoh g anneh zu beteilig Von sol-
chen Sperialinstituten sind bisher nahezu 5000 Eigentums-
wohnungen erricitet worden. Nach ihren Beobachtungen
nimmt die Nachfrage nach Eigentumswohnungen standig
zit. Die Zukunftsaussichten der neuen Wohniorm kénnen
infolged nach Auffe g der Geschifisstelle Dffent-
lHehe Bausparkassen positlv beurteilt werden.

ir Zeitgewinn sind Sicherheit

ESSO BUNKEROELE = Essomarine -SCHMIEROELE
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C(méer?oﬂdéze
DER SEEMANNSMISSIONEN

Deutsches Seemannsheim, Hamburg 11, Woligangsweg 12
Gottesdienst Jed, So. 10.30 h
Waochenandacht: Jed Mo, #.00 h

Musik. Unterhaltungs

abend Pl 14, 0. 2810, u. 11, 1L 18,30 h
Confilm: Di. 21, 10, 19.30 h
Preis-Skat: Di. 4. 11, 1930 h
Ausspracieabend; Doy 23050, 80, 10 u-6i 11; 18,30 &t
Heunabend: Jed, br, 19.30 h

ISENent S0, i, Sh.
Sprechstunden d, Seemannspasiors: Mo, und Do. S—10 L

U, madn Vaieinoarung,

Deutlsches Seemannsheim Hamburg-Altona, Gr. Elbstr. 132

Golttesdienst: Jed. So. 10,00 L
Filmabend: Jed, Fr. 2U.00 h
(eifen f. jed. Seemann u, d. Bewohper d. Woermannhauses)
Seemannsirauen: Di. 14, 10, u 11, 20000 1
Seelahrisschuler Diskussionsabend

D25 1102000 b
Schallplattenkonzert DL, 4. 1) 00 b
Heaimabend Sb. 120 10, u, 15. 11. 20.00 h

|wdapan, Land und Leute®)

bulitag, 19, 1 20000 h Das

spiel von J rmann® .
Sprechstunden des Seemannspastors: Jed. Dio v, 16.00—

5ot b (ausgen. Gel rgenj

Katholisches Seemannsheim Stella Maris®,
Hamburg 11, Reimarussirabie 12

Hocham! m. Predigl: Jed, 8o, 15.00 h
Heilige Messe m. Predigl: ded. Do, 20,00 h
Gelstliche Musik: Jed. Sh. 19.00 &
Tee und Taonz: Jed, So

Bunter Abend: Jed. So. 2
Tanzi Jed. Do. 1

Film: Jad, Pr. 20.15h

GriiBe aus dem Heimathafen

Dis ndchsten Seemaunsgrulsendungen werden von de:
Deutschen Welle, Koln, ausgestrahlt am 11, Oktober,
8. November und 2. Dezember, Wellunlaugem requenzen
uond Sendezeiten siehe  Kehrwieder® Np, 7/58.

Die Posthoje

L. Ing. H. Gl. aus Rotterdam: In der Mal-Ausgabe lhrer
Zeitsunyift, die wir hier mit grolem interessé und groler
Freude lesen, brachten Sie emen Artikel tber Anerken-
nung von steuerireien Zuschlagen. Hierzu bitte ich um
Aulklrung, Upser Bordiunker macht die monatliche Heuer-
abrechnung, Er steht aul dem Standpunkt, dal ich als
I, Ingenieur mit einer Festheuer von monatlich DM 1260,
diesen Betrag voll versleuern mull, — ldh bin anderer
Ansicht, denn im 2, -Absatz der Finanzminister-Verlaul-
barung heilit es doch wortllch;, dafl die pauschalen Zu-
sthlige [ir Sonntags-, Feiertags- und Nachtarbell steuer-
frei pleiben. Der Funker sagt, dieses gilt nur bis zu simer
Verdienstgrente von jahrlich DM 15000, Mach meiner
Meinung mibte der Funker den pauschalierten Zuscilag
vou 25 % der in der Festhewer cingeschlossenen Mebr-
arbeilsverglitung vor der Berechnung der Steuer in Abzug
bringen. Wenn das gemach! wirde, kame |ch micht an die
Grenze von jahrlich DM 15 000,— heran,

[ch frage num, ist meine Meloung die richlige oder hat
der Funker Recht?

Unser Mitarbeiter in Steuersachen erklirt dazu: Im
Erlall des Bundesministers iir Finanzen {ber die An-
erkennung von steucrireien Zuschlidgen filr Sonntags-,

Feiertags- und Nachtarbeit in der Seeschiffahrt wird
ausdriicklich daraut hingewiesen, dall die mnach dem
neuen Tarifverirag zu zahlenden pauschalen Zuschlige

im Rahmen des 32 4 LS1DV steuerfrei bleiben solien
Hieraus ergibt die Folgerung, dall die Im § 32 a
LS1IDYV eingefigle Jahreseinkommensgrenze in Hohe von
DM 150000 — p. a. auch fir die Seesciiffahrt zum Zuge
kommt, Der § 32a LSIDV sagt aber weiter, dafl zur
Berechnung der Einkommensgrenze die gesetzlichen oder
tarillichen Zuschlage fiir Sonntags-, Feiertags- und Nadit-
arheit auBer Ansalz nleiben.
Das wiirde Im Falle des L
ten
Der Tarifvertrag schliefit bei Festheuern eine Mehr-
arbeitsvergutung von 30%s ein, von der 25% als pau-
schalierler Zuschlag fiir Sonntags-, Felertags- und Nachi-
arbeil gelien sollen.

