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ehrwieder

Zeitschrift der Reeder fiir die Schiffsbesatzungen
‘ 3. Jahrgang Nit':irz 1959 ) Nr. 3 ‘

Die hinter uns liegende Herbst- und Winter-
zeit hat hinsichtlich der Wetterlage der
Schiffahrt mehr Sorgen bereitet als in frithe-
ren Jahren, Schon im November waren er-
hebliche Verzogerungen durch umfang-
reiche Nebelbildungen im Seeverkehr ein-
getreten. Einen traurigen Rekord hat abel
ohne Frage der diesjahrige Februar auf-
gestellt. Immer wieder meldete die Tages-
presse, das 80 bis 100 Schiffe auf der Elbe
und der Weser wegen ungeniigender Sicht
vor Anker gehen mufiten, Die Meteorologen
hatten dazu festgestellt, daBl im Februar an
15 Tagen die Nebelhorner auf der Unter-
elbe heulten. Diese lang anhaltende Nebel-
periode brachte auch zahlreiche Schiffsun-
fille durch Kollisionen mit sich.

Die Verstopfung der deutschen FluBmin-
dungen durch Ankerlieger wegen Nebels
hat auf der anderen Seite aber auch ge-
zeigt, wie notwendig es ist, die Radar-
straBen auf Elbe und Weser so schnell wie
moglich zu vollenden, Am 10. Februar wur-
de mit der Radarstation Belum an der Un-
terelbe die Liicke zwischen ,Elbe 3" und
der Einfahrt in den Nordostseekanal ge-
schlossen. Damit ist nun der wichtigste Ab-
schnitt der geplanten Radarleitwege aul
Elbe und Weser — im tbrigen die grolite
Radar-Teilstrecke des Kontinents tiberhaupt
— betriebsklar. Das endgiiltige Bild wird
so aussehen, daB der Elbe-Leitweg zehn
Radarstationen (Feuerschiff ,Elbe 1", Neu-
werk, Cuxhaven, Belum, Brunsbiittelkoog,
Hollerwettern, Krautsand, Stadersand, Liihe,
Wedel und das Hafenradarnetz Hamburg)
und der Weser-Leitweg fiinf Radarstationen
(Feuerschiff ,Weser*, Rotersand, Mellum,
Hohe Weg, Robbenplate und die Station
Bremerhaven) erhalten soll. Die zentrale
Auswertungsstelle fiir die Elbe soll der Sta-
tion in Cuxhaven tibertragen werden. Wenn
dieser Plan vollendet ist — man spricht
von Ende 1960 — wird es moglich sein, die
Lotsen an Bord iiber Funksprechverkehr
von den Stationen aus zu leiten und die
Schiffe auch bei Nebel Elbe und Weser auf-
und abwdrts zu bringen.

*®

Im Zusammenhang mit der Vertiefung der
Elbe fiir 40000 Tonner auf 11 Meter, die
im Jahre 1960 abgeschlossen sein soll, hat
sich der Seeverkehrsbeirat anldBlich seiner
letzten Zusammenkunft auch mit der Ver-
tiefung des Nordostseekanals beschaftigt.
Dabei wurde erwdhnt, daB heute schon
Schiffe mit 35000 t Tragfahigkeit und 10,5 m
Tiefgang den Kanal passieren wiirden und
in Zukunft mit Schiffen mit einem Tiefgang
von 13 Metern zu rechnen sei. Diese Uber-
legung mache es notwendig, den Kanal auf
eine Tiefe wvon 12 Meter bringen zu

miissen. Vorldufig wdren aber noch Alters-
schdaden zu beseitigen, einige Kurven zu
begradigen, die wichtigsten Weichen zu
verldngern und die Anlagen der Betriebs-
lenkung zu modernisieren. Bei der Ver-
tiefung des Nordostseekanals handelt es
sich allerdings im Augenblick noch nicht um
eine Planung, sondern um vorldufige Er-
orterungen und Uberlegungen.

*

Bei den zahlreichen Schiffsunfdllen, die in
der letzten Zeit an der vernebelten deut-
schen Nord- und Ostseekiiste zu verzeich-
nen waren, sind glicklicherweise bis auf
einen Fall, keine Verluste an Menschen
eingetreten. Nach dem tragischen Unter-
gang der ,Hans Hedthoft” im Nordatlantik
nach dem ZusammenstoB mit einem Eisberg
und dem Verlust von 94 Menschenleben
mufite leider auch die deutsche Seeschiff-
fahrt ihren Tribut zahlen. Mit einer Ladung
Kohle von der Ostsee nach Holland laufend,
wurde die 742 BRT grofe ,Helene B.
Schupp” stdlich des Skagerrak im Sturm
ein Opfer der See. Trotz seiner 62 Jahre,
die der Frachter alt war, hatte er bei einem
Umbau im Jahre 1951 die hochste Klasse
des Germanischen Lloyd erhalten. Ledc ge-
schlagen von der See war es der Besatzung
nicht mehr moéglich, das Schiff zu halten und
mubBte schlieBlich in die Rettungsboote ge-
hen. Zehn Mann, d. h. die ganze Besatzung
aufier dem Kapitin, konnten von einem
ddnischen Fischkutter und einem britischen
Tanker gerettet wer-
den. Bei dem Ver-
such, sich als letzter
selbst in Sicherheit
zu bringen, als das
Schiff sank, verun-
gliickte Kapitdn Butt
und konnte in dem
hohen Seegang nicht
mehr lebend gebor-
gen werden.

Am iilkempap

Der Nordatlantikverkehr ist von jeher ein
Gradmesser gewesen fir den internationa-
len Passagierverkehr iiberhaupt. Mit dem
immer mehr zunehmenden Luftverkehr auf
der gleichen Strecke unterliegen die Be-
forderungsziffern zwischen See- und Luft-
verkehr einem standigen Vergleich, um dar-
aus Schliisse fiir die Notwendigkeiten des
einen oder des anderen Belorderungsmittels
zu ziehen. Im Jahre 1956 erreichte der See-
verkehr in den Nachkriegsjahren erstmalig
die Millionengrenze. Die gleiche Ziffer
konnte im Jahre 1957 nicht nur gehalten,
sondern noch leicht erhéht werden, Der
Flugverkehr zeigte seit dem Jahre 1948
eine langsam ansteigende Beférderungs-
ziffer, die erstmalig im Jahre 1957 die Mil-
lionengrenze erreicht hat. Fiir den Seever-
kehr im Jahre 1958 ergibt sich nunmehr ein
Abfall von etwa 8%, so daB die Zahl der
beforderten Passagiere wieder unter der
Millionengrenze liegt, wihrend fiir das
gleiche Jahr der Luftverkehr wiederum eine
Steigerung um rund 15% in der Beférde-
rungsleistung erreicht hat.

Diese Zahlen kénnten sehr leicht zu der
Uberlegung verleiten, daB der Seeverkehr
insbesondere mit ausgesprochenen Passa-
gierschiffen nicht mehr zeitgemdB sein

konnte. Uns will scheinen, daB bei solchen
Schwankungen, die vielerlei Ursachen ha-
ben koénnen, ein solcher SchluB nicht getrof-
Der Wachoffizier

fen werden kann.




Déa- Tany am A&'gqﬁck

Die Forderung nach Abschaffung der Ge-
heimdiplomatie war eines der am lautesten
verkiindeten Postulate der neuen Politik am
Ende des Ersten Weltkrieges. Riickkehr zu
Vertrauen und Vertraulichkeit in der Po-
litik und Neubelebung der Geheimdiplo-
matie in den internationalen Beziehungen
forderte in unseren Tagen Bundesprisident
Theodor HeuB. Nun ist wohl niemand mehr
erhaben {iber den Verdacht, im Dunkeln
munkeln und Verschwérungen anzetteln zu
wollen, als unser giitiger und weiser Bun-
desvater, Er muB also seine Griinde haben,
wenn ausgerechnet er die Mahnung aus-
spricht, zur Vertraulichkeit und damit zu
Vertrauen in der AuBenpolitik zuriickzu-
kehren.

Mit dem Wesen der demokratischen Staats-
formen ist es verbunden, daB alles Mig-
liche und Unmégliche parlamentarisch
durchgesprochen und in aller Offentlichkeit
behandelt wird. Fiir viele Angelegenheiten
ist diese Prozedur angebracht und nicht zu
entbehren. Ob sie fiir alle Vorhaben und
Planungen gut ist, steht auf einem anderen
Blatt. Zweifellos sind in dieser Hinsicht die
auforitdar gefiihrten Staaten den demokra-
tisch gelenkten bei weitem (iberlegen. Sie
denken gar nicht daran, sich in die Karten
sehen zu lassen. Sie ziehen ihre Féaden,
wann und wie sie wollen, sie riisten auf
und ab, wann und wo sie wollen, sie schlies-
sen Vertrdge und lassen gewissermafien die
linke Hand nicht wissen, was die rechte tut.
So ist es ihnen eher méglich, ihre Politik
zum Tragen zu bringen, als den anderen,
die auf dem lauten Markt des Tages aus-
breiten, was sie zu tun oder nicht zu tun
gedenken. Ja, wenn wir alle Engel wiren . .

#*

DaB es einmal so schwer werden wiirde,
einen Nachfolger fiir den in diesem Jahre
aus seinem Amte scheidenden Bundesprisi-
denten zu finden, hatten wohl die wenig-
sten von uns gedacht. Freilich wére es das
Einfachste gewesen, Theodor HeuB mnoch
eine dritte Periode auf seinem Posten zu
belassen, Dem widerspricht die Bundesver-
fassung. Wiederwahl ist nur einmal zu-
lassig, und diese Wiederwahl ist schon 1954
erfolgt. Bekanntlich ist Theodor HeuB —
man mufl solche Tatsachen immer wieder
einmal in das Geddchtnis zuriickrufen, —
der erste Bundesprésident der Bundesrepu-
blik Deutschland. 1949 im Alter von 65 Jah-
ren gewdhlt, hat er inzwischen das 75. Le-
bensjahr erreicht, und sein eigener Wunsch
war es, zurlickzutreten und einem Jiingeren
den Platz frei zu machen. In der Offentlich-
keit ist hin und wieder die Meinung zu hé-
ren, das Amt des Bundesprisidenten sei
iiberwiegend reprédsentativ und im iibrigen
von geringem EinfluB. Das stimmt nicht.
Freilich obliegt dem Bundesprisidenten die
Reprasentation der Bundesrepublik Deutsch-
land nach innen und auBen. Dariiber hinaus
aber obliegt ihm die vélkerrechtliche Ver-
tretung, die Ernennung und Entlassung der
Bundesbeamten und -richter, sowie der Per-
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sonalvorschlag fiir einen neuen Bundes-
kanzler. Die Verfassung hat ihm auch eine
gewisse Aufsicht verordnet. Bundestag oder
Bundesrat kénnen ihn vor dem Bundesver-
fassungsgericht bei vorsitzlicher Rechtsver-
letzung anklagen. Gewéhlt wird der Bundes-
prasident von der Bundesversammlung,
Dieses oberste Bundesorgan besteht aus
den Mitgliedern des Bundestages und aus
einer gleichen Anzahl von Mitgliedern, die
von den Volksvertretungen der Linder
nach Verhaltniswahl gewéhlt werden, Einen
Bundesprdsidenten kennen noch Usterreich
und die Schweiz. In der Schweiz ist er
gleichzeitig Chef des Staatskabinetts.

Wenn wir schon von diesem hohen Amt
sprechen, so sei ein kurzer Blick auf die
Funktion des Reichs prdsidenten gestattet,
der von 1919 bis 1934 im Deutschen Reich
das oberste Organ der Reichsregierung dar-
stellte. Auf Grund der Weimarer Verfas-
sung war 1919 Friedrich Ebert von der Na-
tionalversammlung auf sieben Jahre ge-
wdhlt  worden. Zweiter Reichsprisident
wurde Generalfeldmarschall Hindenburg,
Neben der vilkerrechtlichen Vertretung des
Reiches iibte der Reichsprasident den Ober-
befehl iiber die Wehrmacht a us, konnte den
Reichskanzler und die Minister ernennen
und entlassen und hatte besondere Macht-
befugnisse im Falle einer Storung der
Sicherheit und Ordnung. Nach dem Tode
Hindenburgs wurde das Amt des Reichs-
prasidenten mit dem des Reichskanzlers
verbunden. Das neue
Staatsoberhaupt —
«Flhrer und Reichs-
kanzler” — hieB
Adolf Hitler; was
dann kam, wissen
wir: die Katastrophe.
Und diese Katastro-
phe verfolgt uns
uber Generationen
hinweg. Was wir in
unserem letzten
~Ausguck” andeute-
ten, ist eingetroffen.
Moskau ist mit einer
AuBenministerkon-
ferenz nicht zufrie-
den. Man verlangt
die Gipfelkonferenz,
das heiBit die Zusam-

Ménner am Strom
und aui See

Wer in der Seefahrt grof-
geworden, der wird auch im
Alter nicht von ihr lassen
konnen. Einmal an Land ge-
worfen, sucht man sich ein
Job, bei dem man mit dem
Wasser, mit den Schiffen in
Berithrung bleibt. Mit kriti-
schen Blicken verfolgt man,
ol die jungen Springer dort
an Bord auch alles richtig
machen,

menkunft der Staatsoberhaupter. General-
thema ist Berlin. Dahinter steht die Frage
der Wiedervereinigung, steht die Frage ei-
nes Sonderfriedens mit der Sowjetzone. Sor-
gen genug, und man kann nur hoffen,
daB es den Staatsmannern der beiden gro-
ffen Madchtegruppen gelingen wird, einen
Ausgleich zu finden, der Europa, der die
Welt vor einer noch gréfleren, vielleicht
nicht mehr gut zu machenden Katastrophe
bewahrt,

Sollte nicht auch auf dem Gebiet der Po-
litik- moglich sein, was auf dem der Wirt-
schaft sich angebahnt hat? Nach Zustim-
mung des Bundestages hat nun auch der
Bundesrat dem deutsch-sowjetischen Han-
dels- und Schiffahrtsabkommen sowie dem
Konsularvertrag mit der Sowjetunion zu-
gestimmt. Der Handelsvertrag umfaBt ein
Handelsvolumen von insgesamt 3,15 Mil-
liarden DM auf beiden Seiten und erstreckt
sich auf die Jahre 1958 bis 1960, Wie aus
Kreisen der Bundesregierung erkléart wird,
hat sich der Handel in den letzten zehn Mo-
naten zufriedenstellend angelassen. Beide
Partner konnten ihre Vorteile aus dem Ver-
lrag ziehen,

Die meisten von uns werden sich wohl dar-
tiber klar sein, daB die Unruhe in dieser
Welt bleiben wird, solange wir leben. Die
Vilker sind in Bewegung geraten, und
wenn heute Zypern befriedet ist, dann tau-
chen neue Zwistigkeiten in Afrika oder
sonstwo auf. Wer setzt wem Léduse in den
Pelz? Und zu welchem Endzweck? Kein
Weltreich hat es bisher vermocht, sich der
alten Spielregel zu entziehen, nach der dem
Aufstieg der Verfall folgt. Das Streben nach
Weltherrschaft sollte besser umgewandelt
werden in einen friedlichen Wettstreit um
die Herstellung und Sicherung der Wohl-
fahrt der Volker, Fritz RoBberg




PAPENBURG _

wGod is myn Leidsmann!®

Unter diesem Wahlsprueh fuhren und fahren
noch heule die Papenburger Schiffer auf allen
Meeren der Welt., Es ist ein gutes Leitwort, hat
sich doch aus der kleinen Fenn-Siedlung ein
stattlicher Ort entwickelt, der nicht nur See-
hafen ist, sondern auch eine bedeutende In-
dustrie in seinen Mauern hat. Neben der

Schiffswerft als dem bedeutendsten Unterneh-
men trifft man auf Maschinenfabriken, ver-

.

schan
bereils In Holland, Wie dort die Grachten, fihrt hier der
Hauptkanal durch die Stadt,

Man konnte in Papenburg glauben, man wire

schiedene Bearbeitungswerkstédtten von Eisen
und anderen Metallen, auf Torfwerke, nicht zu
vergessen die zahlreichen Gértnereien, die das
bekannte Papenburger Friihgemiise auf den
Markt bringen.

Kommt man zum ersten Mal hierher, wird man
sich wundern iiber die gewaltige Ausdehnung
der Stadt. Will man vom Unterende zum Ober-
ende gehen, ist das fast eine Tagesreise, nim-
lich 18 Kilometer. Damit diirfte Papenburg die
lingste Stadt Europas sein

Man soll es nicht denken, dafd die Stadt noch
80 jung ist. 1631 zog hier der Vogt Diedrich
von Velen mit seinen Méinnern auf Bretter-
schuhen ein, den Spaten in der Hand und griin-
dete in den unzugénglichen Fennen eine kleine
Kolonie. Hier fiihite man sich sicher vor den
Schrecknissen des Dreiigjlihrigen Krieges.
Aber es blieb nicht bei der kleinen Moorsied-
lung und dem Abbau des Torfes. Die Nihe
der schiffbaren Ems verleitete dazu, selbst
Seefahrt zu betreiben wie die grofe Stadt Em-
den, die nur 44 km fluBabwiirts lag. Werften
entstanden und Schiffe wurden gebaut. Das
mag um das Jahr 1769/70 gewesen sein. Kurz
danach, wihrend des amerikanischen Unab-
hiingigkeitskrieges 17761783, erlebten die Pa-
penburger Seefahrer ihre erste Bliitezeit. Sie

segelten unter der neutralen Flagge Emdens
und hatten so keine Scherereien mit den krieg-
flihrenden Michten,

Natiirlich wurde auch damals schon sehr viel
MiBbrauch mit dieser ,bequemen" Flagge be-
irieben, was weder den Emdener Reedern noch
den Papenburger Seeschiffern pafite. Richter
Bueren schlug deshalb 1806 vor, eine eigene
Papenburger Seeflagge in den Farben gelh-
rot-blau mit einem roten, gelbumrandeten
Stadtwappen zu schaffen.