Brutto-Gehalt monatlich DM 1260—

das entsprache einem JuhrmthaIl \-'uu DM 15 120,

Ingenieurs folgendes bedeu-

abzgl. 25 % fur Sonn-, Feilertags- und

Nachtarbeit:

30 % won DM 1260, = DM 378 —

hiervon: 25 Y% = DM 94,50
aufl ein Jahr umgerechnet DM 1134,—
3Ltm_‘rlumﬂsnunqsqrunqu-» monatlich: DM 116550
Jahrlich aila wenl wr g DI EEG—

Es zeichneten und fotogratierien far Sie: Rosemarie Flei-
scher 5, 152; Foto-Kino-Sonnecke 5. 145; Hans Hoffmann
5. 154; Kurt Kersten 5. 147; Joachim Krauss S 152; Walter
Liiden S, 146; Heinrich K von Medvey 155; Kurt
Schmischke S. 151; Richard Schiler S. ]J ‘:ee;ahrtsr'hule
Libede 5. 153; Sﬂt!fllhTI-V“lel_] (Archiv) S. 149, 152, 153

Der Weg zum Patent

seetahrischule Bremerhaven

bestanden die im September beendete Prifung zum
cuermann auf grofler Fahrt (A5 M), die Herreo

d Halsam, Wollgang Conrads, Valker Ditzen, Gerd
ardt, Volker Gerstmann, Jurgen hwilinger, Ulrich
Rall Kroger, Hartwig Ricklels; Georg Ried, Olat
beig, Horst Roskamp, Klaus Sander, Karl Schulz
"ulI Schulz, Uwe Sdundd, Ulrich Stabbert, Hans Trey,
Gerd Alwin Wode, rmann - Ziganke

Seefahrischule Cuxhaven

Es bestanden die Prifung zum Kapitin in Groller Hoch-
seefischerel (B 5) am 1. 9. 58 die Herren:

Balthasar Ahl, Hans Bergmeier, Claus Busse,
Denker, Werner Feltkenheuer, IHerberl Grimm,
Jacobeit, Kol Matthiesen.

Seesleuermann in GroBer Hochseefischerei (B 4) am 2. u.
3.8, 38 die Herren

mer Biester, Oswald Katzenberger, Manfred Klafki,
rich Klement!, Herbert Korschin, Hans Lemm, Walde-
mar Mathwig, Ginther Mohring, Helnz Peleikis, Helmul
Pompner, Hermann Schultz, Otto Schwedtka, Paul Tra-
kowski, Hermann Wagnes.

Heinrich
Klaus

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden am 30. September 1858 die
Seesteuermann aul kleiner Fahrt und zum S
in kleiner Hochseelischerei {olgende Herren:
Franz Buarthky, Walter Hans Erniks, Horald Huadkstein,
Gunter Hahn, Alberlt Hibme, Werner Jacobs, Manirea
Jurgensen, Johann Junge, Peter Korber, Hans Kroeger,
wurt Kumutat, Fredrich Kurz, Peter Labentz, Horst Lam-
brecht, Hans Otto Linn, Uwe Mextorf, Karl Nissen, Johan-
nes Hedimann, WIilll Roerscy, Heinrich Schilling, Peter
Weiss, Klaus Wieck, Wellgang Wiese, Egon Wil

Es bestanden am 0, September 1958 die Zwischenprufung
zum Seesteuermann aui grofier Fahrt (A5 I) lolgende
Herren:

Gunther Borowiak, Giselher Brandt, Gerhard Buddendorif,
Hermann Dantzer, Johann Friedrich Eschricht, Ginter
Heint Geisler, Lorenz Glas, Niels Groos, Uwe Heidhoff,
Hans Hermannsen, Ingo Herrmann, Paul Anton Kriiss,
Dieter Lange, Cordt Latimann, Siegfried Meifiner, Johannes
Naubert, Timm Ohlfest, Martin Polywka, Martin Ribdke,
Kiaus Richter Claus Sander, Karl Schafer, Friedrich Stein-
lesberger, Helmut Stradt, Jurgen Zwirner.

Seefnhrtschule Liibeck

Prufung zum
esteuermann

Die Prifung zum Kapitin aul grofier Fahrt |A 6] bestanden
am 18, Sepember 1958 die Herren:
W. Bogls, 1. Brammer,

*, Breckwoldt, W. Budi-
.\. Eichholz, M. Fengler, E. Henne, G. Kanowski,
G, Klement, E, Kunert, R, Ustrelch, R, Peikert, J. Schade,
R, Schatzmann; J. Sievers;, G, Tunnemann,

Die Patente erhielten die Herren beim Festakt am 19. Sep-
rmber 1958 aus Anlal des 150-jahrigen Bestehens der
eelahrischule Libeck durch Herrn Ministerialdirektor
Surelth vom Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr
des Landes Schleswig-Holstein ausgehindigt,

Der Ultrakurzwellen-Sprech-Seefunkdienst

Abschnill in der Geschichle des Seeiunks — Zum
Nulzen der Schiffahrt

Neuer

Das Bundesministerium [ur das Post- und Fernmeldewesen
tedit mit: Am 1. Juli 1958 begann ein neuer Abschnitt in
der Geschichite des deutschen Seefunks. Die Deutsche Bun-
despost ercfinete on diesem Tage den Ultrakurzwellen-
Sprech-Seefunkdienst dber die Kistenfunkstellen Elbe-
Weser Radio und Kiel Radio sowie tber die neu errich-
teten  Ultrakurzwellen-Kistenfunkstellen Hamburg Radio
und Helgoland Radio. Norddeldh Redio nahm diesen Dienst
im August aul.

Die Voraussetzungen fur den Seefunkdienst aul Ullrakurz
wellen sind durch das ,Abkommen (ber den Sprech-See-
funkdienst aul Ultrakurzwellen® geschaffen worden, das
am 26, Januar 1957 In Den Haeag durch die Vertreter der
Pernmeldeverwaltung von den zwoll an die Nordsee und

Ostsee angrepzenden Lander unterzeichnet wurde, Das
Abkommen regell die Sprechiunkdienste: Anruf und
Sitherheitsverkehr, Schiff/Schilfsverkehr, Hafenabferti-

gungsverkehr und éffentlicher Sprechfunkverkehr. Fir den
sprech-Secfunkdienst auf Ullrakurzwellen -stehen nach
dem: Abkommen auBer dem Sprechweyg fir Anruf und
Sicherheit (15680 MHz) 25 Sprechwége zur Verflgung,
Der Seefunkdienst aul Mittelwelle, Grenzwelle und Kurz-
welle umfufit neben dem Not- und Sicherheitsverkehr den
Funkverkehr der Schiffe untereinander und mit den
Kustenlunkstiellen (O0ffenthicher Verkehr] auberhalb der
Hafen. Der Ulirakurzwellen-Sprech-Seefunkdienst  bletel
nunmehr die Moghdikeit, sich des offentlichen Spredh-
funkverkehrs auch in den Héfen zu bedienen und aubler-
dem am Hatenabfertigungsverkehr teilzunehmen.

Unter Hafenabfertigungsverkehr ist der nichitolfentliche
Funkverkehr dar Schiffsfihrung mit Hafendlenststellon -
wie dem Halenmeister, den Docks, den Sdcileusen usw, —,
mit den Radarberatungsstellen an Land und mit der Fest-
madierganyg zu verstehen., Zu dem Schiff/Schiffsverkehr in
den Hiten gehdrt auch der Funkverkehr zwischen den
Schleppern und den geschleppten Schiffen.

Die genannten Funkdienste, die der Seeschiffahrt zundchst
in den Hifen und an den Kusten der Nord- und Osisee-
idnder geboten werden, tragen zwelfellos zu einer be-
schleunigten Ablertigung der Schiffe in den Haten und zu
winer Verkirzung der Fahrzeit bel unsiditigem Welter an
den Kisten, in den Flubmindungen und in den Hifen ber.
Das Bundesministerjum fiir Verkehr betrelbt bereits Land-
radar-Beratungsstellen an den Flubmindungen. Die Hafen-
beharden werden demnachst Landfunkstellen fir den
Hafenabfertigungsverkehr einrichten,

In diesem Zusammenhang soll nidit unerwdhnt bleiben,
dal die Seeschiffe, die zeilweise den Rhein belabiren, mit
intén’  Ullrakurzwellen-Seelunkanlagen auch am inter-
nationaien Ultrakurzwellen-Rheinjunkdienst  teilnehmen
konnen, Diesen Dienst wird die Deutsche Bundespost noch
im Jahre 1958 in Betrieb nehmen. Das internationaie Ultra-
Kurzwellen-Rheinlunknetz wird durch entsprechende Land-
junkstellen in den Niederlanden, Frankreid: und der
Sthweiz érgdanzl werden

Es ist zu erwarten, dall aul Grund des reglonalen Ab-
kommens, Den Haag 1957, eine wellweite Regelung ent-
stelit, Somil ddrfte der Ultrakurzwellen-Sprech-Seefunk-
tienst bald in allen Hdfen und an allen Kisten der Well
ium Nutzen der Seeschiffabrt elngelthrt werden,

Berufsausbildungsverhiiltnis
in der Seeschiifahrt

BPie fur die versciedensten Bereiche sehr bedeutsame

Frage, ob die Junggrade der Seeschilfahrt (Schlffsjunge,

Jungmann und Leictilmatrose) in einem edilen Berufsaus-

bildungsverhdltnis stehen, kann nunmehr im wesentlichen

als entschieden gelten, Nadidem das Bundesarbeits-
minisleriom im Einvernehmen mit dem Bundesverkehrs-
ministerium wiederholl, das Bundesfinanzministerium und
die Finanz- und Verkehrsministerien der Kistenldnder
anerkannt naben, dall das Berulsausbildungsverhiitnis der
Junggrade einem Lehryerhditnis gleichzuachten ist, haben
sich nunmehr auch der Gesamiverband dér Familienaus-
gleichskassen und die Ses-Berufsgenossenschaft unter Hin-
weis aul die Verordnung Gber die Eignung und Befdhigung
der Schiffslenle des Dedesdienstes auf Kaullahrieischiffen
vom 28, Mal 1956 in dem glelthen Sinne ausgesprochen.