Jm 1810 waren in der Papenburger Schiffer-
gilde, einschlieBlich der von auswiirts gechar-
terten, schon 422 Fahrzeuge registriert. In Pa-
penburg selbst beheimatet waren 122 Schiffe
mit 341 Mann Besatzung. Die neunzehn
Schiffswerften konnten jahrlich rund 60 Fahr-
zeuge bauen. Die nichste Bliitezeit brachte
der Krimkrieg 1854/56. Papenburger Schiffe
machten lohnende Reisen zur Ostsee und zum
Mittelmeer und drangen sogar bisins Schwarz:z
Meer vor. 1860 lagen in Riga gleichzeitig 64
und 1868 in Buenos Aires 44 Papenburger
Schiffe,

Eine private Schifferschule griindete hier 1841
der Lehrer Eylert, die 1846 wvon Hannover
iibernommen wurde und den Namen ,Kinig-
liche Navigationsschule* erhielt.

1871 lief das erste Dampfschiff nach Papen-
burg. Auch hier, wie in allen anderen See-

hédfen, stand man den neumodischen , Qualm-
kotzern"

noch etwas skeptisch

:'. \ - \\
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gegeniiber.
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Ist der Michaelisturm das Wahrzeichen des .Oberendes”,
ist es das Rathaus am ,Unterende*. Es wurde 1910/12 im
nordischen Barodk erbaut.

Weiterblickenden Leuten aber war es durch-
aus klar, daB das maschinengetriebene Schiff
den Segler verdriangen wiirde, Der letzte Tief-
wassersegler, der in Papenburg gebaut wurde,

Oberhalb wvon Papenburg,
bei Dorpen, mindet der
von der Weser kommende
Kistenkanal in die Ems,

Eine breite Strale fihrt an
ithm entlang,

Wie ein Leuchtturm mutet das Wahrzeichen des ,Ober-
endes®, der Michaelisturm an. Er stammt aus den Jahren
1848—1850. In unmittelbarer Néhe steht die erst 50 Jahre
alle Michaeliskirche, deren Turmspitze mit den Holz-
schindeln des friheren Klosters zu Aschendorf gedeckt ist.

war der 1897 vom Stapel gelaufene Dreimast-
schoner ,,Thekla".

Der 1899 in Betrieb genommene Dortmund-
Ems-Kanal, der an Papenburg vorbeifiihrt,
brachte der Stadt ebenfalls einen grofen Auf-
schwung. Es wurde eine Seeschleuse von 95 m
Linge und einer Breite von 15 m gebaut und
gleichzeitig entstand der 500 m lange und 80 m
breite Dever-Hafen, der hauptsichlich dem
Holzumschlag und dem Umschlag von Durch-
fuhrgiitern in Leichter und Eisenbahn dient.
Schleuse und Hafen sind 5,5 m tief.

Von den 19 Schiffswerften ist heute nur noch
eine vorhanden, die 1872 von Meyer & Barth
gegriindete Schiffbauanstalt, heute Schiffs-
werft Jos. L. Meyer. Hier entstanden im Laufe
der Jahre fast 500 Schiffe, angefangen von
Schuten und Loggern iiber Fischdampfer,
Schlepper, Fihr- und Feuerschiffe, Kiimos bis
hin zu Frachtschiffen von 2000 bis 3000 BRT
Gréfie. Der Inhaber der Werft ist gleichzeitig
Blirgermeister von Papenburg und bemiiht
sich, seine Stadt weiter zu wverschénern und
noch mehr Industriebetriebe heranzuziehen. So
hat u. a. die Dortmunder Firma W. Briigge-
mann & Sohn hier die gréfite Holzumschlag-
stelle Nordwestdeutschlands eingerichtet.

Es wird in Zukunft in Papenburg weder an
Arbeitskridften noch an Arbeitsplitzen fehlen.
Schlendert man durch die Strafien, glaubt man
es, dall Papenburg zu den kinderreichsten
Stéddten der Bundesrepublik gehort.




Mit den Ladeeinrichtungen verdient unser
Schiff in erster Linie das Geld fiir die, welche
datilir tatig sind: der Seemann, der Kaufmann
und der Schiftbauer.

Wenn der Reeder ein neues Schiff bestellt, was
auch heute noch ein grofes Unterfangen be-
deutet, wird er vorerst an seinen dkonomischen
Universal-Bewertungs-MafBstab denken, der da
heifdt: “Ladung mal Geschwindigkeit", In der
gewohnlich recht rauhen Luft des internatio-
nalen Wettbewerbs kann gerade dieses Pro-
dukt von entscheidender Bedeutung fiir seine
kommierzielle Absicht und seinen Erfolg und
damit auch fiir das Wohl der Besatzungen sein,
Gerade in der Schiffahrt tritt es immer wieder
besonders klar hervor, wie eng das Schicksal
des einzelnen mit dem der Gesamtheit verbun-
den ist. Das ist aber wohl allen, die auf den
Planken leben und Kbopfchen haben, schon
lange bewuflit. Wo aber Kopfchen ist, wie der
Berliner sagt, ist auch “ratio, zu deutsch
Vernunft, und damit auch Rationalisierung,
d.h. Verniinftigmachen.

So sehen wir denn auch im Schiffbau und
Schiffsbetrieb iiberall viele technische Fort-
schritte und Verbesserungen, wodurch ebenfalls
die schwere Arbeit des Seemanns mehr und
mehr von der Hand in den Kopf verlagert wird
— zum Segen aller Beteiligten. Ebenso ist es
mit den Lade- und Ldéscheinrichtungen, deren
Bedeutung geradezu in die Augen springt und
die wir hier kurz besprechen wollen. Man kann
dabei zwei grofie Gruppen unterscheiden, Ein-
mal sind es die Einrichtungen am Schiffs-
korper wie Ladeluken und Laderdume und
zum anderen das Ladegeschirr selbst mit den
Ladebiumen, Ladewinden, Ladekriinen, Lade-
masten und Ladepfosten.

Die Einrichtungen am Schiffskirper
Wenn der Schiffbauer eifrig bestrebt sein
mull, einen durchaus wasserdichten, festen
Schiffskérper herzustellen, so geht es doch
leider nicht ohne grofie Offnungen fiir Schiichte
und Luken ab, die somit seine besten Grund-
sdtze wieder durchbrechen, Daher muld er, wie
so oft in seiner Arbeit, stindig um den er-
reichbar besten Ausgleich kimpfen, um den
besten Kompromiff. Der Germanische Lloyd
hat auf Grund seiner umfangreichen Erfah-
rungen gesagt, daf etwa 90 v.H, aller Schiiden

P 1

- o |

am Schiffskirper vdn den Lukenecken aus-
gehen. Und das hat dann zu entsprechenden
Untersuchungen, Forschungen und Vorschrif-
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Allelei voy der
Sohillbanenei

ten gefiihrt, die heute beim Bau von Schiffen
genau befolgt werden miissen.

Hier mige eingeschoben werden, daf allge-
mein die groBe Offnung im Deck “die Luke*,
die kleine Offnung “das Luk", z.B. Nieder-
gangsluk, benannt werden.

Fiir den schnellen Ladungsumschlag, beson-
ders bei Stiickgut, sind natiirlich grofle Luken
zweckmiBig und erwiinscht, Die Siille miissen
hier aber so stark ausgefiihrt werden, da3 der
Verlust an Schiffsfestigkeit voll ausgeglichen
wird, Es sind daher besonders erprobte Aus-
filhrungskonstruktionen vorgeschrieben. Die
Héchstbreite der Luken ist im Gegensatz zur
Liinge jedoch begrenzt, gewdhnlich auf 04
der Schiffsbreite im Hauptdeck.

Infolge der Bewegungen im Seegang tritt eine
Verwindung des Schiffskorpers auf, wodurch
gich Risse in den Lukenecken bilden und da-

Risse a. d.lukencofen
\ Verstirtt Deck

Dopply. a.d Echen

durch Briiche bewirkt werden kénnen und, wie
die Erfahrungen auf amerikanischen Schiffen
ergeben haben, unter Umstinden Totalverluste
eintreten, Um dieses zu verhindern, mufl der
tUbergang zwischen Lings- und Quersiill einen
geniigend grofen Radius aufweisen, minde-
stens 0,1 der Lukenbreite, Dazu miissen die
abgerundeten Ecken erheblich verstirkt wer-
den, eben weil sie so besonders gefihrdet sind.
Selbstverstiindlich sind auch alle Einzelheiten
fiir die Siille, wie Hohe, Dicke, Ausfiihrung
genau vorgeschrieben. Dasselbe gilt fiir die
Lings- und Quer-Lukenunterziige und vor
allem fiir die Lukenabdeckungen, Wie manches
Schiff ist doch dem Sturm zum Opfer gefallen,
weil dessen Abdeckung der Gewalt der See in
entscheidender Stunde nicht hat standhalten
kénnen! Kein Wunder, da@ sich der mensch-
liche Geist von jeher gerade mit diesem Pro-

Stahl-Lukendediel
der Deutschen
Mac Gregor Gesellschaft

Samtliche Lukendeckel
unter der Windenplattform
verstaut

Alte Luke mit Holzdeckeln

blem immer wieder ernstlich hat beschiftigen
miissen.

Bis in die neuere Zeit hat der von den Segel-
schiffen {ibernommene Holzdeckel ausschlie-
lich vorgeherrscht. Wiahrend auf Binnenschif-
fen querlaufende, dachférmig angeordnete
Deckel gebriuchlich sind, findet man auf See-
schiffen meistens lingsliegende und ebene
Deckel vor, Damit diese nicht zu groB und
unhandlich werden, liberall geniigend aufliegen
und vor allem nicht so leicht durch Seeschlag
zerstirt werden kiénnen, werden in der Breite
der Ladeluken sogenannte Schiebebalken, auch
Schersttcke genannt, als Tragelemente vor-
gesehen, Sie sind aus vorgeschriebenen stih-
lernen Platten und Profilen, zuweilen auch aus
Leichtmetall, zusammengeschweit. Sie sollen
leicht transportierbar sein. Bei querschiffs
liegenden Deckeln sind auBer den Schiebe-
balken je nach Lukenbreite auch noch Lings-
balken niitig, entweder aus Holz oder zusam-
mengebauten Stahl- oder Leichtmetallprofilen.
Sie ruhen auf dem Schiebebalken und miissen
wie diese gegen Verrutschen gesichert sein.
Die geschlossene Luke wird zwecks wasser-
dichten Abschlusses gegen {iberkommende
Seen mit mindestens zwei iibereinanderliegen-
den Persenningen iiberzogen. Ihre herabhin-
genden Réinder werden nach innen umge-
schlagen und mit Schalklatten und Keilen ver-
schalkt. Quer zu den Lukendeckeln sind {iber
den Persenningen kriiftige Riegel aus Flach-
stahl oder flachem U-Stahl anzuordnen, die
an den Enden durch Schraubbolzen befestigt
werden. (Wird fortgesetzt)




Schadensverhiiting

Kaum ein Wirtschaftszweig ist durch das
Wetter so vielen Schidden mannigfaltiger Art
ausgesetzt wie die Schiffahrt.
Dariiber jedoch eine genaue Statistik zu fiih-
ren, wird kaum moglich sein, da der grofite
Teil der Wetterschiiden doch mehr oder weni-
ger etwas von dem Charakter einer indirekten
Steuer hat. Diese ist zwar selten offensicht-
lich, wird jedoch zwanglos eingezogen. Es
sind erhebliche Betrdge, die dieser Dauerzoll
dem Volksvermogen abfordert, die aber nir-
gends zu Buch stehen.
Um diese Schiiden zu verhiiten bzw, zu min-
dern, haben sich die meisten Anliegerstaaten
der Meere in guter Zusammenarbeit durch die
Internationalen Schiffssicherheitsvertrige von
1929 (sog. ,Titanic-Vertrag®) und 1948 ge-
bunden. Unter der Regel 4 ,Meteorologischer
Dienst" haben sich die beteiligten Regierungen
u.a verpflichtet:
Die Schiffahrt vor Wind, Sturm und tro-
pischen Orkanen zu warnen, Wetterberichte
und Vorhersagen sowie Angaben iiber Eis-
verhiltnisse zu verbreiten, fiir die Schiff-
fahrt wichtige meteorologische Verdffent-
lichungen herauszugeben (Klimaatlanten,
Seehandbiicher, Monatskarten, Eiskarten
usw. ),
bestimmte Schiffe mit meteorologischen
Instrumenten auszuriisten und Kapitdne
anzuhalten, Kiistenfunkstellen und andere
Schiffe zu warnen, sobald der Wind die
Stirke 10 erreicht hat.
Als hauptsichlich ins Auge springende Schii-
den, die mittelbar oder unmittelbar der
Schiffahrt und Fischerei zugefiigt werden,
sollen folgende genannt werden:

A. Schiffsuntergiinge, Strandungen, Kollisionen
und Personenschiden

Die Kosten fiir Totalverluste und Beschidi-
gungen belaufen sich bei dem heutigen Wert
der Fahrzeuge oft auf Millionen. Auch Perso-
nenunfille fordern der Allgemeinheit durch
langjihrige Zahlungen von Renten an Verun-
gliickte oder deren Angehdrige groBle Sum-
men ab.

Die staatlichen Wetterdienste koénnen von
Land aus Hilfestellung leisten und der Schiffs-
filhrung Gelegenheit geben, je nach Lage der
Dinge entsprechend zu disponieren. Sei es z.B.,
um notwendige vorbereitende MaBnahmen,
wie Sicherung von Ladung und Luken, das
Spannen von Strecktauen, die Reiseroute zu
dindern, mit dem Auslaufen zu warten oder
hurrikangefihrdete Plitze zu verlassen.
Verstindlicherweise wird es selten moglich
sein, den durch die Ausnutzung einer Warnung
oder Wetteriibersicht eventuell vermiedenen
Verlust irgendwie direkt in Worten auszu-
drilicken.

B. Durch Wind (und dementsprechenden hem-
menden und zerstorenden Seegang) erschwerte
bzw. verliingerte U'berfahrt mit all den Folge-
rungen wie:
Zeitverlust
hoher unnétiger Brennstoffverbrauch
Beanspruchung der Verbdnde und Einrich-
tungen durch das in schwerer See arbei-
tende Schiff
Ladungsschiden
korperliche und seelische Beanspruchung
von Passagieren und Mannschaften
Behinderung von Arbeiten am Schiff (Kon-
servierung, Malen usw.)
Rostbildung durch iiberkommendes See-
wasser u.a.m,
Diesem allen so weit wie moglich aus dem
Wege zu gehen, ist das Endziel einer groB-
riumigen Wetternavigation. Die Uberfahrt

durch Ausnutzung des

Wetterdienstes in der Schiffahrt

kann erleichtert und die Reisedauer trotz
eines vielleicht lingeren Weges und ungiinsti-
gerer Stromverhidltnisse erheblich verkiirzt
werden. Diese Méglichkeit voll ausnutzen kann
der Nautiker jedoch nur mit Hilfe der staat-
lichen Wetterbiiros mit ihren groflem umfas-
gsenden internationalen Nachrichtenapparaten.
Denn  meteorologisch navigieren heillt, die
navigatorischen Planungen nebst einzuleiten-
den Maflnahmen mehr den bevorstehenden als
den herrschenden Wetterumstiinden anzupas-
sen, Dieses ist aber nur voll durchzufiihren,
wenn aufier dem ausgeprdgten Wetterinstinkt
der Salzwasserleute eine gute Gesamtiiber-
sicht iiber das Wettergeschehen eines groBen
Seeraumes zur Verfiigung steht.

Das laufende Verfolgen der GroBwetterlage
mittels Zeichnens von Bordwetterkarten nach
den von den meteorclogischen Instituten tdg-
lich mehrere Male herausgegebenen Funkana-
lysen (teils offen, teils verschliisselt) gibt Hin-
weise auf den abzusetzenden Generalkurs.

Durch das Umgehen der Storungen auf der
nrichtigen Seite konnen gute Bedingungen
(2.B. Schiebewind) herausgeholt werden. So
kann mittels durchdachter Wetternavigation
das teure, tagelange ,,Gegenanboxen“ gegen
Wind und insbesondere Seegang vermieden
oder sogar Wirbelstiirmen ausgewichen wer-
den.

Weiter sind zur Erleichterung und besseren
Kurswahl bei der Uberquerung grofler See-
riume durch internationale Zusammenarbeit
und aufgrund meteorologischer und hydrologi-
scher Beobachtungen und Messungen der See-
leute im Laufe der Jahrzehnte Klimaatlanten,
Monatskarten, Seehandbiicher u.v.m, entstan-
den. Hierauf gestiitzte ,,Klimatologische Navi-
gation" — nach Mbglichkeit noch ergiinzt
durch synoptische Seewetterberichte und Ana-
lysen — kann sich erheblich nutzbringend aus-
wirken, Denn es unterliegt wohl keinem Zwei-
fel, dafl sich in vielen Fillen eine Gutwetter-
route auch trotz Abweichens vom Grofikreis
bezahlt macht,

Die dadurch eingesparte Reisedauer — ver-
bunden mit geringerem Treibstoffverbrauch —
liefe sich sogar bei Beriicksichtigung der Be-
triebskosten pro Tag genau in Geldwert aus-
driicken.