Fir alle in Betracht kommenden Fdlle kann daher ddvon

ausgegangen werden, dall fur folgende Zeitrbume das

Bestehen eines Berufsausbildungsverhallnisses anerkannl

wird:

I. der dreimonatige Lehrgang an einer staatlich aner-
kannten Seemannsschule (§ 3 Abs, 1 der Verordnung
uber die Eignung und Befahigung der Schiffsieute des
Dedesdienstes aul Kauffahrieischiflen vom 28, Mal 1958),

2, die Seefahriszeit als Schiffsjunge aul Kauffahriel-
schifien bis zu 9 Monaten (§ 3 Abs. 3 der Verordnung
vom 28. Mal 1956),

3. die Seefahriszeit als Jungmann bis zo 12 Monaten (§ 4
Abs, 3 der Verordnung vom 28, Mai 1956),

4. die Seelahrtszeit als Leichtmalrose bis zu 12 Monalen
{4 5 Abs, 3 der Verordnung vom 28. Mai 1656),

5, dis fhulgeilen an einer staatlich
fahrisschule.

anerkannten See-

Europa
verfilgt iiber 53 Millionen BRT Schiffsraum
31 v. H. der europdischen Gesamlilonnage entfielen auvf
Erdiiltanker

Aus- einem unléngst verdlfentlichten Bericht des Euro-
palschen Wirtschalterales (OEEC) dlber Seetransporte q{'hr
hervor, dall die Welthandelsflotte cwischen 1956 und 1957
uim mehr als § Millionen BRT zunahm, Sie umfalit gegen-
wartig einschlieflich der amerikanischen Reserveflotle rund
16,8 Miitionen BRT, Die Malfte der Zunahme entfiel aul
die Mitgliedstaaten der O 5 B0 v. H. davon allein aul
vier Lander, namlich Norwegen, die Bundesrepublik
Dedtschland, Italien und dic Insgesamt ver-
filgte der OEEC-Raum Mitte Millionen BRT,
dle USA und Kanada tber r 4 \:lmnun und dis
ubrige Well tber nicht ganz 30 Millionen BRT. 31 v. H.
et wpdischen Gesamttonnage entfielen aul Erdoltanker.
Im puropiischen Rawm stand Grofbritannien mit 19,85 Mil-
ltonen BRT bei wellem an der Spitze. Mit Abstand folgen
Norwegen (8,5 Millionen), Italien [4,5). die MNiederlande
(4,3). Frankreich (4,0) und die Bundesrepublik Deutschland
13,6,

In Buropa hallen 23 v. H. der Handelsllolle ohne die Erd-
oltanker ein Alter von weniger ais fiinf Jahren, 21. v. H
waren (ber 20 Jahre alt, 20 v, H. zwischen 5 und 10 und
36 v. H. zwischen 10 und 20 Jahren. Den stirksten Anteil
never Einheiten weisen die Bundesrepublik mit 47 v. H.,
Norwegen mit 33 v. H. und Dénemark mit 30 v. H, aul,
Den hochsten Bestand an alien Schiffen (Gber 25 Jahre)
haben die Tirkei mit 58, Italien mit 31 und Schweden mit
20 ¥ In Helgien betrug der Anteil an Schiifen dieser
Altegrklasse nur noch 3, in Frankrelch 10 und in der Bun-
destepublik 17 v. H

Im -Dezember 1957 waren insgesami 9,95 Milliooen b neuer
Schiffe im Bou, etwas weniger als die Halfte davon lur
Erddlfirmen. Auf die OEEC-Lander entfielen 593 Millio-

nen t, davan 221 Milllonen t auf GroBbritannien, 1,10
Millionen auf Norwegen und 0,51 Millionen auf die Nieder-
lande, Schiielflich sei erwahnt, daB 1957 die Handelstlotie

150 000  Personen

Grofbritanniens fast beschiftigte, Die
zweitgrolite Belegsdialt findet man in Norwegen mit fast
50 000 Personen. Es folgen ltalien mit 45000, die Nieder-
lande mit rund 44 000, die Bundesrepublik mit rund 42000
unid Frankreich mit rund 37 000 Personen. Im Vergleich
#ur Tonnage ist die Produktivitit in Norwegen grofler als
in GrofBbritannien .in Frankreich grober als in Deutsch-
land, soweit in dieser Heziehung globale Vergleiche mig-
lieh sind (EF)
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Werften meldetey, . . .