Auch das Wohlbefinden der Besatzung und
besonders der Passagiere ist ein wesentlicher
Faktor.

Ladungsschiden durch das zukehr gehende
Schiff machen Befrachtern und Versicherern
erhebliche Kosten. Partikulare oder eventuell
notwendig gewordene ,Grofie Havarie“ schi-
digen Schiff, Ladung und Fracht und hitten
vielleicht bei der Wahl eines Weges mit besse-
ren Wetterbedingungen vermieden werden
kénnen.

. Niederschliige im Hafen erschweren bzw.
machen das Lischen und Laden vieler Giiter
unmoglich

Regen, Schnee und Hagel lassen sich zwar
nicht wverhindern. Es ist jedoch durch die
Wettervorhersagen (Radio, Wetterkarten, Te-
lefonansage) den Schiffsleitungen, Stauereien,
Reedereien usw, die Moglichkeit gegeben, das
avisierte Wetter irgendwie in ihre Kalkulation
einzubeziehen. Sei es z.B., um zwecks schneller
Ausnutzung des noch giinstigen Wetters ent-
sprechend mehr Arbeitskrifte fiir eine feuch-
tigkeitsempfindliche Partie einzusetzen oder
aber auch, um unnétiges ,Stand by der
Schauerleute zu vermeiden, sowie Schuten,
Lastkraftwagen, Waggons usw. umsonst bereit-
zustellen und fiir alles hohe Kosten zu zahlen.
So konnen auch hier durch Einschaltung des
meteorologischen Apparates der Wirtschaft er-
hebliche Ausgaben erspart werden.

D. Verderb und Wertminderung der Ladung
durch Selbstentziindung, Schweifi-, Schimmel-
und Rostbildung (oft die Folge bestimmter
Relationen zwischen Temperatur und Feuch-
tigkeitsgehalt von Luft und Ladung)

Wenn man beriicksichtigt, wie hoch sich der
Wert der grofien, oft wetterempfindlichen
Ladungsmengen belduft, dann kann man sich
sein Bild machen, wieviel Verluste durch fach-
meteorologische Beratung eventuell zu ver-
meiden oder doch zu mindern wiren.

AuBer diesen Beispielen gibe es noch viele
andere aufzuzihlen, wo durch Ausnutzung der
Organisationen der staatlichen Wetterdienste
und sinnvoller zweckmiBiger Planung eine
doch recht grofie effektive Ersparnis erzielt
werden kann. Man denke u. a. nur an das in
Europa eingefilhrte Nebelwarnsystem auf
Maas, Schelde, Themse, Elbe und Weser,
dessen Einrichtung in Zusammenarbeit mit
dem Schiffsmeldedienst in den letzten Jahren
von Schiffsleitungen, Maklern und Befrachtern
doch stark begriifit worden ist.

Der Seemann weifd zu wiirdigen, wieviel Arbeit
und Kosten vermieden werden, wenn z. B, auf
Grund giinstiger Waetterberichte auf einer
Kurzfahrt in den nahen Nachbarhafen die
Biume getoppt und bei Ballastreisen wihrend
des Sommers in der Ostsee die Luken offen-
bleiben kénnen.

Wissenschaft und Technik schreiten schnell
voran, Warum soll sich nicht die Schiffahrt
dieser Errungenschaften bedienen? Denn auch
bei diesem internationalsten und weltoffensten
aller Berufe ist alles Trumpf, was schneller,
komfortabler, wirtschaftlicher, sicherer und
berechenbarer fahrt. H. Gaffrey

Das ist kein .geem:mfu?am

Der dinische Staat muf} fiir alle Schiden
haften die von Méiusen in den Kasernen ange-
richtet werden. Ein junger Matrose, dessen
Zivilschuhe von den Kasernenméusen angenagt
wurden, klagte auf Schadenersatz und gewann
seinen Prozel. Er erhielt 35 Mark, um sich
andere Schuhe kaufen zu koénnen.

*

Feldwebelin Alice Lightbound, Angehdrige des
WREN (Konigliches Frauen-Marinekorps),
hatte eine Disziplinarstrafe erhalten, weil sich
Pin-up-Bilder von Errol Flynn an ihrem Spind
befanden. Sie richtete eine Beschwerde an das
Londoner Militdirgericht, das darauf verfiigte,
dafl es auch weiblichen Armee-Angehbrigen
freistehe, Bilder von Filmstars in ihren Unter-
kunftsriumen aufzubewahren oder anzuheften,
solange dieselben nicht gegen die guten Sitten
oder die Heeresmoral verstoBen.

%

Zu lesen an einer Tankstelle in einem franzs-
sischen Hafen: ,Bitte, auf keinen Fall hier
rauchen! Bel diesen ganzen Suezgeschichten
mufl man mit dem Benzin sparsam umgehen."

Hollywoodstar Cornel Wilde mufite erleben,
dall ein Meerestier oft leichter zu fangen ist,
als es wieder loszuwerden. Als Wilde mit sei-
ner Frau, der Schauspielerin Jean Wallace, am
Pazifischen Ozean Ferien machte, fing er ein
riesiges 22 Pfund schweres Meerestier, einer
Seeschlange nicht undhnlich, und war einige
Stunden maBlos stolz auf seine Beute. Da ent-
deckte Wilde, dafl es schier unmiglich schien,
das Vieh wieder loszuwerden — bis sich endlich
in La Jolla ein Aquarium fand, das den unge-
wohnlichen Fisch nicht nur annahm, sondern
auch den Fang als auBlergewihnlich erklirte.

37



Im Februar wurde der erste der vorgesehenen
vier neuen Zerstérer der Bundesmarine auf der

Stiilckenwerft in Hamburg auf Stapel gelegt,
Er wird etwa 3000 t grof sein und eine An-
triebsanlage von rund 80 000 PS erhalten, Das
sind nur 6000 PS weniger als die im Ersten
Weltkrieg von der tiirkischen Marine iiber-
nommene ,Goben" mit ihren 23000 t Ver-
dringung, die dort jetzt noch unter dem Namen
»Yavuz* Dienst tut.

Das neue Segelschulschiff , Gorch Fock" hat
im Februar seine erste Segelfahrt von Eckern-
forde aus unternommen und eine Geschwindig-
keit unter Segel bis zu 12 Knoten erreicht,
Die britische Fregatte ,Flamingo* ist nach
Umbau in England bei uns eingetroffen und
als ,Graf Spee" von der Bundesmarine iiber-
nommen worden.

Das zweite neue Geleitboot der BM, nach der
HHKOln*, ist die ,Emden", die Ende Mirz bei
Stiilcken von Stapel laufen soll, rund 2000 t,
105 m lang, 10,6 m breit. Vier Dieselmotoren
nebst zwei Gasturbinen, Gesamtleistung 12 000
PS, lassen eine Geschwindigkeit von 32 Knoten
erwarten. Als Bewaffnung sind leichte Fla-Ra-
ketenwerfer vorgesehen. Besatzung 210 Mann,
Drei neue 100-t-U-Boote sind {iir Horch- und
gsonstige Versuchszwecke in der Ostsee be-
stimmt; die Kieler Howaldtswerke haben Auf-
trag fiir zwdlf 350-t-U-Boote erhalten.

Zwei neue Schnellboote, , Habicht* und »EKon-
dor®, je 140 t groB, sind Ende Februar bei

)
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Die 12. Ostasienreise von MS , Frankfurt" wa
fiir die FuBballmannschaft eine Erfolgsserie
ohnegleichen. Alle sieben Spiele wurden zum
Teil sehr hoch gewonnen.

In Rotterdam spielten wir trotz vieler Abgénge
in Hamburg gegen die ,Ijsvogels” 5 : 3. In der
ersten Halbzeit waren wir mit unserer neuen
Besetzung noch recht unsicher (3 : 3), steiger-
Len dann aber in der zweiten Spielhdlfte unser
Tempo erheblich.

Da in Singapur unsere bisherigen Gegner, die
britischen Armee-Mannschaften, Spielpause
hatten, traten wir gegen den Railway Recrea-
tion Club an. Wir besiegten die malayische EIf
mit 3:1.

Hinen dritten Sieg mit 3 :1 errangen wir in
Hongkong, wo wir gegen eine Soldaten-Mann-
schaft spielten.

Nach vierwochiger Spielpause — in Japan kam
€s zu keiner Begegnung — trafen wir in Cebu
auf einen altbekannten Gegner, die William
Line ITI. Wir hatten ein schweres Spiel gegen
die flinken Filipinos, das aber doch mit 3 :1
fiir uns endete.

Zu einem ,Wasserballspiel* wurde unsere Be-
gegnung in Singapur mit der EIf des britischen
D ,,Benvorlich". Es wurde bei strémendem Re-
gen auf villig aufgeweichten Rasenplatz ge-
spielt. Die Englinder waren ein ebenbiirtiger
Gegner. Bei normalen Platzverhiiltnissen wire
es sicher ein schones und interessantes Spiel
geworden. Zum Schlufl hiel es 5:4 fiir uns.

Ein Unentschieden hétte dem Spielverlauf ein
gerechtes Urteil gegeben.

a8

Liirssen, Vegesack, bzw. Krogerwerft, Rends-
burg, von Stapel gelaufen. Vorgesehene Ge-
schwindigkeit mit je zusammen 12000 PS
(vier Maybach-Motoren) 42 Knoten,

Das ins Mittelmeer entsandte I. Geleitgeschwa-
der und das II. Minensuchgeschwader nebst
den Begleitschiffen ,Eider* und ,Trave“ wer-
den Ende Mérz in der Heimat zuriickerwartet.

*

Unter dem Namen ,Big Deal” fanden HEnde
Februar im westlichen Mittelmeer grofere
amerikanische Flottenmanéver statt, an der die
seit elf Jahren im Mittelmeer titige VI, Flotte
und die II Flotte teilnahmen. Die tibungen
bezweckten ,eine Verbesserung der Schlagkraft
des in Frage kommenden Bereitschaftsgrades".
Vier Flugzeugtriiger waren auch dabei. Im
iibrigen wird sich zukiinftig die VI. Flotte im
Mittelmeerdienst mit der II. Flotte ablésen, um
eine Einseitigkeit des Einsatzes zu vermeiden
und eine bessere Ausbildungsméglickkeit zu
schaffen,

Die Riesenflotte eingemotteter Kriegsfahrieuge
der US Navy soll um insgesamt rund 520 000 t
verringert werden, Zum Verschrotten sind nun-
mehr vorgesehen: 5 Schlachtschiffe, 9 schwere
Kreuzer, 10 leichte Kreuzer, 4 Flak-Kreuzer,
15 leichte Flugzeugtriiger, insgesamt also 43
Schiffe, deren urspriingliche Baulkosten sich
auf 697,6 Millionen Dollars beliefen,

port an Jhord

 Die Fufiball-Elf von MS ,Frankfurt”

Jder S. C. Colombo, eine Mannschaft der dor-
tigen Agentur, war uns als Gegner nicht un-
bekannt. In der Annahme, daB sich die Ceylo-
nesen im Laufe des Jahres noch verbessert
hétten, waren wir von einem Sieg noch gar
nicht iiberzeugt. Leider stand kein guter Platz
zur Verfiigung, sondern nur ein viel zu kleiner
Platz inmitten des Eingeborenenviertels. Von
Anfang an lag das Spiel in unseren Hinden.
Nach 8 Minuten hatten wir bereits die ersten
drei Tore. Obwohl unter den Ceylonesen einige
recht gute Spieler waren und sie uns an Schnel-
ligkeit fast alle {iberlegen waren, kamen sie
ohne System zu keinem Erfolg. Durch ein
14 : 2 konnten wir unser Torverhiltnis gewal-
tig aufbessern.
Wihrend der langen Liegezeit in Colombo
konnten wir noch ein weiteres grofies Spiel
austragen, diesmal auf dem recht guten Sport-
platz am Hafen. Unser Gegner war die EIf des
holléindischen D. , Rydderkerk®, Wir waren die
ganze Spielzeit hindurch tonangebend. Nur
selten brauchte unsere Hintermannschaft ein-
zugreifen. Unser Sturm stellte das Endergebnis
8 : 2 her, nachdem den Hollindern zum Schluf
noch ein gutes Tor gelungen war,
Riickblickend auf die schénen Erfolge unserer
Fuball-Elf soll nicht unerwiihnt bleiben, dap
die Moglichkeit zu den sieben Spielen nicht
zuletzt dem grofien Entgegenkommen der
Schiffsleitung zu wverdanken ist. Die Spieler
bedanken sich auch an dieser Stelle bei ihrem
Kapitéin fiir das dem Sport entgegengebrachte
Interesse und wiinschen Herrn Kapitin Holl-
mann, der seine letzte Reise machte, noch viele
irohe und gesunde Jahre an Land.

Horst Janssen.

Mit etwa 200 unstarren Kleinluftschiffen von
Je 1¥u00 m# Fassungsvermogen haben die
amerikaner in jahrelangen wrprobungen so
gute Erfahrungen im Autklirungsdienst ge-
macht, daly sie nunmehr auf eine neue Klasse
von 45000 m? iibergehen. Diese neuen ZPy-
3w-Luftschiffe, mit grofien Radar-Diehanten-
nen ausgestattet, sind fiir den Fernaufklirungs-
dienst iiber dem Atlantik bestimmt, Besatzung
21 Mann. Das ist von groBer Bedeutung fur
die Bekimpfung der sowjetischen U-Boote,
sowohl der, die gegen verbiindete Geleitziige
eingesetzt werden als auch die, welche an Hand
von Angriffen mit Mittelstreckenraketen das
amerikanische Festland unmittelbar bedrohen
konnen. Jedenfalls stellt die Sowjetmarine in
dieser Hinsicht ,,zweifellos die stirkste Bedio-
hung der westlichen Welt dar“, wie sich der
amerikanische Marinechef unlingst duBerte.

=
Die Sowjetmarine hat einen Umbau ihres
obersten Marinerats vorgenommen. %u den
Flolten in der Arktis, der Ostsee, dem Schwar-
zen Meer und dem Fernen Osten kommen noch
die Binnenflottillen auf den grofien Fliissen,
dem Asowschen Meer und dem Kaspischen
Meer. Der Marine-Verteidigungsbereich reicht
von der Strandlinie des eigenen Landes bis
50 km landeinwiirts. Beachtenswert erscheint,
daly die Sowjets, die angeblich 1960 eine Ge-
samtzahl von 700 U-Booten haben sollen, im
Atlantik in groflen und groBten Tiefen zur
Bezeichnung genau festgelegter AbschuBstellen
fur Mittelstreckenraketen von U-Booten aus,
Gerduschpeilstellen einzurichten beabsichtigen,
um von diesen aus Ziele auf dem amerikani-
schen Festland mit mehr oder weniger grofier
Genauigkeit treffen zu kénnen, Man wird west-
licherseits diese Pline ernsthaft nachpriifen
miissen, R. Andriano.

Sporizentrum fiir Seeleute in Rotterdam

Rotterdam ist fiir unsere deutschen Seeleute
als sehr schneller Hafen bekannt, und das be-
deutet fiir sie meistens eine sehr kurze Liege-
zeit. Viel weniger bekannt ist, wieviel Sorge
und Uberlegungen man in dieser Stadt nicht
nur der technischen Hafenseite, sondern auch
den Menschen des Hafens, also den Seeleuten
selbst, widmet.

Seit Jahren ist das Biiro “Seamen Waelfare
Rotterdam" unter der tratkritigen Leitung
des Herrn J.A. Nap darum bemiiht, den See-
leuten den Aufenthalt in Europas grofitem und
der Welt zweitgréftem Hafen so abwechs-
lungsreich wie méglich zu gestalten,

Eine solche Moglichkeit ist beispielsweise die
1950 ausschlieBlich fiir Seeleute geschaffene
Sportanlage. 1300 Fullballspiele wurden dort
bisher wvon Schiffsmannschaften betritten,
Zwei Felder, Umkleide- und Duschriume sind
vorhanden; ebenso auch die Miglichkeit,
Trikots und FuBballschuhe fiir Hfl. 1.— zu
entleihen,

Dieses ,Sportzentrum fiir Seeleute* am
Schulpweg 195 bietet auch Moglichkeiten fiir
Tischtennisspiele, Weit- und Hochsprung,
Kugelstofien, sowie Ring- und Reckturnen.
Nun wird jeder Seemann sagen, wir koénnen
allein ja gar kein FufBballspiel organisieren!
Doch: rufen Sie einfach Tel. 72200 in Rotter-
dam an — “Seamen Welfare Rotterdam*,
Stieltjestraat 18 — und Sie werden jede er-
denkliche und mégliche Hilfe und Unter-
stiitzung finden.

Bundesprdsident Theodor HeuB erhielf
Kap-Hoorn-Medaille

Am 15, Januar 1959 wurde dem Bundesprisidenten Theodor
HeuB von Kapitin W. von Zatorski, Prisident der deul-
sdien Sektion der ,Amicale Internationale des Capitaines
au Long-Cours Cap Horniers®, die Kap-Hoorn-Medaille
berreicht. Bundesprésident HeuB bat Kapitin von Zatorski
allen Cap Horniers seine besten Griife und guten Wiinsche
u ibermitteln.



O sterschmaus
IN NEAPEL

VON KURT KERSTEN

Dasg Lamm ist ein Symbol fiir die Ostertage —
die damit verbundenen Briuche sind allerdings
iiberall verschieden. In Neapel z. B. gilt die
ganze ,settimana santa" (heilige Woche) der
Vorbereitung fiir die festlichen Geniisse, die
.Pasque" (das Osterfest) Reichen wie dem
Armen bietet. Kaum ist der Montag ange-
brochen, so regen sich tausend fleiBige Hiinde;
auf Strafien und Plitzen werden Osterlimmer
als Spielzeug zur Belustigung der Kinder ver-
kauft; vor allem aber zum kommenden Fest-
schmaus, und am Karfreitag hingen alle
Metzgeliden voll geschlachteter Limmer und
Ziegen. Solch ein Metzgerladen sieht dann aber
fast einem Blumenladen &dhnlich. Lorbeer- und
Myrthengezweig umrahmt die offene Tiir, die
Lammer selbst aber, die nicht nur drinnen und
bis weit in die Strafle hinein hiéingen, sind mit
natiirlichen und kiinstlichen Blumen und Flit-
tergold bedeckt. Zur selben Zeit schlieflen die
Wurstldden friithlingsheiter wie Pilze aus der
Erde, denn zu den stindigen Liiden dieser Art
gesellen sich filr diese Woche die fliegenden.
Diese Liden sind beileibe nicht trocken-pro-
saisch, es handelt sich sozusagen um Wurst-
kiinstler — es gilt ndmlich in edlem Wettstreit
zu beweisen, daf auch einem Wurstladen die
Musen hold sind. Man sieht die groffen und
kleinen gerducherten Wiirstchen nicht nur
harmonisch geschichtet, nicht nur hiibsch grup-
piert, sondern auch groffe und kleine Hiuser,
ja, Tempel aller Art aus Speck und Wiirsten
aufgebaut, alles umwunden mit bunten Blumen
und farbigen Bdndern, und in diesen Tempeln
aus kleinen Puppen gebildete Gruppen der
heiligen Geschichte, Anderswo werden aus
dhnlichem Material grofle und kleine Figuren
geformt und bunt ausstaffiert. Dem Wurst-
budenbesitzer gereicht es zum Stolz, irgend-
einen Heiligen auf diese Weise darzustellen,
wobei er weit davon entfernt ist, eine Profa-
nation zu begehen

Niemals im Jahr erblickt man so viele Bettler
wie in der settimana santa. Der Grund liegt
darin, daf viele, die sonst mit und ohne Miihe
tiglich ein paar Soldi verdienen, in dieser
Woche ein lukratives Nebengeschiift ergreifen
— niimlich die Bettelei, Die Genufimittel in den
Liiden sind dem Armen gar zu verlockend, ein
Ostermahl muf3 er haben, und im Hinblick auf
dies sein vermeintliches Menschenrecht, stellt
er sich an irgendeine Ecke, irgendeinen Laden
und fliistert dem Voriibergehenden zu: ,La
Pasqua mi vienne sopra“ (Ostern kommt mir
iiber den Hals). Wenn dies ein hartes Herz
nicht erweicht, so fiigt er hinzu: ,Ho cinque
fanciulli* (ich habe fiinf Kinder). Das hilft
meistens, und beim Ostermahl wird sicherlich
eine jener Wiirste nicht fehlen. Am Sonnabend-
mittag verkiinden siimtliche Glocken der Stadt,
die groBen und die kleinen, dafl die Fastenzeit
voriiber ist. Jetzt winkt er dann endlich aus
niichster Nihe, der lang vorbereitete, allgemein
ersehnte, reichlich ausgeriistete, unvermeidliche
Osterschmaus! Kein Fest ohne ,Hochschmaus®.
So hielten es schon die Griechen und Romer —
so ist es geblieben bis zum heutigen Tag.

CARL BUDICH

malte uns ein

HAFENBILD

Gebdndigt strimt des Wassers michtiger Gang,

Am steinernen Hafendamm entlang

stehen Hiuser, Geschiifte, Schenken und
Speicher

und Lagerschuppen in langen Reihen.

Auf platschenden, schiilpernden Wellen gedeihen

aus Olflecken schillernde Blumen und Quallen.

Es riecht nach Salz und Wind, nach Teer und
Rauch.

Dampfer warten vor Lagerhallen

und filllen sich den Bauch.

&

Kriine, dienstbare Riesen, reichen

mit langen Armen heriiber die Last.

Uhberall Arbeit — nirgends Rast.

Fern briillt ein Dampfer zornig sein Zeichen

der Warnung: ein dumpfes, heiseres Tuten.

Ein Zug von kohlenbeladenen Schuten

kriecht stadtwirts, die Nase ins Wasser
gedriickt,

von einem Schlepperzwerg schnaufend gezogen.

#

Aber aller Schwere entriickt,

ziehen Méwen am Himmel die Bogen

ihrer flimmernden Silberblitze

zwischen den Fahnen von grauem Rauch.

Der Himmel verschenkt heut nur eine Messer-
spitze

von seinem Blau.

Das ist hier so Brauch.

Aus einer Schenke dréhnt Radau.
Ein Seemann torkelt aus der Tiir
und singt mit schwerer Zunge: Ahoi!
Untreu ist mein Midel mir —

Aber der See, der bleib ich treu!

Der Schilfsbrand

Von Thilo von Haugwitz

Mittelmeer Sternklare Nacht, Am Horizont
blinkerte ein Leuchtfeuer der spanischen
Kiiste. Die See war spiegelglatt. Es ging heim-
wirts, und die Gedanken eilten in weiten
Spriingen voraus. Ich schrieb meinen letzten
Brief von dieser Reise, um nach dreimonatiger
Abwesenheit meine Riickkehr anzukiindigen.
Zwel zischende Gerdusche lieBen mich ver-
wundert aufmerken, Plotzlich ein dréhnender
Schlag. Ich sprang auf und horchte: ein be-
dngstigendes Schweigen stand im Raum. Die
gewohnte Begleitmusik der Seefahrt — das
Stampfen der Maschine und das Blasen der
Liiftungsanlage — war verschwunden. Im
gleichen Augenblick sah ich einen blutroten
Feuerschein durch das Bullauge leuchten,
pVerdammt!® fuhr es mir durch den Kopf.
n»Schornsteinbrand — Maschinenexplosion!" —
Wie der Teufel rannte ich die Treppe hinunter.
Im unteren Mannschaftsgang kam mir eine
dichte Qualmwolke entgegen. Das Sicherheits-
schott nach hinten war durch den magneti-
schen Alarmkontakt zugefallen. Vorsichtig
loste ich den Riegel und driickte die schwere
Stahlwand ein wenig auf. Gott sei Dank! —
Qualm, aber kein Feuer! Weiter! Aus den
Ritzen des Maschinenschottes drang ebenfalls
dicker Rauch.

wDa drin kann niemand mehr leben!* iiberlegte
ich. ,,Wenn Du jetzt das Schott aufmachst,
kann die erneute Luftzufuhr vielleicht die
Katastrophe fiir das ganze Schiff bedeuten!"
Plotzlich hérte ich zwei helle Schlige. So, als
hiitte jemand mit einem Schraubenschliissel
gegen eine Stahlplatte gehiimmert. — Ich
muBte nachsehen!

Vorsichtig oOffnete ich, Gesicht und Korper
zum Schutz immer hinter dem Schott haltend.
Rauch und Olgestank quollen mir entgegen.
Feuerschein war nicht zu sehen.

Da die erwartete zweite Explosion ausblieb,
wagte ich mich schlielich hinter meiner Pan-
zerdeckung hervor und — — — traute meinen
Augen nicht: Mitten im Qualm stand — wie
ein Engel auf der Wolke — der wachhabende
Ingenieur. In der rechten Hand hielt er einen
Feuerlischer und sprengte damit seine Ma-
schine ein. Er tat es mit leicht schwenkender
Bewegung wie ein Schrebergirtner, der mit
kummervollem Gesicht seine miratenen Blu-
men begiefit.

Als er den Luftzug vom Eingang her spiirte,
drehte er sich um. , Ah, unser Doktor!*
kridchzte er, ,Ich begriiBe Sie in unseren rau-
chigen Hallen. Sie hiitten sich aber wirklich
einen giinstigeren Besuchstermin aussuchen
sollen!" Dabei schwenkte er den Lischer unbe-
irrt weiter. Plétzlich schien ihm ein geradezu
rettender Einfall zu kommen, denn seine
Miene hellte sich zusehends auf., ,Sagen Sie,
Doktor, Sie haben doch fiir besondere Anlisse
einen Kognak im Hospital! — Wire das nicht
ein solcher ?*

Mein Gesicht war bestimmt nicht sehr geist-
reich. Aber schliefflich bekommt man ja nicht
jeden Tag einen Totgeglaubten zu sehen.
Spéter haben wir dann meine Privatpulle ge-
leert. Ich wollte der Reederei nicht zuviel zu-
muten, da sich Knall, Rauch und Feuer hinter-
her als ziemlich harmlos herausgestellt hatten.

39



—

"bh-,,g;"annv' -
T . ko

"= o

n wird,
in den USA

i

- - L nige Schiffe jhren Bestellern
BN EE G0 RO Y BRRIRE PURTEAT) - s r

O™ --..-.-lr',‘lww‘.ﬁﬂ_"lﬁ.tn-
_-—--u‘amu—-uu—l-num-um-mnmun — &




Selbst bei den Osterlimmern gibt es manchmal ein schwar-
zes Schaf in der Familie.

Links unten: Eins Kiste voller Osterkiken! Gibt es fir
unsera Kleinen wohl eine griBere Freude?

Rechis unten: Gibt es fiir den Seemann jemals einen Feier-
tag? In den schnellen Hifen ritern selbst am Ostermontag
dis Winschen.

Es war vor 60 Jahren, Am 1. April 1699 traf der D. .Bul-
garia®, 6550 BRT, der Hamburg-Amerika Linie unter Kapi-
tdn Gustav Schmidt (Bild rechis) im Hamburger Hafen ein
und wurde hier feierlich empiangen.

Mit 28 Fahrgdsten und 109 Pferden hatte die ,Bulgaria®
New York fir die Heimreise verlassen. Am 2. Februar
geriet das Schiff in der Nahe der Azoren in einen &ufierst
sthweren Orkan. Das Ruder brach, das Bootsdeck mit allen
Boolen wurde zertrimmert und die aul dem Vordeck
stehenden Plerdestdlle zerschlagen, Alle Pferde, die noch
nicht diber Bord gespiilt oder in den stindig ther Deck
wascthenden Seen ertrunken waren, mufiten getitel wer-
den. Aul die Notsignale hin kam der englische D ,Wee-
hawken" heran, Gbernahm die Passagiere und brachite sie
nach Punta Delgada. Der Besatzung der ,Bulgaria® gelang
es, ein Notruder aufzuriggen und das Schiff ebenfalls nach
den Azoren einzubringen. Mach einer Notreparatur ging
es dann zurlick nach Hamburg, wo die Besatzung wvon
Kaiser Wilhelm II. ausgezeichnet wurde.



DREI PYJAMAS

Von Walter Haas

Die ,,Santa Christina" war ein alter Eimer. Sie
hatte ihre dreiflig oder gar noch mehr Jahre
auf den Spanten und unter dem Kiel. Auch
storte es sie herzlich wenig, daB sie schon
zwei- oder dreimal fiir lingere Zeit auf dem
Meeresgrund hatte verschnaufen diirfen.

Ihr war noch keine Ruhe vergbnnt. Jedesmal
hatte man sie wieder gehoben und so, als ob
nichts geschehen wire, zog sie weiter ihre ge-
miichtlichen Bahnen durch die Fluten der
Weltmeere.

Ein richtiger Old-Timer war die ,Santa Chri-
stina“. Ihr Herz bestand aus einer Dampf-
maschine, und beseelt wurde sie von jenen
Typen aussterbender Heizer, die noch tiiglich
als Kesselspeisewasser eine Schachtel Bier be-
notigen, um den richtigen Dampf aufmachen
zu konnen.

Wenn die See spiegelglatt dalag, ja dann
konnte die ,Santa Christina" in ihrem jung-
fraulich vorwirtsstiirmenden Drang von fast
sechs Knoten nichts mehr halten. Um ihre
Lebensfreude kundzutun, kringelten sich dicke
Qualmschwaden aus dem stelzfdrmig hoch-
gezogenen Schornstein und wie aus einem
Parfiimflakon legte sich um ihren Kérper ein
feines Rieseln von kondensiertem Dampf, den
sie miichtig pustend von sich gab.

Natfiirlich wollen solche alten Damen gepflegt
und gehegt werden. Sie miissen stiindig mit
Schraubenschliisseln, Zangen und sonstigen
Requisiten eines Schiffsingenieurs liebevoll
behandelt werden. Auf so einem Eimer, wie
die ,,Santa Christina' es war, da ist auch kein
Platz fiir geschniegelte Uniformen mit Kolben-
ringen bis zum Ellbogen. Ein paar derbe,
kriiftige Overalls sind hier mehr wert als alles
Lametta von =zwei ausgewachsenen Grof-
admiralen,

Schon sehnlichst erwartet wurde da vom Chief
der seit langem fehlende Dritte Ingenieur.
Nun war er endlich an Bord gekommen, und
der Chief fiihrte ihn héchstpersénlich in seine
Kaminer,

»Packen Sie man gleich Thre Klamotten aus,
wir haben bannig viel Arbeit.”

»Okay", antwortete gelassen der neue Dritte
und éffnete in aller Seelenruhe seinen Seesack.
Dann hreitete er seine Habseligkeiten auf der
Koje aus.

Die Augen des Chiefs quollen férmlich hervor.
Sah er richtig oder tduschte er sich? Da lagen
schén ausgebreitet drei nagelneue Pyjamas,
und recht bescheiden daneben lag ein einziges
Kesselpiickchen.,

w»Nanu, old fellow*, und dem Chief schien vor
Erstaunen und Entsetzen die Stimme zu ver-
sagen: ,Drei Pyjamas und ein Kesselpidck-
chen? Sie haben doch hoffentlich nicht nur
zum Schlafen hier bei uns auf der ,Santa Chri-
stina' angemustert 74

_Seemafms’gdm
von Kapitiin Kurt Gerdau

Wenn es am Sonnabend fiber dem Elbstrom
zu dammern beginnt, dann riicken drei auf
See ergraute Herren ihre bequemen Sessel vor
dem breiten auf die Elbe gerichteten Fenster
zurecht. Die grofle, aus einem alten Steuerrad
hergestellte Deckenlampe wird ausgeschaltet.
Nur liber dem schweren Ecksofa brennt noch
eine Wandleuchte, aber ihr Schein ist milde
und traut. Auf dem runden, polierten Maha-
gonitisch liegen die zur Seite gelegten abge-
wetzten Skatkarten, Der Seemannsskat, wie
man ihn hier scherzeshalber nennt, kann man
mit einem Bier-, Grog- oder Preisskat nicht
vergleichen. Nein, es geht hier ruhig und sinnig
vor sich, doch der Verlierer muB in Worten
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bezahlen, aber, und das ist die Schwierigkeit,
es mufi eine wahre Geschichte sein, Nun, die

,Diese quietschenden Stiefel von dem Stehkragenmann da
konnen einen ganz nervis machen|*

»Wahren" Geschichten die hier erzidhlt wur-
den, hitten einer , Historischen Heftreihe" zur
Ehre gereicht und ihre Auflage verdoppelt.

Zusammen hatten diese drei Kapitine einund-
zwanzig Meere gesehen und auf jedem hundert

Stiirme erlebt und erfolgreich iiberstanden.
Die Stiirme waren mit der Zeit zu Orkanen,
wie sie es heute nicht mehr gibt, ausgewach-
sen, und die Meilen, die ihre Schiffe unter
vollen Segeln gelaufen hatten, wiirde sich
manch Reeder fiir sein neuestes Turbinenschiff
wiinschen.

Die meisten Geschichten mufite bisher Kapitin
Twist erziihlen. So war es auch heute wieder.
Man konnte ihn direkt in Verdacht haben, dafl
er mit Absicht verlor.

Er strich sich, nachdem er noch einmal die
Spitze seiner Zigarre bewundernd begutachtet
hatte, {iber den ergrauten Spitzbart.

»Hs war so um die Zeit der zwanziger Jahre
herum, als ich die Bauaufsicht iiber die , Trost-
briicke" bekam. Die Reederei hatte ihren letz-
ten Segler verkauft. Wir hielten damals ja
alle nicht viel von den stinkenden und qual-
menden Kiisten. Es war fiir uns schon eine
grofie Umstellung. Bei der Werftprobefahrt
stellte sich dann heraus, da man vergessen
hatte, den Heizraum einzubauen. So hlieb das
Schiff liegen, und die Werft baute den fehlen-
den Heizraum ein. Bei so einer groBen Werft
dauerte es nur ein paar Tage, und die zweite
Probefahrt sollte beginnen. Schén war die
Sache ja auch wirklich nicht, und die Zeitun-
gen hatten den Fall selbstverstindlich auch
schon aufgegriffen.

Der Schornstein rauchte, die Kessel gliihten,
das Uberdruckventil zischte ununterbrochen;
aber das Schiff bewegte sich nicht,“

»Hatte man die Schraube vergessen, was?"
stieB prustend sein achtzigjahriger Kollege
heraus."

»Das war es nicht, Jungkerl, aber das war das
erste Motorschiff von der Werft!"