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

5287 Polizeiboot ,DKN 805",
Probef. 4. 9. 58

3000 PS, f. Indonesien.

Akt.-Ges. ,,Weser", Bremen

13200 TD (tu) .Eurydice", 22 000 tdw, f. Compafia Mari-
tima San Basilio 5. A., Panama. Probef. 18. 9. 58

1334 MS ,Schelde”, 12100 tdw, . Havenbedrijl Mabe-
soone N, V., Antwerpen. Probef 25. 9. 58

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

867 TD (tu] ,Acavus®, 12322 tdw, f. Tankers Finance
Ltd., London. Probef, 25. 9. 58

881 MS ,Budenstein, 10800 tdw, f.
Lioyd, Bremen. Stapell. 30. 9. 58

Norddeutscher

Burmester-Werit, Bremen-Burg

Kustenminensuchboot Tubmgen. 370 ts, f. Bun-
desmarine. Indienstst. 25. 9.
Kistenminensuchboot Kunslunz, 370 ts. [. Bun-
desmarine. Stapell. 30, 9, 58

Bilisumer Schiffswerft W. & E. Sielaff

185 MS ,Thekla", 420 BRT, f. Johann Schepers, Haren/
Ems. Probef, 17. 9. 58

Deutsche Werft Akt.-Ges., Hamburg-Finken-
werder

725 TD (tu) .TrollY, 32500 tdw, [. Halle & Peterson,
Oslo. Stapell. Hintersch. 20, 9, 58

727 MS ,Concordia Tarek®, 10860 tdw, L
Haaland, Haugesund. Stapell, 4. 9, 58

732 D (tu) ,Baune®, 35000 tdw, I,
Oslo. Probef. 24. 9, 58

736 TD (tu) .Esso Berlin®, 36 000 tdw, {. Esso Tank-
schiff Reederei GmbH., Hamburg., Stapell. Vor-
ch. 24. 9. 58

Christian

Torvald Klaveness,

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

571 MS ,August Leonhardt®, 15650 tdw, [ Leonhardi
& Blumberg, Hamburg. Probef, 3. 9. 58

Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde

592 MS ,Susanne Reith*, 899 BRT, f. ,Orion"
fahrtsgesellschalt Reith & Co., Hamburg.
Probel. 6. 8. 58

Schiff-

Howaldtswerke A.-G., Hamburg

923 MS ,Lelykerk®, 8000 BRT, {. N. V. Vereenigde
Nederlandsche Scheepvaart \-tu Den Haag.
Probef. 9. 9. 58

937 MS ,Indian Strength®, 12250 th f. India Steam-
ship (.o Kalkutta, bldphll 77. 9. 58

Husumer Schiffswerft

1126 TMS .Esso Bremerhaven®, B840 tdw, f. Esso Tank-
schiff Reederei GmbH., Hamburg. Stapell. 13. 9. 58

Jadewerft Wilhelmshaven G.m.b.H.,, Wilhemsh.

53 Wassertrecker ,Liltje Hoérn", 250 PS, L Bundes-

marine. Stapeli. 30. 9. 58

Kieler Howaldtswerke A.-G.

1065 TD (tu) ,Alcides", 26 000tdw, [. J. M. Skaugen,
Oslo, Stapell. 16, 9. 58

1072 TD (tu) ,Hovdeljell®, 32 000 tdw, [. Olsen & Ugel-
stad, Oslo. Probef. 20, 9. 58

1079 MS ,Cap Corrientes®, 4500 tdw, f. Hamburg-Siid-
amerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft Eggert
& Amsindk, Hamburg. Stapell. 4. 9, 38

Gust. Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau

147 MS _Erik Seyd II*, 499 BRT, {. Fracht-Schiffahrt
Erik Seyd (KR.: Walter Lass), Hamburg.
Probel. 6. 9. 58

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1066 MS .Dalsland®, 925 tdw, f. Mathies Reederei KG,,
Hamburg, Stapell. 26. 9. 58

Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

1120 MS .Noren®, 3400 tdw, . O. F. Ahlmark, Karlstad,
Probef. 9. 9. 58

Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort
110 M5 ,Angelica Schulte", 1998 BRT, |,
Schulte A.G., Hamburg. Probel. 249. 9. 58

115 TMS ,Sioux®, 1200 tdw, f. Hansa Tank-Reedere:
Ginther & Joch, Hamburg. Stapell, 23. 9. 58

Bernhard

Liibecker Flender-Werke
45 MS Kersten Miles®, 10200 tdw, i. Hanseatische
Reederei Emil Offen & Co,, Hamburg,
Slapell. 10. 9, 58

C. Liithring, Brake/Unterweser

S802 MS Waeser®, 407 BRT, {. Part. Reed.
Bremen. Probef. 22, 9. 58

5803 MS _Steinvarg’, 493 BRT, {. Kommanditselskab

Slattholmen (5. Bartz-Johannesen), Bergen.
Stapell, 18, 9. 58

«Weser®,

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems
488 MS ,Ashdod®, 1960 BRT, I. ZIM [srael MNavigation
Co,, Lid,, Haifa. Stapell. 18. 8. 58

Orenstein-Koppel u. Lilbecker Maschinenb.Ges.