Yollschiff ,,Rickmer Rickmers” segelt schon 63 Jahre

Von Arnold Rehm

Der alte ,,RC" hatte mit dem neumodschen
Kram nichts im Sinn. Er war dagegen, strikt
dagegen, ,,RC" nannten sie némlich den Griin-
der der Rickmers-Werft, die Leute im Kontor,
die Meister auf dem Schniirboden und die
Zimmerleute bei den Helgen, obwohl der heu-
tige Abkiirzungsfimmel damals noch nicht
grassierte, jedenfalls an der Weser nicht. Dort
ging es in den siebziger Jahren noch ein wenig
gemdchlich zu, und deshalb wunderte sich
auch niemand in Bremerhaven, daB der alte
Rickmer Clasen Rickmers den Versuchen seiner
beiden S6hne Peter und Andreas den Starrsinn
des Alters entgegensetzte, als sie ihn be-
stiirmten, sich den neuzeitlichen Entwick-
lungen in der Schiffbautechnik nicht zu ver-
schlieflen; die zeigten sich ndmlich da ,drii-
ben", jenseits des Kanals schon seit zwei
Jahrzehnten in Deutlichkeit ab, Immer wieder
setzte namentlich Peter Rickmers dem Alten
zu, den Anschluf nicht zu verpassen, weil er
befiirchtete, dafl die Rickmers-Werft achter-
aus segeln mufite, wenn sie an der Geesthelle
nicht bald eine Kursinderung vornehmen
wiirden.

Eines Tages aber machte der Chef der ewigen
Queeserei seiner Séhne ein ruppiges Ende; er
schlug mit der knullen Faust auf den schweren
Mahagoni-Tisch und legte mit , punctum und
abgemacht" ein grollendes Bekenntnis zur
Gottlichen Holzordnung' ab. Dabei bediente er
sich mit sprachlicher Wucht der irrigen Argu-
mente der britischen Admiralitdt, deren an-
gestaubte Lords auch nichts von eisernen
Schiffen wissen wollten, Dies sei wider die
Natur und auBlerdem gébe es binnenbords beim
Einschlagen von Artilleriegeschossen griaflliche
Verletzungen. — Die neue Teufelsmaschine
aber, deren Kesselfeuer ihm die schinen
weilen Segel verblaakten, hafite der alte
Rickmers geradezu, wie die Pest, ,,Davon wird

nichts!" donnerte er die Sthne an. ,Jedenfalls
nicht, solange ich lebe!*

So rauschten dann die beiden letzten Holz-
schiffe der Rickmers-Werft erst in die Geeste,
als sie den Alten Ende November des Jahres
1886 auf dem Wulsdorfer Friedhof endgiiltig
zu Anker gelegt hatten. Pietiitvoll gaben die
Erben diesen beiden Vollschiffen noch die
Namen der beiden Eltern, aber dann suchte
Peter Rickmers mit Macht Anschluff zu ge-
winnen. Im Jahre 1871 war ndmlich schon bei
der Konkurrenz in Vegesack der letzte hilzerne
Segler vom Stapel gelaufen und der Nord-
deutsche Lloyd hatte sich bei der Griindung
von vornherein zum KEisen und maschinellen
Antrieb bekannt,

Die Sthne bestellten deshalb sofort nach dem
Tode des alten ,,RC* sechs eiserne Tiefwasser-
Segler und zwei Dampfer auf schottischen
Werften. Darunter war das schnittige Vier-
mast-Vollschiff ,Peter Rickmers", ein Segler
von fast 3000 BRT, der seinerzeit als das
schinste Schiff der Welt galt. Selbst acht Jahre
nach seiner Indienststellung lesen wir in der
Bremerhavener Presse, dafl der Segler am
29. Juli 1896 beim Einlaufen in Chefoo an der
chinesischen Nordkiiste immer noch grofies
Aufsehen erregt habe,

Die in GroBbritannien bestellten Schiffe sah
man gich auf der Rickmers-Werft sehr genau
an, und man begriff bald in den Konstruktions-
biiros, worauf es ankam, zumal Peter Rick-
mers sich einige Jahre vorher auf den briti-
schen Inseln und an der franzosischen Kiiste
griindlich umgesehen hatte. Viel schwieriger
war es, die ,hélzernen” Schiffszimmerleute an
den neuen Baustoff zu gewdshnen. Aber auch
diese Umschulung gelang schlieflich, aller-
dings nach Uberwindung von hartnickigem
geistigen Widerstand ,,RC“-scher Prigung, —
Man stellte zuniéchst acht Leichter fiir den



Unterweser-Verkehr her, deren indische Namen
daul (e nanaelsbeziehungen der tieederer zu
ugn hKeisbaugebieten ges peruen UsLens nin-
weisen., Lies waren SozusSagen  Lenrings-
arbeiten, Als Gesellenstucke ioiglen  zwei
scmepper von je 80 BRI

bLie ewserne viermastbark ,Albert Rickmers"
(4090 bBi1) aber, die 1m Janre 1595 vom
stapel her, und das emn Jahr spiater tolgende
Volischift , Rickmer Rickmers” smd schon
regeirechte Meisterstiicke; wvon ihren bBest-
leistungen spricht man heéute noch, namentiicn
in England, wo eine begeisterte Schar von
»8hip lovers" den Grolisegilern mit tieter Be-
wegung noch immer nachirauert,

Es ist sehr seitsam: die zwei ersten eisernen
Segler der Rickmers-Wertt haben ein gleiches
Scnicksal gehabt: beide sind spiter in Schul-
schifte umgewandelt worden. , Albert Rick-
mers" wurde am 19. Februar 1900 vom Nord-
deutschen Lloyd erworben und als ,Herzogin
Sophie Charlotte” in Dienst gestellt; sie hat
dreizehn Jahrgingen von Offiziers-Anwirtern
des NDL als Ausbildungsschiff gedient.

Die Ubriggebliebenen dieser alten Lio}'rE-
»Crews" kommen jetzt noch jihrlich einmal
zusammen und Kklonen von alten Zeiten,
namentlich von jener September-Nacht des
Jahres 1906, in der sie unter Fiihrung von
Kapitin Emil Zander im Orkan vor der Hoorn
kapitulleren muBiten, weil Stengen und Rahen
in einer harten BO von oben kamen. Damals
schlichen sie unter Notsegeln wie gerupit zu-
rick nach Montevideo, Dort hat die Mann-
schaft mit Hilfe von zwei Bremerhavener
Taklern die ,,Charlotte” wieder aufgeriggt und
sie schlieBlich auf Hochglanz poliert., — Mei-
stens kommt auf diesen Treffen der ehemaligen
Kadetten auch die Sprache auf das Parade-
stiick, das Emil Zander bei Beginn der Riick-
reise dieser ungliicklich begonnenen Fahrt den
Einwohnern von Sydney vorfiihrte: ohne
Schlepperhilfe legte er bei Windstirke 5 mit
Mars- und Untersegeln von der Pier und
kreuzte in kurzen Schligen aus der Bucht.
T2 Tage spiter ging das Schiff auf der Reede
von Bremerhaven zu Anker.

Die ,Charlotte wurde nach dreizehn Reisen
vom Lloyd verkauft, weil man glaubte, jetzt
mit einem Schulschiff, der im Jahre 1902
gleichfalls bei Rickmers gebauten ,Heérzogin
Cecilie”, auskommen zu konnen. Die neuen
Reeder der ,Charlotte” hieBen Schliiter &
Maack in Hamburg. Sie liefen den herzog-
lichen Namen des Schiffes unverdndert und
beschiiftigten das Schiff in der Fahrt nach
Chile. Die ,Herzogin Sophie Charlotte* wurde
vom Ausbruch des Ersten Weltkrieges in
ihrem Ladehafen an der Waestkiiste Siid-
amerikas liberrascht. Finf Jahre spiter ging
das Schiff in norwegischen Besitz iiber und
wurde als ,Gjertrud Christian Frandsen regi-
striert, aber bereits im Jahre 1823 zum Ab-
wracken nach Deutschland verkauft. In Wil-
helmshaven wurde das schoéne Schiff zer-
schnitten,

Die Halbschwester der ,Herzogin®, das Voll-
schiff ,Rickmer Rickmers”, kam erst viel
spiter zu pHdagogischen Ehren. Nach dem
Sprichwort ,Was lange wihrt, wird gut* stieg
sie aber sozusagen noch eine Stufe héher:
Sie wurde ein ,Man of War", ein allerdings
friedliches Kriegsschiff und segelt noch heute
als Dreimastbark ,,Sagres" der portugiesischen
Marine, Wahrscheinlich ist sie der letzte Tief-
wasser-Segler aus dem vorigen Jahrhundert.
Schon der Stapellauf des Schiffes richtete sich
nach der erwiihnten volkstiimlichen Redensart.
Der ,,Geburtsakt” war nidmlich fiir Sonnabend,
den 11. Juli des Jahres 1896 angesetzt, Er
mufite immer wieder verschoben werden, weil
der Wasserstand der Geeste dem Tiefgang des
groflen Seglers nicht angemessen war, Am
26. Juli heiBt es sogar resigniert in der Presse:
.Der Stapellauf der ,Rickmer Rickmers"
konnte wegen niedrigen Wasserstandes wie-

der nicht erfolgen. Es ist vollstindig un-
bestimmt, wann er vor sich gehen kann."
Diese pessimistische Prognose berechtigte wie
bei den heutigen Wettervoraussagen zu wirk-
lich schonen Hoffnungen: nach dem Wochen-
ende besannen sich Weser und Geeste auf ihre
Pflicht zur lingst fédlligen Springtide, und am
Montag, dem 27. Juli, nachmittags um 4 Uhr
brauste das Schiff unter starker Anteilnahme
der auf beiden Ufern der Geeste versammelten
Jugend der drei Unterweser-Stiddte in sein
Element. Sander & Sohn, den bekannten
Schiffslichtbildnern, gelangen, wie wir der
Provinzial-Zeitung vom 28, Juli entnehmen,
w2wel vortreffliche Aufnahmen®. Wer mag sie
noch besitzen?

Knapp drei Wochen spiiter war die Ausriistung
des Schiffes vollendet, Dag Kommando erhielt
Kapitin Ahlers. Am 13. August verholte die
pRickmer Rickmers" auf die Reede und trat
von hier aus am 19, August die Ausreise nach
Cardiff an. Auller dem Kapitéin und den beiden
Steuerleuten waren zwanzig Mann an Bord.
Wie die anderen Rickmers-Einheiten wurde
auch dieses Schiff in die traditionelle Reisfahrt
nach Hinterindien eingesetzt. Ausgehend luden
die Rickmers-Segler gewdhnlich Kohlen in
Cardiff oder Petroleum in Philadelphia fiir
einen der Ostasien-Hifen, Das Petroleum ging
nicht in den iiblichen blauen Fissern, sondern
in Kisten mit je zwei Blech-Kanistern nach
China, wo es in den von der Firma C., Melchers
massenweise importierten Sturmlaternen Ver-
wendung fand, Sturmlaternen waren sozusagen
narren- und taifunsichere Petroleumlampen
mit grofen, bauchigen Glaszylindern, die man
gelegentlich auch noch heute bei StraBen-
sperren ,unterentwickelter” Baubetriebe zu
sehen bekommt. Fiir die Heimreise wurde dann
Reis in Rangun oder dessen Nebenhiifen ge-
laden und nach der Weser gefahren. ,Rickmer
Rickmers" ist im groflen und ganzen gliicklich
unter der Hausflagge in den Helgoliinder
Farben gesegelt. Die Spriiche des Seeamtes
Bremerhaven wissen nur von zwei bewegen-
den Ereignissen zu berichten, welche die Briten
einen ,narrow escape‘ nennen.

Am 13. August des Jahres 1904 geriet das
Schiff auf der Heimreise von Rangun nach
Bremerhaven unter der siidafrikanischen Kiiste
in einen Orkan. In schweren Boen Kringte die
oRickmer Rickmers" so hart, dal die Reis-

63 Jahre segelt sie schon,
die .Sagres”, das Schulschiff
der portugiesischen Kriegs-
marine. Unter dem Namen
(Ritkmer Rickmers* lief das
Vollschiff am 27. Juli 1896
auf der Rickmers-Werit in
Geestemiinde vom Stapel.
Im vergangenen Jahr wurde
die ,Sagres" noch Siegerin
in der Regatta der groBem
Schulschiffe von Brest nach
Las Palmas.

ladung iiberging. Gleichzeitig brachen die
Wanten der Luvseite, und die Bramstengen
des Grof3- und Besanmastes kamen wie ein
Gewitter von oben, an Deck groBe Verwiistun-
gen, namentlich unter den Booten, anrichtend,
Gliicklicherweise konnte sich die Besatzung bei
dieser Katastrophe rechtzeitig aus den Kinken
bergen, aber die aufenbords hidngenden Teile
der Takelage drohten bei dem harten Arbeiten
des Schiffes die Auflenhaut leck zu schlagen.
Kapitin Kohlmann gelang es jedoch im
entscheidenden Augenblick, die Masten zu
kappen und das immer mehr kringende Schiff
wieder langsam aufzurichten. Neun Tage
spiter erreichte die ,,Rickmer Rickmers" unter
Notsegeln Kapstadt, wurde hier repariert und
in eine Dreimastbark umgetakelt. Das bedeu-
tete Entfernung der Rahen am hinteren Mast
und Anderung von dessen Besegelung in der
Art unserer Jachten. Der Grund fiir diese
Ma@nahme lag wahrscheinlich in dem Mangel
an KErsatz-Rahen begriindet. Im Januar 1905
traf das Schiff wohlbehalten in Bremerhaven
ein und wurde in Tecklenborgs Dock an der
Geestebriicke repariert.

Die Leistung von Kapitdn M dller, der das
Schiff fiinf Jahre spiiter unter #HuBerlich
weniger dramatischen Umstiinden bis in den
englischen Kanal brachte, ist moglicherweise
noch hoher zu werten als die seines Vorgin-
gers, weil der Kampf um die Erhaltung des
Schiffes von Schwerkranken ausgetragen wurde,
Sie hatten am 22, Februar 1910 Rangun ohne
Obersteuermann verlassen miissen, weil an
Land kein Ersatz fiir den abgemusterten
Chief Mate zu bekommen war. Ende Mirz
machten sich beim Kapitdn, dem Zweiten
Stevermann, dem Schiffskoch und dem Hilfs-
kesselheizer Symptome von Skorbut oder Beri-
Beri bemerkbar. Der Steuermann, der sich
abwechselnd mit dem Kapitdin auf die Briicke
schleppt, stirbt nach groflien Qualen an dem
tiickischen Leiden, und nun liegt alles bei
Kapitin M&éller, Der hdlt auch durch bis
zur Reede von Falmouth im Kanaleingang,
das erst am 2, August erreicht wird. Hier
bricht er zusammen, und er wird von Bord
gebracht. Ein anderer Rickmers-Kapitin segelt
das Schiff nach der Weser.

In den Jahren 1910/12 trennte sich Paul Rick-
mers, der energische Chef der dritten Gene-
ration, von allen Seglern, nachdem es ihm




gelungen war, die Firma augs dem Wirbel-
sturm eines harten Familienzwistes heraus-
zusteuern. Ein harter Raten-Kampf mit den
internationalen Ostasien-Linien war diesem
Entschiufl voraufgegangen, Nur der Auxiliar-
Segler — wie sie sagten — der mit einer
Hilfsmaschine von 1000 PS ausgeriistete herr-
liche Fiinfmaster ,R. C. Rickmers” (5542
BRT), blieb bei der griinen Flotte, wo er als
Ausbildungsschiff fiir die eigene Linie Ver-
wendung fand.

pRickmer Rickmers" wurde am 30. Mirz 1912
von der Hamburger Reederei C. Krabbenhoft
fiir die Salpeterfahrt erworben und erhielt den
deftigen Namen ,, M a x “, Das Schiff ist nicht
lange unter der Hausflagge seiner neuen Ree-
derei gesegelt. Der Ausbruch des Ersten Welt-
krieges stoppte seine rauschende Fahrt im
Nordostpassat. Es gelang Kapitdn Peter
Jensen, die Azoren-Insel Fayal zu errei-
chen. In derem Hafen Horta wurde die Bark
bei Eintritt Portugals in den Krieg am
23. Februar 1916 beschlagnahmt. Mit dem
Wechsel der Nationalflaggen verwandelte sich
der handfeste ,Max" in eine blumige , Flores®.
Sie muB} im Bunde mit Fortuna, der rémischen
Gliicksgittin, gestanden haben, denn das Schiff
liberstand die deutsche U-Bootgefahr, der so
mancher schoner Segler, darunter auch die
Finfmastbark ,R. C. Rickmers®, zum Opfer
gefallen ist,

Bis zum Jahre 1925 ist , Flores” als Fracht-
schiff der portugiesischen Regierung gefahren;
dann erregte die schnittige Bark das Interesse
der Kriegsmarine. ,Flores* wurde auf der
Werft in Lissabon in ein Schulschiff verwan-
delt und erhielt mit dem schneeweiflen An-
strich den Namen ,Sagres", ein Begriff, der
das mit ,Saudade“, mit trauriger Sehnsucht
erfiillte Herz eines jeden Portugiesen in Er-
regung versetzt. In diesem Stidtchen, das Kap
St. Vincent, dem bekannten siidlichen Eck-
pfeiler Portugals, benachbart ist, hatte zu

Beginn des 15. Jahrhunderts Don Henrique
von Aviz, Prinz Heinrich, der unter dem Bei-

namen ,Der Seefahrer” in die Welt-
geschichte eingegangen ist, seine beriihmte
Nautische Schule eingerichtet. Thm verdankt
Europa die Entdeckung des Seeweges nach
Indien und Portugal seine damalige Welt-
machtstellung,

Die Bark ,Sagres" wurde zur Unterbringung
von 11 Offizieren, 30 Fédhnrichen sowie 270
Unteroffizieren und Matrosen eingerichtet.
Den kriegerischen Charakter deuten vier 5,7-
cm-Kanonen eben an. Sie dienen lediglich zur
Erzeugung lautstarker Gerduschkulissen bei
Erledigung des in den Kriegsmarinen heute
noch iiblichen barocken BegriiBungszeremo-
niells.