531 MS ,Georgia“, 5650 tdw, [ A/S Gerrards Rederi,
Kristiansand. Stapell. 6. 9. 58

Ottensener Eisenwerk A.-G., Hamburg
516 MS ,Danholm®, 3760 BRT, [. A/S D/S Dania, Kopen-
hagen. Probef, 27. 9. 58

517 MS ,Olin*, 22600 tdw, {. Ormet Shipping Corpo-
ration, Monrovia. Stapell. 20. 9. 58

Hugo Peters, Wewelsfleth/Stir

92/496 MS ,Am IX®, 950 tdw, f. Kapt. Leistikow, Arnis/
Schlei. Stapell. 11. 9. 58

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde

186 MS ,Thor®, 750 tdw, I, Horstmann & Harms, Kénig-
reich. Probef. 20. 9, 58

Rheinstahl-Nordseewerke G.m.b.H., Emden
307 MS ,Albert Vogler®, 12800 tdw, f. Part Reed.
«Albert Vogler® (KR.: Seereederei ,Frigga' A.G.),
Hamburg, Stapell, 5. 9. 58
323 MS ,Rheinstahl®, 16000 tdw, . Rheinische Stahl-
werke, Essen (KR.: Seereederei . Frigga* A.G.),
Hamburg. Probef. 9. 9. 58

Rolandwerft G.m.b.H., Bremen-!
B69 MS ,Médoc”, 1203 BRT, {. Worms, Compagnie Mari-
time el Charbonniére, Paris. Probefl. 26. 9. 58

B70 MS Leoville®, 1600 tdw, f. Worms, Compagnie Mari-
time et Charbonniére, Paris. Stapell. 10, 9. 58

Scheepswerft de Beer N.V., Zaandam/Holland

M5 ,Mary Nibel®, 7000 tdw, f. Emder Dampfer-
kompagnie A.G., Emden, Stapell. 27, 9. 58

Schlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde
1275 MS ,Waltraud Horn®, 618 BRT, f. Heinrich C. Homn,
Hamburg. Probef. 4. 9. 58

1297 MS ,Claus Horn®, 618 BRT, [. Heinrich C. Hom,
Hamburg, Stapell. 4. 9. 58

4. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde
424 MS ,Thyra Behrens®, 300 BRT, {. Kapt. Amandus
Behrens, Hamburg. Probef. 10. 9. 58
438 MS ,Schulau*, 425 BRT, f. Heinrich u.
Brunckhorst, ‘Schulau, Probef. 24. 9. 58

444 MS ,Stadt Schleswig”, 570 tdw, f. Heinrich C. Horn,
Hamburg. Stapell. 14. 9. 58

Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe
180 M5 ,Wischhalen®, 850 tdw, {. Kapitin Heinrich von
Bargen, Wischhalen. Stapell. 16. 9. 58
Liibbe Voss, Westerende/Kirchloog bei Aurich

6 MS _Maria Karola", 300 BRT, I, Hermann Esders,
l!aga bei Norden, Probef, 13. 9. 38

Christel

Gustav Wolkau, Hamburg
1107 TMS ,Makurdi, 700 tdw, f. Manmv]a Navigation
Co., Incorp., Monrovia, Prub?! . 58

(Abkirzungen: D. = Dampfer, FD. = Fischdampfer, FMK.
= Motorschiff, SMS. = Motorschlepper, TD.

DES. = Dieselelektroschiff, MS.

An- und Verkdufe

Verkduie innerhalb des Bundesgebietes:

5 .Ingeborg”, erb. 24 Hamburg, 291 BRT, Verk. v. Fried-
rich Wehdemeyer, Basbek, an Adell Wolter, Krautsand.
Neuer Name:

MS .Uta®, ex ,Wilhelm Numssen”, 500 BRT, erb. 54 Rhein-
brohl. Verk. v. Heinrich Heidhoff und Friedrich Jacobs,
Hamburg, an Kapt. Hugo Pieper, Hamburg-Rissen, Neuer
Name: 1

Ankiuie aus dem Ausland:

TD (tu) .Caperata®, erb. 50, 17 995 BRT. Angek. v. Deut-
sche Shell Tanker-Ges.m.b.H., Hamburg, von Atlas Tan-
kers Inc., Baitimore.

Verkiufe ins Ausland;

TD ,Eberhart Essberger®, ex ,Kassar Wiek", erb. 29
Libedk, 511 BRT. Verk. v. John T. Essberger, Hamburg.
nach Halien. Jelzt: ,Capitan Miki®,

MS Eister, ex D ,Elster®, erb. 07 Bremen- Vegusad{
150 HRT Verk. v. Eisen und Metall K.G., Lehr & Co.,
Hamburg, nach Griechenland. Jetzt: Koslawm

D Frieden®, ex ,Lord Cochrame*, ex ,Arcwear”, erb. 34
Sunderland, 4163 BRT. Verk. v. C Mad{pmng jr.. Ham-
burg, nach Griechenland. Jetzt: ,Martha",

MS ,Hochmeister', ex ,Skogholm®, ex ,Scokholm®, erb. 43
Beverley, 593 BRT. Verk. v. Manfred Preuschkat Kom.
Ges., Flensburg, nach Griechenland. Jetzt: ,Grigorousa®.

D ,Holstein", et .Eskdalegate”, erb, 30 Burntisland, 4355

BRT. Verk. v. C. Mackprang jr., Hamburg, nach Brasilien.
MNeuer Name: §

Umbaulen:

D .J. C, Ertel®, ex ,Lise“, erb. 20 Glasgow, 2640 BRT.
Ertel Reederei GmbH., Hamburg. Umbau z. M5 in Liibeck.

FD ,Tannenberg®, erb, 35 Bremerhaven, 422 BRT. Ernst
Bose, Emden. Umb. 2. MS in Leer.

Abgewrackt werden:

TMS ,Margot Entz*, ex ,Laurelwood®, erb. 29 Newcastle
0. T., 7301 BRT. Verk. v. Thomas Entz Tanker GmbH.,
RBendsburg nach Spanien.

D ,Signal®, ex ,Dietrich Oldendorff*, ex ,Sigrid Nvstad®,
erb, 20 Holland, 9898 BRT. Verk. v. Paulsen & Ivers Schifi-
fahrts- u. Kohlenhandelsges. mbH., Kiel, an Alnwic
Harmstorf, Hamburg.

6&'&9:&{@&

Ledkerbissen aus dem Roberl Loel Verlag

Der bekannie Robert Loef Verlag, Burg, Bez. Magdeburg,
hat es sich zur Aulgabe gemadit, nicht nur dem Schiffahris-
forscher wertvolles Materfal zu liefern — es sei nur an
das grundlegende Werk des Schweden Fredrik Henrik af
Chapman ,Architectura Navalis Mercatoria® aus dem Jahre
1768 oder an die BElattsammlung des Admiral Paris _Sou-
venirs de Marine/1882 & 1892 erinnert —, sondern aud:
dem Modellbauer haargenaue Unterlagen zum Bau histo-
rischer Schiffe. Jetzt sind die genauen Baupline mit einer
Besdhreibung des berihmten hamburgischen Konvoyschiifes
«Das Wappen von Hamburg I* erschienen, Dieser Drei-
master wurde in Hamburg 1667 auf Stapel gelegt. Am
10, Oklober 1683 wurde er im Hafen von Cadix durch eine
Explosion in der Pulverkammer zerstirt, wobei Admiral
Berent Karpfanger ums Leben kam. Alles, was an Urkun-
den uber dieses Schiff noch vorhanden ist, enthialt dieses
Buch und dazu viele Abbildungen und die genauen Bau-
pldne und Delailzeichnungen. Bearbeitet von R. Hoedkel
Preis DM 12—,

Das zweile Buch beschiftigt sich mit dem Columbus-Sdcuiff
.Santa Maria® von 1492. Audch hier ist von H. E. Adametz
alles zusammengelragen, was Forsd nach di
berithmten Schiff, mit dem Columbus Amerika neu eat-
deckte, ergeben haben und dazu ebenfalls dle genauen
Baupline und Bauanweisungen, Preis DM 10,40.

Wie alle Werke dieses Verlages werden auch digse in
der Bundesrepublik ausgeliefert durch Joost Groenen,
Hamburg 13, Frobelstrafe 14. Id.

W. Lohmann und H. H, Hildebrand: ,Die deutsche Kriegs-
marine 1939—1945". Podzun-Verlag, Bad Nauheim. DM 5,80.
Von diesem Sammelband ist nunmehr die 7. Lieferung
erschienen. Diese befafit sich mit dem Schweren Kreuzer
~Admiral Hipper®, den Sicherungsdivisionen im Bereith
Frankreich, Italien und Nordafrika, der Marinenachrichten-
inspektion, dem Schiffbau und der Erprobung auf der
Kriegsmarinewerft Kiel und schiieBlich den Personalien
der Marineoffiziere, 1d.

= Fischerelmotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg. = Fischereimotorlogger, FMS. = Fischereimotorschiff,

= Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschiff, tu = Turbine).

SCHULBEDARF - BRIEFPAPIER - FOLLHALTER - GESCHENKARTIKEL
BOUROMOUBEL IN HOLZ ODER STAHL . BUROMASCHINEN ALLER ART

CHEFZIMMER-
EINRICHTUNGEN

SOENNECKEN

LIEFERT SEIT JAHREN ZUVERLASSIG UND EXAKT

bock & danchwerts
- MONKEDAMM 17-18

ALTER WALL 67 - HAMBURG 11

boda

3486 57




Sihi
PUMPEN

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

Schulz & Vanselow
HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr. 10 - Tel. 47 52 54

ZERSSEN & CO aegr. 1838

Sohiffamakier am
Halser-Wilhelm-Hana!

BCHIFFBAUBROBTER
HOLTENAUD - BRUNBBRTTELKOOE

WIiLLEM

ZIGARREN

Vom ersten
bis zum letzten Zug |

den feinsten,

herrlichsten Geruch!
/

/

Es gibt ,,Willem I’ Zigarren
vom Format eines kleinen Kochsmaats
an bis zur Kapitdnsgrosse.