1931 wurde das Schiff mit zwei Diesel-Motoren
Kruppscher Fertigung von 700 PS versehen,
die dem Schiff eine Geschwindigkeit von
7,6 Knoten verleihen.

Seit ihrer Indienststellung hat die ,Sagres"
52 Reisen durchgefiihrt. Das augenblickliche
Ausbildungsprogramm umfaft jihrlich zwei
Fahrten, eine kiirzere vor der Festlandskiiste
und eine lingere nach den Atlantischen Inseln
oder den portugiesischen Kolonialhéifen an der
afrikanischen Westkiiste.

Im August 1858 stellte sich die ,Sagres" zu
der von der ,Sailing Training Association of
Great Britain“ und dem ,Comité pour le
Developement des Voiliers-Ecoles de la France"
organisierten Hochsee-Regatta von Schul-
schiffen, Diese fiihrte von Brest ilber eine
Strecke von 1300 Seemeilen nach Las Palmas
in der Kanaren-Gruppe.

Die ,Sagres" segelte zusammen mit dem nor-
wegischen Vollschiff | Christian Radich" (876
BRT) und der belgischen Barkentine , Merca-
tor" (770 BRT). AuBler Konkurrenz lag fiir
die ersten drei Tage auch das italienische
Schulschiff , Amerigo Vespucci” im Rennen.
Das Schiff war schon lingere Zeit vorher fiir
spanische und britische Hifen angemeldet und
konnte deshalb den Endspurt nicht mitmachen.
Die Bark ,Sagres" hat auf dieser Regatta,
die nach alter Tradition mit dem Kreuz der
Christus-Ritter auf
den Segeln durchge-
fithrt wurde, gezeigt,
was in ihr steckt., Die

Zweiundsechzig-

jihrige segelte noch
jlingste Jugend aus
und wurde mit 10
Tagen, 8§ Stunden, 39
Minuten und 46 Se-
kunden errechneter
Zeit Sieger vor ,,Chri-
stian Radich", Eine
schonere postmortale
Anerkennung fiir
ihren Erbauer Peter
Rickmers und seiner
Werft konnte es nicht
geben.

Im Jahre 1928 stand
ich zum ersten Male
lingsseit des sauber
gepflegten Schiffes
am Alcantara Kai in
Lissabon. Damals
hatte die ,Sagres"
die reife Schonheit
einer eleganten (See-
jung-) Frau. Als ich
dem Schiff vor drei

So ein kleines sifles Oster-
haschen ganz lieb im Arm
2u halten und es ordentlich
zu herzen und zu driicken:
das widre etwas fir uns
Fahrensleute.

Damit wir uns recht wver-
stehen; ich meine natiirlich
das kleine Stofftier, nicht
die Dame, die hier zum
Hasenstall herausschaut,

Jahren am Tejo-Ufer wieder begegnete, war
das ,make up“ immer noch einwandfrei.
Jetzt munkelt man allerdings an der Praga do
Commercio, wo die Ministerien ihren Sitz
haben, daf die ,Sagres” innere Schwichen
zeige. Die Regatta nach Las Palmas soll ihre
letzte Reise gewesen sein. Dies wiire schade,
sehr schade!

Denn welche herrliche Morgengabe wiire es
fiir die Bauwerft, wenn am 14. Juni dieses
Jahres die ,,Sagres" auf Bremerhavens Reede
zu Anker ginge und am niichsten Morgen das
Signal , D —U—Z*“ — ,Ich begliickwiinsche
Sie"! — im Vortopp zeigte. Vor 125 Jahren
wurde nimlich die Rickmers-Werft am Geeste-
Ufer in Bremerhaven gegriindet.

Sollten sich die Verkaufsabsichten bestitigen,
wiire es schon, wenn das Schiff wieder in
Bremerhaven heimisch wiirde und alg Jugend-
herberge Verwendung fiinde, wie es unsere
westlichen Grenznachbarn in Delfzijl mit der
Hamburger ,Seuten Deern“ gemacht haben.
Dies wiire eine feine Ehrung fiir den alten
»RC", fiir die Werft, die Reederei und fiir das
Land Bremen.

Wie war das noch? Sammelten wir nicht auch
fir die Sandkuhle am Weyerberg zu Worps-
wede ?

*

WuBten Sie schon, daB...

. . der Ausdruck Kabeljau nicht aus dem
Portugiesischen stammt, wo ,bacalhao® soviel
wie Stockfisch bedeutet, sondern aus Holland 7
Zu Beginn des 16. Jahrhunderts kam der hol-
lindische Kaufmann A. Cabeljau in die damals
neu gegrindete Stadt Goteborg, wo er den
Fischhandel betrieb. Er gab diesem einen
solchen Aufschwung, daf Gustav Adolf von
Schweden ihm die Aufsicht tiber die gesamte
Fischerei iibertrug. Mit der Zeit wurde Herr
Cabeljau so reich, daB er auf eigene Kosten
Truppen und sogar eine Flotte unterhielt. Da
er sein Geld durch den Handel mit Dorschen
gemacht hatte, gab man diesem Fisch den
Namen Kabeljau.

. englische Gewerkschafter kommunisti-
schen Terror fiirchten ? Im britischen Fernsechen
wurden die undemokratischen Zustiinde in der
vollig von Kommunisten beherrschten engli--
schen Elektrizitidtsarbeiter - Gewerkschaft ge-
zeigt, wobei als Zeugen Gewerkschaftsmitglie-
der auftraten, deren Gesichter aus Angst vor
kommunistischer Rache abgedeckt waren.

. nach einer Angabe aus dem Jahre 1669
der Seehandel der ganzen Welt mit etwa 16 000
Schiffen betrieben wurde ? Davon entfielen auf
Holland allein schon 15 000 Fahrzeuge,

. » von Ende Mirz 1950 bis Ende 1958 in der
Bundesrepublik das Arbeitnehmerpotential um
rund 4 275000 oder 33,69/, zugenommen hat,
wobei die Zunahme bei den Ménnern 2,154 Mil-
lionen oder 20,29/, und bei den Frauen 2,121
oder 47,19/, betragen hat ?

. . . Columbus bei seiner Fahrt iiber den Atlan-
tischen Ozean deutsche Zeittafeln benutzte?
Professor E. Zinner, Direktor der Bamberger
Sternwarte, hat an Hand von Forschungen in
Sevilla nachweisen kénnen, daf Columbus die
1481 von Johannes Miiller in Konigsberg
(gen. Regiomontanus) aufgestellten Epheme-
riden an Bord hatte.

. . japanische Werften erst 1910 mit dem
Bau grofler Schiffe begannen? Es war das
21100 t grofe Linienschiff ,Kawatschi”, das
am 15. Oktober 1910 in Kure vom Stapel lief.

- im Agdischen Meer an der Kiiste der Insel
Kephallenia das Wasser stellenweise ,,bergauf
flieBt? Die Strémung, mit der dabei das Was-
ser landeinwiirts getrieben wird, soll so stark
sein, dall es sogar zwei Wassermiihlen treiben
kann.



Klar bei

,Roberto Olisasso ist zum Priisidenten der
Republik Venuguay ausgerufen worden und
ist gestern triumphierend in die Hauptstadt
einmarschiert”, liest die alte Mutter in der
Zeitung. ,Ja, wenn ich das geahnt hitte, dafl

mein Sohn noch einmal Prisident werden
wiirde, dann h#tte ich ihn doch zur Schule
gehen lassen®, seufzt sie.

*
sZum Donnerwetter, Otto, Du kannst doch

nicht so chne Weiteres in meine Kammer komni-
men, wenn ich hier mit meiner Braut sitze",
herrscht der Zweite Offizier den Messejungen
an.
s verzeihung, Herr Schriider, so ohne Weiteres
bin ich auch nicht reingekommen®, stottert der
Junge. ,,Ich habe mindestens eine halbe Stunde
vor dem Schliisselloch gewartet, um zu wissen,
wann der richtige Augenblick zum Herein-
kommen ist."

E
»S0 so, Herr Lohnhardt, Sie haben sich ein
Eigenheim bauen lassen? Gefillt es Ihnen?*
fragt der Chief den ersten Musiksteward.
»Ach nee, ich weil nicht recht, Herr Soetbeer.
Es ist doch reichlich eng.”
»Eng? Wieso, verstehe ich nicht?“
,Stellen Sie sich einmal vor, zwanzig Mann
in drei Zimmern!*"
oZwanzig Mann? Aber Sie haben doch nur
Ihre Frau und eine Tochter 7*
,Ja, das schon! Aber die Handwerker! Die
wollen nicht eher gehen, als bis sie ihr Geld
haben!*

Sohmiinzelaiige

»Morgen ist unser zehnjihriger Hochzeitstag,
Miinne. Den wollen wir mal schén feiern. Ich
habe auch eine Gans geschlachtet."
LAber, Lina, was kann denn die arme Gans
dafiir, da ich dich vor zehn Jahren geheira-
tet hahe 7"

E

«Ja, ich bin das junge Méidchen, elegant, schlank, distin-
guiert, mit Ersparnissen, das Bekanntschalt wiinscht mit
seriosem, gutaussehendem Kapitdn, sportliche Erscheinung,
der ozeanmiide ist und sich an Land niederlassen will,
um am hé&uslichen Herd ein kultiviertes Leben zu [idhren,
Heirat nicht ausgeschlossen.”

Kreuzwortritsel
(Heringskonig)

Tibet; 9. ein Amerikaner, der Gruselgeschich-
ten schrieb; 11. es ist ein sagenhaftes Land;
13. diese Dame soll auf dem Monde wohnen;
16. dies ist unser Element; 17. es ist die
hochste Verziickung; 19. so bezeichnen wir
wohl auch ein enges Fahr-
wasser; 21. alle Ostseefah-
rer waren wohl schon in

diesem Hafen; 22. in der

Chemie bezeichnet man so
das Lithium; 23, auf allen
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Waagerecht; 1. Man it ihn griin, gerduchert
oder gebraten; 4. man fiihrt es im Theater auf.
Auch die Seefahrt ist es manchmal; 6. der be-
rithmte siiddeutsche Hausflur; 7. vierbeinig ist
es in Siidamerika, zweibeinig trifft man es in

SIEMENS

HAUS

Seeschiffen der Welt ist dies
an Backbord; 24. man kann
Ostpreufiens typisches Tier
auch so nennen.

Senkrecht: 1. hier soll blaues Blut in den Adern
flieBen; 2. hier fanden im Ersten Weltkrieg
schwere Kampfe statt; 3. er ist der eigentliche
Vater des Wiener Walzers; 5. im Morgenland
ist das ein hiiufiger Name; 8. es sind die Gotter
der alten Germanen; 9. damit bezahlt man in
Spanien; 10. eine englische Zahl; 12. aus vielen
dieses Worts setzt sich das Ganze zusammen,;
14, man nennt das auch einen Staatshaushalt;
15. es sitzt im Kélbermagen; 18. ,Das also
war des Pudels ....", meinte Dr, Faust; 20. er
gehort zu den griofiten Strémen der Erde,

§
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Auf dem B-Deck des Musikdampfers klingelt
man nach dem Kammersteward. Dieser eilt
den Gang entlang, erwischt aber versehentlich
die verkehrte Tiir. Er geriit in eine Badekam-
mer, wo gerade eine junge Dame der Wanne
entsteigt. Soleh Versehen ist dem jungen
Steward noch nie widerfahren, Ganz verdattert
steht er da, unfihig eine Entschuldigung zu
stammeln.
,INanu, was stieren Sie so in die Kammer hin-
ein" herrscht ihn die Schine an, ,haben Sie
noch nie eine Badewanne gesehen?*

&
Ein Dampfer steuerte die Weser an. Immer
dichter wurde der Nebel. Plotzlich stoppte er
und der Anker platschte in die Tiefe. Ein
liberdingstlicher Passagier rannte auf die
Briicke zum Kapitin. ,,Warum fahren wir
denn nicht weiter 7" — ,,.Der Nebel ist zu dicht,
wir haben keine Sicht." — ,,Wieso, man sieht
doch noch den Himmel und die Sterne.”
»Gewil, mein Herr, aber so lange nicht der
Kessel platzt, mochte ich keinesfalls diesen
Kurs einschlagen."

£
Der Kapitin hat seinen Sohn gehirig ins Ge-
bet genommen. Der Junge gibt zuviel Geld aus.
»Wo bleibst du nur mit all den Groschen, Ben-

gel? Spielautomaten? Kaugummi? Kino?
Zigaretten? Midchen?“ — ,Nein, Vati, nur
fiilr die Strafenbahn!“ — Fiir die Strafien-

bahn? Als ich so jung war wie du, habe ich
keinen Groschen fiir die Strafenbahn aus-
gegeben." — ,Ja, da gab es auch noch nicht
so viel scharfe Kontrolleure wie jetzt, Vati."

Unsere Schachecke \

Indische Fesselungstricks

Von V.Chandrasekharan u. M. R. Parameswaran
(The Hindu 1955)
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WeiB zieht an und setzt im 2. Zug matt
Indien, die Urheimat des Schachs, liegt in der
Schachwelt von heute ziemlich abseits. Dennoch
ist an dieser Problem-Probe nichts exotisch als
die beiden Verfassernamen. Die Machart ist in
Stil und Geschmack ,,rein englisch®.

Auflésung aus Nr. 2

Auflisung
1. Neuseeland; 2. Orkney; 3. Rapallo; 4. Dage-
biill; 5. Donegal; 6. Exeter; 7. Udine; 8. Teign-
mouth; 9. Sibenic.
Norddeutscher Lloyd.
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Erst etwas liber 50 Jahre ist es her, dal die
sehiuliakie der Internationalen kunkkonre-
reng zu bBerlin in Kratt getreten ist. ,,Ohne
Ansehen der Nationalitit aer Schiffe und des
verwendeten Funksystems ist die Rettung
von Menschenleben oberstes Gesetz®, hield es
darin, Diese SOS-Akte hatte allerdings ein
turbulentes Vorspiel. Viele Reeder waren nam-
lich gar nicht geneigt, sich den teuren ,SpaB*"
einer Funkaniage zu leisten, damit sich die
Kapitine auf honer See ,guten Morgen" wiin-
schen konnten. Trotz vieler Widerstiinde aber
war die Einfiihrung des SOS nicht mehr auf-
zuhalten.

Heute ist die Ausriistung der Schiffe mit
Funkeinrichtungen eine Selbstverstiindlichkeit.
Alle Schiffe ab 500 Brutto-Register-Tonnen
miissen mit Sende- und Empfangsanlagen ver-
sehen sein, Selbst in manchen Rettungsbooten
findet man tragbare Funkgerite.

So geben sich die groBen und kleinen Schiffe
auf den Meeren und an den Kiisten auf Grenz-
oder Kurzwellen ein Stelldichein. Und die
Kiistenfunkstellen Norddeich-Radio, Elbe-
Weser-Radio, Kiel-Radio — um nur einige zu
nennen — iibernehmen die Rolle des Vermitt-
lers.

Kein Wunder, dafi auf den Grenzwellen, die
sich iiber etwa 200 Seemeilen ausbreiten, oft
ein Gedriingel entsteht, das zu langen Warte-
zeiten fithrt. Hinzu kommt als Handicap, dafil
die Benutzung der Sendeanlage auf Schiffen,
die mit Mittel-, Grenz- oder Kurzwellen arbei-
ten, in den Hifen nicht gestattet ist.

Aber die Techniker fanden einen Ausweg.
UKW, die Ultrakurzwelle, ist zum Zauberwort
fiir die moderne Schiffahrt geworden und man
iibertreibt wohl kaum, wenn man behauptet,
daB damit eine neue Epoche des Sprech-See-
funkverkehrs begonnen hat. Wie vor 50 Jahren
so stand auch hier wieder am Anfang ein —
Vertrag! Am 26. Januar 1957 wurde im Haag
von zahlreichen Liindern — darunter auch der

Bundesrepublik — ein ,,Abkommen iiber den
Sprech-Seefunkdienst auf Ultrakurzwellen*
unterzeichnet. Diese Vereinbarung umfaft

den, wie sich die Techniker der Postverwal-
tungen ausdriicken, ,Anruf- und Nah-Verkehr,
den Schiff-Schiff-Verkehr, die Hafenabferti-
gung und den Offentlichen Sprechfunkver-
kehr”. Und das alles iiber UKW, iiber jene
Welle also, die sich gradlinig wie die Licht-
welle fortpflanzt und etwa 20 Seemeilen weit
reicht,

Die Deutsche Bundespost hat vor einem hal-
ben Jahr den Ultrakurzwellen-Sprech-Seefunk-
dienst in aller Stille liber die Kiistenfunkstel-
len BElbe-Weser-Radio, Kiel-Radio und etwas
spiter iiber Norddeich-Radio sowie liber die
UKW-Funkstellen Hamburg-Radio und Helgo-
land-Radio aufgenommen. Sie folgte damit
den Postverwaltungen von Grofibritannien,
den Niederlanden, Finnland und Schweden und
bietet nunmehr allen mit UKW-Gerliten aus-
geriisteten in- und ausldndischen Schiffen ein
neues Mittel der Verstindigung.

UKW -

Was dey Seemann

sonsk noch interessierl

das Zauberwort fiir die Schiffahrt

Die Vorteile liegen auf der Hand. Es wird den
Fernsprechverkehr beschleunigen, weil es zu
einer wesentlichen Entlastung der Grenzwelle
fithrt. Schiffe mit UKW-Funkanlagen an Bord
werden es in den Hifen leichter haben. Sie
konnen schneller abgefertigt werden und

sehen sich keinen Schwierigkeiten im Fern-
sprechverkehr mit den Hafen- und Landstel-
len gegeniiber. Hinzu kommt der UKW-Radar-
Beratungsdienst bei unsichtigem Wetter,

Das Zauberwort vom Ultrakurzwellen-Sprech-
Seefunkdienst schliigt aber auf der Haben-
Seite des rechnenden Reeders zu Buche. Denn
der UKW-Funk-Sprechdienst ist billiger als
der Verkehr auf Grenzwellen, Damit diirften
sich in Kiirze die Anschaffungskosten eines
UKW-Geriites amortisieren. Was sich aber
rechnerisch nicht niederschligt, ist die sto-
rungsfreie Arbeit auf der Ultra-Kurzwelle, die
sowohl fiir den &ffentlichen Sprechfunkver-
kehr in den Hifen, vor allem aber fiir den
Schiff-Schiff-Verkehr von sehr grofier Bedeu-
tung ist, der gerade in der Hochseefischerei
mehr und mehr an Boden gewinnt.

FUNF JAHRE FUNKPRESSEDIENST

Am 15. Januar 1954 wurde die Funkpresse als
Nachrichtendienst fiir die deutschen Seeleute
erstmalig von Norddeich-Radio ausgestrahlt.
Seit diesem Tage gehen zu bestimmten Zeiten
tiglich Kurzmeldungen iiber die Kiisten-
funkstelle hinaus in den Ather, werden an
Bord aufgenommen und unterrichten die Bord-
besatzungen iiber die wichtigsten Ereignisse
im In- und Ausland.

Bereits vor dem letzten Krieg gab es den
deutschen Schiffspressedienst dhnlicher Art,
der nach dem Kriege — eine deutsche Handels-
flotte existierte zu diesem Zeitpunkt nicht
mehr — eingestellt worden war, Mit dem
Wiederaufbau der deutschen Seeschiffahrt er-
gab sich die Notwendigkeit, wieder einen
Nachrichtendienst ins Leben zu rufen, Zwar
bestand zuniichst die Miglichkeit, die Presse-
nachrichten der Bundesregierung an Bord zu
empfangen, die aber wegen ihres ganz spezi-
ellen politischen Inhalts nicht fiir eine allum-
fassende Information der Schiffsbesatzungen
ausreichte.

In diesem Stadium hat sich der Verband
Deutscher Reeder mit dem Hamburger Abend-
blatt zusammengetan. Beide beschlossen im
freundlichen Einvernehmen und aus der Er-
kenntnis heraus, das vorhandene Vakuum auf-
zufiillen, die Einrichtung des jetzigen Funk-
pressedienstes. Als dritter Partner fiir die
Ubermittlung der Nachrichten konnte das
Funkamt Hamburg gewonnen werden, um
ilber seine Vermittlungsstelle, Norddeich-
Radio, den bestmiéglichen Empfang an Bord
sicherzustellen., Schon bald nach Beginn der
Sendungen zeigte sich, daB in gewissen See-
gebieten die Sendungen nicht mit geniigender
Lautstirke zu empfangen waren. Hinzukam
ein vielfacher Wunsch der Funker, fiir die bis-
her mitterniichtlichen Sendungen einen zeitlich
giinstigeren Zeitpunkt zu wihlen. Das Funk-
amt machte daraufhin den Vorschlag, zu den
bisherigen zwei Sendern einen dritten Sender
hinzuzunehmen und die Sendezeit variabel zu
gestalten. Diese Versuche wurden von Nord-
deich-Radio sehr genau iiberwacht und auf
Grund von rund 300 eingegangenen Berichten
konnte festgestellt werden, dafli nunmehr
einige Schiffe in anderen Seegebieten iiber
schlechten Empfang klagten, Die Ursache war
in den Ausbreitungsbedingungen der Kurz-
wellen zu suchen, Somit ergab sich die letzte
Lisung, die Sendungen an zwei verschiedenen
Tageszeiten auszustrahlen, wobei insofern noch
eine Verbesserung erreicht wurde, als nun-
mehr der Funker, der die Presse zur ersten

Sendezeit nur unvollstindig empfangen hatte,
in die Lage versetzt wurde, Fehlendes bei der
Wiederholung aufzunehmen.
Wiihrend es dem Hamburger Abendblatt ob-
liegt, die einzelnen Meldungen zusammenzu-
stellen und an Norddeich-Radio durchzugeben,
ist es die Aufgabe der Reeder, die anfallenden
Sendegebiihren zu iibernehmen, Die Reeder
haben das umso williger getan, als sie im
Funkpressedienst eine besondere Betreuungs-
aufgabe sehen, die sie ihren Seeleuten auf lan-
gen Auslandsfahrten schuldig sind. Seit der
Einrichtung des Funkpressedienstes vor nun-
mehr 5 Jahren hat sich dieser einer immer
griiBeren Beliebtheit an Bord erfreut, so daB
in langsam ansteigender Kurve zur Zeit rund
590 Schiffe ihre Teilnahme angemeldet haben,
G. Sch.

Ohne Lotsen nach Kapstadt eingelaufen

Kapitin Alfred Moos vom MS ,Margaretha
Bischoff* (1679 BRT) aus Hamburg mufite,
weil er ohne Lotsen nach Kapstadt einlief,
20 Pfund Geldstrafe bezahlen. Die Hafenhbe-
hérden waren jedoch von dem gekonnten see-
miénnischen Mantver des deutschen Kapitins
iberrascht und der Hafenkapitdn betonte, dai
in seiner dreiRigjihrigen Tétigkeit noch kein
Seeschiff ohne Lotsenhilfe in Kapstadt ange-
legt hiitte.

Das ist kein Seemannsgarn
Verhinderte Rettung

Der schwedische Seemann Hjalmar Lundblad
whurde nirdlich von Kopenhagens schinem See-
bad Klampenborg buchstiblich in letzter Mi-
nute durch einen dénischen Zollkreuzer aus
dem Oresund geborgen. Als sich der erschépfte
Fahrensmann dann etwas erholt hatte, sagte
er aus, dal er schon vor anderthalb Stunden
von einem mit zwei jungen Damen besetzten
Boot geortet worden war. Die Méddchen wollten
ihn retten und hatten ihn auch bereits bis zu
den Hiiften ins Boot gezogen. Sie lieflen ihn
aber wieder los und ins Wasser zuriickgleiten,
als sie bemerkten, dafl Lundblad keine Hose
trug.

Ein im Jahre 1953 vom Marineministerium in
Paris herausgegebener Erlaf an die Kriegs-
marine bestimmte, dafi Betten fiir Komman-
danten mindestens 120 ecm, Betten fiir Offiziere
mindestens 80 ¢cm und Betten fiir Unteroffi-
ziere mindestens 70 cm breit sein miissen. Uber
die Breite der Mannschaftsbetten war nichts
vermerkt.

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

HAMBURG 11 - Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 - Tel.-Adr.: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhaien 10 - Gleisanschiuf: Hamburg-Siid PL 1104
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<Ankerpliitee

DER SEEMANNSMISSION

Deutsches Seemannsheim Hamburg 11,
Wolfgangsweg 12

Gottesdienst: Jed, So 10,30 h

Osterwoche: Karfreitag 27. 3. Gottesdienst
m. Abendmahl 10,30 h
1. Ostertag 29, 3, desgl.
Wadhenandacht: Jed, Mo. 8,00 h
Tonfilm: Di. 17. 3. 19,30 h
Musik, Unterhaltung: Di. 31, 3, 19,30 h
Preis-Skat: Db 7.4. 19.300h
Ausspracheabend: Do 12.m19:3,,.%,.0. 9. 4
19.30 h
Heimabend: Jed. Fr. 19.30 h
Fernsehen: Ma,, Mi., Sb. u. So.

Sprechstunden d. Seemannspastors: Mo, u. Do. v, 5—10h
u. n. Vereinbarung.

Deutsches Seemannsheim Hamburg-Altona,
Gr, Elbstrafie 132

Jed,, So. 10.00 h

Karfr. 27. 3. m. Abendmahl
10.00 h

Osternachtsfeier 28. 3. 20.30 h
Jed. Mi. u, Fr. 8.00 h

Di. 14. 4. 20,00 h

Di. 28, 4. 20,00 h

Jed. So,, Mi. u, Sb. (Horspiel
je nach Programm)
Sprechstunde d, Seemannspastors: Jed. Di. v,
19.00 h {ausgenommen Geldsorgen).

Goltesdienst:

Morgenandacht:
Seemannsirauen:
Heimabend:
Fernsehen:

16.00 bis

Katholisches Seemannsheim ,,Stella Maris*,
Hamburg 11, ReimarusstraBe 12

Hochamt m. Predigt: Jed. So. u. Felertag 1500 h
Abend m, d.

Seemannspastor: Jed, Mo. 20.00 h

Heilige Messa m. Predigt: Jed. Do. 20.00 h

Geistliche Mustk: Jed, Sb, 20.00 h

Tea u. Unterhaltung: Jed. So. 16.30—18,30 h
Bunter Abend: Jed. So, 20.30—22.30 h
Unterhaltung: Jed, Do, 20.30 .30 h

Filmabend: Jed, Fr. 20.00 k

Seefahrtschule Bremen

Es bestanden am 20. Februar 1959 die Prifung zum Kapltin
aul groler Fahrt (A 6) die Herren:

Robert von Arx, Winfried Briillke, Claus Dalldor!, Geb-
hard Heizmann, Johannes Kreye, Alfred Kuptz, Hans
Martin, Wilhelm Mogenburg, Hans Miiller, Edelt Pelers,
Horst Reichelt, Henning Schmidt, Werner Schwiesau, Hil-
lard Smid, Herbert Stortz, Heinz-Georg Widkels,

Es bestanden am 13, Februar 1959 die Prifung zum See-
sieuermann aui grolier Fahrt (A 511) die Herren:

Horst Demmig, Hans-Hubert Ehlers, Hans-Joachim Fischer,
Joachim Gehrckens, Jirgen Gehrckens, Peter Holer, Lothar
Hussels, Hermann Kelber, Dieier Kreh, Armno Lameyer,
Horst Werner Mertens, Hans v. d. Mosel, Edgar Neu-
meyer, Hans Pamperin, Dieter Penkalla, Eberhard Riedk,
Kurt Rutkowski, Heinrich Schau, Johann Stilten, Georg
Traeger, Winrich Weick, Lutz Weisel, Dieter Wiggenhagen,
Klaus Witte, Peter Woelke.

Bau- und Ingenieurschule Bremen

Im Februar 1959 bestanden die Prifung zum Schifis-Inge-
nieur (C 6) die Herren:

Ginter Alex, Ulrich Authenrieth, Georg Blanke, Rolf
Blume, Helmut Boy, Martin Brandt, Bernhard Eigebrecht,
Waller Garbade, Hans-Joachim Heilmann, Hans-Jirgen
Hollmann, Boto Maier, Tage Ohm, Reinhold Preuss, Hugo
Seggermann, Ernsi-August Spreen, Klaus Schonfeldt, Rolf
Stahl, Gerold Tollner, Rolf Tschemernjack, Hartmui Voss,
Johannes Wiederhold,

die Prifung zum Schiffsingenieur II (C5) die Herren:
Gerhard Ammermann, Armin Bachmann, Richard Baumann,
Heinz Behrens, Werner Binder, Klaus Didschies, Ginter
Dieckhoff, Wilhelm Dopp, Klaus Ehlert, Heinz Fuchs,
Georges Haller, Ginter Hevermann, Lothar Hinz, Paul
Jung, Ernst Krueger, Gerhard Kuhr, Giinter Kuske, Peter
Lankau, Ginter Paul, Reiner Quindeau, Wilfried Rieck,
Ludwig Rostek, Hans-Giinther Samen, Eberhardt Seyfarth,
Karl-Heinz Sonnenburg, Hans-Herbert Schultz, Ubbo War-
ners, Horst Widera, Hans Zimmer,

die Priffung zum Seemaschinisien II JC 3) die Herren:
Reinhard Brandt, Wilhelm Braune, Ummo Christoffers,
Hans-Jirgen Dreyer, Friedrich Eicke, Fritz Gehring, Alfred
Helka, Karl Hoffmann, Karl Hogrefe, Axel Holst, Hans-
Peter Johannsen, Woligang Klages, Siegiried Klemm, Rolf
Krause, Peter Kudicke, Dieter Kunst, Herbert Martens,
Klaus Meyer, Hermann Precht, Georg Quittek, Heinz Rabe,
Hans Wagner, Erich Weltusdiat.

Seefahrtschule Bremerhaven

Die Ende Januar 1959 abgeschlossene Prifung zum Kapitén
auf grofier Fahrt (A 6) bestanden die Herren:

Wilhelm Arp, Ginter Bahr, Rolf von Bargen, Hans Bedker,
Wollgang Bodenstab, Walter Bradhering, Servais Cabolet,
Giinter Frahm, Klaus-Peter Gornemann, Hans-Henning
Hartung, Hinrich Hellmers, Edgar Jungnickel, Albrecht
Mutschler, Ferdinand Oswald, Klaus Petermann, Jens-
Peter Schmidt, Peter Stern, Lothar Vogel, Emil Westerbedk.
Die Prufung filr das Seefunksonderzeugnis bestanden wvor
dem Prilungsausschull der Oberpostdirektion Bremen:
Diethelm Ginther, Horst Seidl, Giinter Kaps,

Seefahrtschule Elsfleth

Es bestanden am 7, Februar 1959 die Prufung zum Kapitin
aul grofier Fahrt (A 6} die Herren:

Hans Tillessen, Heinz Addicks, Herbert Bunkenburg, Bern-
hard Eilers, Peter Hilsen, Erhard Koch, Reinhold Kraeft,
Karl-Heinz Lohse, Christian Lorenzen, Detlef Mahlstedt,
Friedrich Meier, Reinhard Meister, Hans Peters, Heinrich
Roel, Siegiried Runge, Hans-Heiner Schafe, Paul Schipe,
Heinz Schwarting, Klaus Thielmann, Heinz Unglaub, Siey-
fried Urbich, Hans VoB.

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden die Prifung zum Seesteuermann auf groBer
Fahrt (A 511) am 19. Februar 1959 folgende Herren:
Ernst-Otto Bech, Karl-Heinz Butzke, Heinrich Cabolet, Gerl
Casper, Gustav Christolf, Christian Clausen, Gernot Diis-
kow, Heinrich Ende, Emil Feith, Hans-Joachim Goldglick,
Enno Harms, Hans-Joachim Hein, Josef Keuter, Roland
Klatt, Heinz Klinkert, Roll von Knoblauch, Meinhard Lipka,
Lothar Nidkelt, Hermann Ronneburg, Ecdkehard Freiherr
Schenk zu Schweinsberg, Waller Schumacher, Otlo Som-
fleth, Peler Sommerhoff, Giunter Woll, Albert Wranke.

Die Prifung zum Seeslesermann aui grofler Fahrt (A 51I)
bestanden am 28, Februar 1959 folgende Herren:

Veit Bichel, Gunther Bolmohr, Ginter Born, Dieter Braun,
Jiirgen Cohen-Cossen, Klaus Daedrich, Wollgang David,
Horst-Uwe  Franken, Giunther Grandorll, Rudi Gyszas,
Erwin Holst, Klaus Junge, Peter Lampe, Rottger Latimann,
Helmut Laudi, Hans Leonhardt, Helnrich Lischka, Heinrich
Peters, Peter Richter, Hans-Jochen Rindfleisch, Willi
Scholer, Heinrich Sobolewski, Karl-Friedrich Veit, Horst
Wollschlager, Christoph Wunderlich.

Schiffsingenieur- und Seemaschinistenschuie
Hamburg

Die Prifung zum Schifisingenieur 1 (C 6) haben am 9. Fe-
bruar 1959 bestanden die Herren:

Hans Benkeser, Theo Berg, Albrecht Biermann, Otto Bo-
lewski, Horst Christensen, Curt Corneels, Harry Diidcer,
Werner Engelbrecht, Harry Faulenbach, Kurt Grittmann,
Walter Hauck, Horst Hedinger, Hans-Georg Hillgruber,
Albert Jinger, Heinrich Karberg, Hans Kodi, Ginther
Mecklenburg, Fritz-Joachim Ritschl, Karl-Adoll Schwarze,
Friedrich Stachowiak, Helmuth Thode, Winfried Wiese.