STULCKENWERFT HAMBURG cccronoer e

Neubauten bis 20000 TDW - Umbauten - Reparaturen - 6 Docks bis 8 000 t Tragfahigkeit

TELEFON SAMMELNUMMER 3111 31

TELEGRAMM: STUELCKENS-HAMBURG

FERNSCHREIBER 0211312

$eqene Mahlraivme

HAMBURG FREIHAFEN

o Ne 3663 53 Tog und Nod

Lindolin-Farben __L} in aof(g;{’f

Spezial-Unterwassergrundierung

. 'Eifzaaéifz-Compnsition

fir Schiffsbéden - anticorrosive
antifouling

TAComnd-Linden & (o

Hambur und fir Uberwasseranstrich innen-
und auBenbords die altbewdhrten

UBER 720 JAHRE .Eifzaoéifz*oucmmen

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

STAU E R E I B E T RI E B - Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplaye Hamburg . Telefon 350743/44
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BUGSIER-,

REEDEREI- UND BERGUNGS - AKTIENGESELLSCHATFT

HAMBURG 11 - JOHANNISBOLLWERK 10
TELEFON 2112 81- 86 NACHTRUF 27 27 68 und 860654 - FERNSCHREIBER 0211228 - TELEGRAMM-.ADRESSE: BUGSIER

Assistenz von Seeschiffen im Hamburger Hafen
mit 18 storken, modernen Motorschleppern - Schlepperbestellungen Tag und Nacht: Hafenschleppbiiro, Telefon 31 31 34

AuBerdem stindig besetzte Bergungsstationen on dr deutschen Kiuste ..in La Coruna (spanien)
L Rufzeichen der Schlepper: DAAB - Bugsier-Signal: 1% lang, 3% kurz

Linoleum und verwandte FuBbodenbelage

LINOLEUM KORTE
Hamburg 1, Steinstrafie 6 u. 8

Putkungeﬂ Dichtungsmaterial u. alle techn. Bedarfsartikel

LIEFERANTEN
der Seeschifjahut
f. Deck u. Maschine - Grofhandel, Im- u. Export
Telefon 342264 352093 313822 313823

Bordupotheken NEVE AFOTHEKE ST. PAULI LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhsft 11

Einricht. v. Bordapotheken - Hospitaleinricht.
Hamburg, Clemens-Schultz-Str. 90, Tel. 31 06 65 Pum pen

Bordspiele Spicbroug-Rasch

fir alle Bordverhaltnisse, Reparoturen aller Systeme

PUMPEN PRINZ

Pumpenfabrik - Hamburg Allona, Mopitschstrofie 15
Telefon 31 12 &6 - Fernschreiber 021 3218

Homburg 1 GERHART-HAUPTMARN-PLATZ 1 2ur 339922 Schiffs- M. HIGLE & SOHN
Elelin-!:[oﬂgelk, Ig)ukellenial 22{2‘& Ttél. 8201 06
. _ Bindfa . . olstermébel - Dekorationen - Gardinen
Drﬂhfselle T&TE?{E%M;G:EE I 'F:‘eaenmnge InneHGHSStUﬁung Teppiche - Mébelstoffe - FuBbodenbelag
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111 | - "
Telefon 34 64 85 und 3484 15 Schiffs-Posifions- 3.'-PETERS & BEY hausuto 1)

Karpfangersirafie 8/14 - Fernsprecher So.-Nr, 34 73 35
= Lat PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FOR
Elektristhe Hoch- und Niederspannung arernen DECK UND MASCHINE - REPARATUREN

Schiffsinstallation - Neubau - Reparatur

WILLY OSTERMANN

. ) * . . J.M.LINDEMANN - Tischlerei - Holzhandel
An'ugen Il-ll‘::grirl;l:rug'i%l?rl&d|ng;morkt32, TN SChIﬁSZImmefe' Holzbearbeitung - Verpallen und Laschen ven Ledung
Humburg 11, Stubbenhuk 35—38 .
S Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren Freihafenbstrieb ;eleiinrdu:?-ﬁnﬁ TngfcmE?dr;’s': Lmdshum
pez. reihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 - Gleisanschl.: Homburg-Sid PL 1104

Elektromoforen- 5710 STERNBERG : -
Repuruturen Hamburg 26, StiderstraBe 294 Segelmu(hefel HUG o J.L.RECKMANN

Telefon 2519 49, 25 42 44 Persenninge, Regensegel, Sonnensegel etc.

Tauwerk und Draht
Hamburg-Altona, Thadenstr. 61, Tel. 436544

@'S_IHTRT‘:‘)\ in allen Ausfiihrungsarten f. Haupt- u. Hilfsmaschinen
|s ) (Diese!motaren u. Damplmaschiren) BONNEVAL

Hamburg &
:._a;/ U.v.d. OSTEN & KREISINGER Waffen Feldstr. 32/ 34, gegeniber Bahnhof Feldstr., Tel. 34 76 22
K Ib B Hamburg - Billstedt 1 . Telefon 73 48 74 Sp?rfr- u. Ja}udwt: oo F;:'a?ulalllt u‘KRer;Ivnr z e ng[d
. e - pistols - outomat. Gewehre aller Kaliber - Fordern
0 en"nge Telegramme: Ostkreis - Fernschreiber 02 13510 Piaitlitie — Varsaad n. 0berall - Auch IAnk, Sbr. Wuff;:

Rentenberatung - Vorberechnung - Nachpriifung - Richtige Beitragshéhe - Hamburg 67 01 39

fur jeden Schiffstyp

fir jede Ruderanlage AEG = SelefSteuera nlagen

fur alle Kreiselfabrikate
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