Die Abschlufiprifung in der Zeit vom 2. bis 12. Februar
1955 zum Schiffsingenieur II (C 5) bestanden die Herren:

Helmut Bauer, Peter Blal, Peter Buchin, Franz Cords,
Klaus-Werner Dorwaldt, Heinrich Eggers, Giinther Ferro,
Hans Geisler, Werner Gennis, Jens-Peter Grill, Karlheinz
Harder, Peter Jandke, Klaus Jordens, Wilhelm Koopmann,
Richard Langenbeck, Franz Litfin, Hans-Christian Oldag,
Werner Porath, Karl Prietsch, Ewald Prill, Karl-Friedrich
Rieck, Karl-Heinz Schlads, Wolfgang Schulze, Hans-Dieter
Sternberg, Jiirgen Thier, Werner Augustin, Dieter Bor-
kowsky, Heinrich Funke, Roll Gildoer, Roland Hegen,
Dietrich Janert, Otto Korner, Helmut Kosicl, Dieter Lanz,
Ernst-Georg Ludwig, Claus Meyer, Klaus Muller, Gerhard
Paries, Heinz Preikschat, Herbert Rogler, Bruno Sprunk,
Roif Stelly, Hans Sternhagen, Hermann Strelow, Wilhelm
Tonnecker, Wilhelm Wegener, Wilfried Wiencke, Hermann
Witt, Wilhelm Beutel, Arno Bundt, Knut Dobratz, Gerhard
Eggers, Carl Frank, Werner Gebert, Lothar Greinus, Klaus
Kross, Heinz Lissowski, Ludwig Melchest, John Odcel-
mann, Hans-Heinrich Pihsowotzki, Heinz Rieche, Horst
Schreiber, Kurt Schrider, Heinrich Vogt, Helmut Weber,
Gerd Wehmann, Klaus Behrmann, Gerhard Both, Kurt

Buerschaper, Rolf Dittrich, Hans-Georg Eberlein, Hans
Erdmann, Friedrich Gilnther, Wolf Hergenhan, Helmut
Hertle, Friedrich Jungk, Horst Kloetzel, Hans Kolb,

Joachim Kranz, Heinz-Jurgen Lenz, Helmut Libbke, Dieter
Manske, Uwe Niese, Hans Pernak, Ralf Pomerenke,
Schild, Walter Schmoodk, Egon Stache, Ernst Teige, Rein-
hard Unteutsch, Ginther Ziegler.

Die Abschlubprifung zum Seemaschinisten IT (C 3} bestan-
den am 10. und 12. Februar 1959 die Herren:

Hans Allmendinger, Kurt Berger, Hans Dencker, Friedrich
Dochow, Harry Eckmann, Kurt Gerlach, PFritz Haase,
Wilfried Hamann, Kurt Heinzelmann, Edierhard Hoffmann,
Karl Holzfull, Walter Joppien, Werner Jwen, Josel Kaz-
marzyk, Amold Klinck, Wiliried Kroll, Ginther Lohmann,
Eitel Martens, Jirgen Otie, Karl-Heinz Plum, Helmut
Renner, August Rusch, Jirgen Seddig, Karl Schiller, Klaus
Schulize, Walter Schulz, Gerrit Veit, Engelbert Wittek,
Rudi Kossel, Werner Sandkamm, Heinz Berger, Hors!
Blumenberg, Reinhold Busch, Klaus Dehde, Erwin Drechsel,
Heinz-Giinther Ediger, Werner Fricke, Leo Goetz, Giinther
Gruner, :August Hadkbusch, Wolfgang Hagen, Uwe
Heainsen, Hans-Jirgen Hog, Willy Horn, Herbert Hinniger,
Heinz Jacobsen, Kurt Kaminski, Otto Kimmel, Albrecht
Kdhler, Franz Kroger, Otto Lidemann, Siegfried Meer-
wald, Gerd Moje, Walter Pollade, Claus Raabe, Werner
Remling, Heinz Schau, Rudolf Schélzel, Klaus Schreiber,
Bodo Stahl, Peter Tangermann, Giinther Wirths,

Seefahrtschule Leer

In der Zeit vom 20. bis 25. Februar 1959 fand eine Prifung
zum Kapitin aui groSer Fahrt (A 6) statt, die folgende
Herren beslanden:

Karl-Augusl Albrecht, Werner Bavmann, Jan Brinkema,
Gustav Fleischmann, Erwin Jelken, Enno Koch, Johannes
Mansholt, Hermann Meiners, Remmer Menssen, Johann
Niehuis, Johannes Poppen, Hermann Regensdorff, Gerhard
Schoning, Herbert Wiese, Theodor Wilkens,

Am 18. 2. 59 bestanden die Zwischenprillung zum See-
steuermann auf grofier Fahrt (A 5-1I) folgende Herren:
Reinhard Buss, Heinz Hanken, Giinther Hermsmeyer,
Johann Heyen, Otto Hiibner, Ulfried Janssen, Kur{ van
Loh, Heinrich Mecklenborg, Christoph Rademacher, Rudolf
Schepers, Roderich Warmbold, Johannes Wullf,

GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die ndchsten SeemannsgruBsendungen werden wvon der
Deutschen Welle, Kdln, ausgestrahlt, am 28 Mérz und
25. April 1959. Wellenldngen, Frequenzen und Sendezelten
siehe "Kehrwieder" Nr. 1/59:

Oberbaurat Dipl. Ing. Wilhelm Ulrich und Professor Dipl.
ing. Werner Bunnenberg: .Schiffsdieselmaschinen”. — Fach-
buchverlag Leipzig 1959. 7. vollig neu bearb. Aufl,, 231 S.
m. 348 Bildern. DM 21,—,

Der Schiffsingenieur findet hier emn Werk tiber den in sohr

klarer Ausdrucksweise beschriebenen Dieselmotor. Auch die
jungsten Entwicklungen wie die Hochaufladungen bei Vier-
takt- und die Aulladung bei Zweitakt-Dieseln sind dabei
beriicksichtigt, Ausgezeichnete, zum Teil erstmalig in einem
Fachbuch veroffentlichte Bilder machen das Werk zu einem
wertvollen Arheitsmittel. Theoretische Erorterungen sind
auf das unbedingt Notwendige beschriinkt. Um so agus-
fuhrlicher wurde auf die Praxis, u. a. auch das Indizieien
und die Betriebsstorungen, eingegangen. ge.

Kapitin Karl Weyer: ,Der Matrose*. Fachbuchverlag Leip-
zig 1958, 2. verb. Aull., 224 8. m. 281 Bildern. DM 12,—.
Ein sehr brauchbares Buch, das dem jungen Seemann alles
das gibl, was er FHir die Matrosenprifung braucht, sei es
das Woesentliche tber Seemannschaft, Nautik, Gesetzes-
kunde, Signaltalein, erste Hilfe bei Verletzungen, Spleiben
und Knoten, Ladungsdienst, Stabilitit und Trimm, Ver-
messung, Feuerlosch- und Bootsdienst, Handhabung des
Raketenapparates und Wetterkunde, um nur ein paar Ka-
pitel herauszugreifen. Auch Kapitine und Schiffsoffiziere
werden gern zu dem Buch greifen, erleichlert es doch ihre
Arbeit bei der Unlerweisung des seemsannischen Nach-
wuchses. ge.

»Decksarbeit”, von Kapitin Ernst Wagner, Hammerich &
Legser Verlag, Hamburg, DM 12,80,

Dieses seit Jahren bewlhrte Handbuch fir Seeleute ist so-
eben in der 6, Auflage neu erschienen. Bereits die 5. Aul-
lage vom Jahre 1956 hatte den verschiedenen Neuerungen
hinsichtlich der Sicherungsbestimmungen und der See-
stralienordnung sowie dem schnellen Anwachsen unserer
Tonnage Rechnung gelragen. Den breilesten Raum in dem
Buch nimmt von jeher das ABC der Seemannschafll ein, weil
die Seemannschafl die Grundlage fiir die Ausbildung eines
guten seemannischen Nachwuchses sein muB. Neu hinzu-
gekommen sind in der letzten Ausgabe die Kommandos
fur Bootsmandver am Schwerkraftdavit.

Das ausgezeichnete Buch gehort somit in die Hand eines
jeden Seemannes, der Wert darauf legt, im Beruf weiter-
zukommen. Es wird ihm eine gute Hilfe fir die Vorberei-
tung zur Matrosenpriifung und zum weiteren Weg auf die
Kommandobriicke sein. G, S:

Karl Klee: .Das Unternehmen ,Seeltwe'*, die geplante
deatsche Landung in England 1940. Musterschmidt-Verlag,
Gottingen. 300 S. und 17 Karten, graphische Darstellungen
und Ubersichten, Ln, DM 35—,

Der Sprung (ber den Kanal nach England war fiir den
Sommer 1940 vorgesehen. Seeschiffahri und Binnenschiff-
fahrt sollten die Transportiahrzeuge siellen, Dieses Unter-
nehmen ,Seelowe® wurde zu einem strategischen Begriff.
Hier sollten die Erfahrungen amphibischer Aktionen der
Vergangenheit mit den Einsatzmoglichkeiten modernsier
Walfen kombinier! werden. Dieser entscheidende Schlag,
den die deutsche Wehrmacht gegen Grofibritannien fithren
wollte, kam bekanntlich nicht zur Ausfihrung. Der Ver-
fasser Lifit uns nun in seinem Werk Einblide nehmen in
die auch fir unsere Handelsschiffahrt aulerordentlich
interessanlen Dokumente, Id.

Walter Lohmann — Hans H. Hildebrandt: .Die Deutsche
Kriegsmarine 1830—1845“. Im Podzun-Verlag, Bad Nau-
heim,

Von diesem wichtigen Nachschlagewerk, das die Gliede-
rung, den Einsalz und die Stellenbesetzung in der Kriegs-
marine behandelt, ist nunmehr die B. Lieferung erschienen.
Preis DM 5,80, 1d.
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Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

5274 MS ,Athene, 648 BRT. f. Interoceana Schilfahris-
Gesellschaft mbH., Hamburg. Probef. 21. 2. 59

Akt.-Ges. ,,Weser”, Bremen

1324 TD (tu) ,Ginther Russ®, 26 000 tdw, f. Ernst Russ,
Hamburg, Stapell. 5. 2. 59

Akt.-Ges. ,Weser', Werk Seebeck, Bremer-

haven-G.

G4l MS (Taufe erst Mitte Mai), 13000 1dw. [. NEA
TYHI Maritime Company Ltd,, Athen. Ausged.

18. 2. 58

861 FMS Paul Corbin®, 631 BRT, [. Compagnie Indu-
striglle de Peche, Boulogne-sur-Mer. Probef. 28. 2. 59

862 MS .Byblos*, 6100 tidw, Atlas-Levante Linie,
Bremen. Stapell. 12, 2, 53
Atlas-Werke, Bremen
398 MS ,Tove Lilian*, 7400 tdw, f. Borges Rederi AJS,
Toénsberg. Stapell. 20, 2, 59
Blohm & Voss AG., Hamburg
B03 MS ,Westfalia®, 10 457 BRT,
{alia® (KR.: Christian F.
Probef, 28, 2, 58
Heinrich Brand, Oldenburg i. O.

146 MS ,Arkd*, 950 tdw, f. A/B Draband (Lars Ring-
borg), Norrkdping. Stapell. 24, 2, 59

I, Part. Reed, ,West-
Ahrenkiel), Hamburg,

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack
878 MS ,Jessie Slow , 15300 tdw, f. Lorentzen & Co.,
Oslo. Stapell. §. 2. §

Burmester-Werft, Bremen-Burg
Kiistenminensudiboot .Ulm*, 370 ts, I
marine. Stapell. 10. 2. 59

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

werder

738 MS ,Kalahari®, 6400 BRT, [.
Schiffahrts,Gesellschaft m.b.H.,
lauf 5. 1. 59

Elsflether Werft A.G., Elsfieth/Weser
317 SMS ,Midlum®, 750 PS, f. Unterweser Reederei
AG., Bremen. Stapell, 25, 2, 59
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

575 MS ,Maas®, 12 000 tdw, {. Part. Reed. MS ,Maas"”
(KR.: Friedrich A. Detjen), Hamburg, Stapell.
18. 2. 59
Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde
583 MS _Berolina", 1700 tdw, f. Orion Schifffahrisge-
sellschaft Reith & Co., Hamburg. Stapell. 28, 2. 59
506 Fdhrschiff .Medcklenburg®, 45 ts, f. Hansestadt
Libedec. Stapell, 11. 2, 59
Hanseatische Werft GmbH., Hbg.-Harburg

9 MS ,Amal®, 4200 tdw, [. Mediterranean Line Ltd.,
Haifa. Probef, 26. 2. 59

10 MS ,Wohldori“, Hafenfdhre f. 6000 Pers.,
Dampischiffahrt A.G., Hamburg. Stapell.
Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde
223 1IMS ,BP Nette®, 400 ts, {. BK Kopenhagen.
Stapell. 3. 2. 59
Howaldtswerke A.-G., Hamburg
904 MS ,Worms®, 103550 tdw, 1.
Linie, Hamburg. Stapell. 28. 2. 59
Jadewerft Wilhelmshaven G.m.b.H., Wilhemsh.

55 SMS ,Nordstrand®, 36 BRT, Seetrecker f. Bundes-
marine. Probef. 18. 2, 59

Bundes-

Deutscdi-Afrikanische
Hamburg. Stapel-

f. Halen-
188758

Hamburg-Amerika

Kieler Howaldtswerke A.-G.
1066 Td (tu) .Sknukar. 16 718 BRT, f. J.M. Skaugen,
Oslo. Probef, . 58

Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

10 Schnellboot ..Hahicht'
Stapell, 21. 2,

Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort

112 MS ,Stella Orion", 4000 tdw, f. Ships A/S Tilthorn
(J. Lind), Narvik. Stapell. 7, 2. 59

Liibecker Flender-Werke
495 TMS ,Olivia®, 12 850 BRT,
borg. Probel. 1. 2, 59

140 ts, f. Bundesmarine.

f. Svenska Lloyd Gite-

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack

13278 Schnellboot ,Kondor®, 140 s, f. Bundesmarine.
Indienstst. 24, 2. 59

13279 Schnellbool .Greif*, 140 ts, [. Bundesmarine,
Indienstst. 24. 2. 59

13282 Schnellboot Liwe®, 140 ts, . Bundesmarine.
Indienstst, 5, 2. 59

13307 Sdinellboot .Serigala®, f. indonesische Marine,

Stapell. 9. 2. 59

Jos. L. Meyer, Papenburg /Ems

491 MS ,Clio", 4400 tdw, {. Hans Kriger GmbH.,
burg, Abm. 3. 2, 59
434 MS ,Xerxes", 500 BRT,

Ham-

f. KR.: Robert H. Schroder

Schiffahrt u. Handel GmbH.,, Hamburg.
Stapell. 14 59
Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven

154 SMS _Berne®, 130 BRT, I: Unterweser-Reederei

A.G., Bremen. Probel, 28, Z, 59
Werft Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg
611 MS ,Steindamm®, 7010 tdw, f. H. M. Gehrdeens,
Hamburg, Probei. 8. 2, 59
Orenstein-Koppel u. Litbecker Maschinenb.Ges.
542 MS Kineret", 3400 BRT, f. ZIM Israel Navigation
Co., Haifa, Stapell. 18. 2. 59
Rheinstahl-Nordseewerke G.m.b.H,, Emden
313 MS ,Hellenic Splendor®, 13150 tdw, f. Hellenic
Lines, New York. Stapell, 25, 2, 58
Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

291 MS ,Etha Ridkmers®, 15386 tdw, f. Ridimers Linie
mbH., Hamburg. Probef. 19, 2, 58

306 MS ,Bellavia®, f. Hermann Daueisberg, Bremen.
Stapell. 14. 2. 59

Rolandwerft G.m.b.H., Bremen-Hemelingen

870 MS ,Léoville®, 1204 BRT, [. Worms Compagnie
Maritime et Charbonniére, Paris. Probef. 7. 2. 59

878 TMS ,Pass of Kildrummy* 865 BRT, , Gulf 0il
Steamship Co. Ltd., London. Stapell. 12, 2, 59

F. Schichau A.G., Bremerhaven-M.
1692 SMS ,Union 8%, 88 BRT, {. W. Schucimann, Bremer-
haven. Probef. 25. 2. 59
Willy H, Schlicker-Werft KG., Hamburg
518 MS ,Revere®, 21600 tdw, I. Ormet Shipping Cor-
poration, Monrovia. Stapell. 19. 2, 59
522 MS . Lucero®, Tonnenleger, 900 ts {. Orinoco
Mining Company Pittsburg. Stapell. 3. 2. 59
Gebr. Schiirenstedt, Bardenfleth/Weser
1173 MS _Kemphaan®, huhlsduﬂ 500 BRT, I. N.V. Vola,
Rotterdam. Stapell. 24, 2,

J4. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

436 MS .Hilde Horn*, G696 BRT, {. Heinrich C. Horn,
Stapell. 21, 2. 58
Stillckenwer{t, Hamburg
B76 MS ,Tannenfels®, 8335 BRT, [. D.D.G. ,Hansa",
Bremen. Stapell. 20, 2. 59
Travewerft G.m.b.H., Lilbeck
227 MS ,L.G. Nichelson®, 3320 tdw, f. Lenox A.G,,

Hamburg., Stapell. 14. 2. 59

An- und Verkdufe

Ankiufe aus dem Ausland

MS ,Wiros", 904 BRT, erb, 1937 Landskrona. Angek, aus
Schweden (Stockholms Rederiaktieb, Svea) von Part. Reed,
«Koralle® (KR,: Glahr & Co.), Bremerhaven, Neuer Name:
«Koralle*

MS ,Bebox", 438 BRT, u, MS ,Nau®, 195 BRT, erb. 33
Groningen. Angek. aus Holland (NV Dienen, Delfziji) v.
deutscher Reederei. Neue Namen: § ¢

HMS ,Flamingo“, 1470 t, erb. 39 Scotstoun. Angek, v.
Roydl Navy v. Bundesmarine als Schulregatta. Indiensist.
21. 2. 59, Neuer Name: ,Graf Spee”.

MS _Barracuda®, 295 BRT, erb. 50 Holland. Angek. aus
Hoiland (L.H. Vogelzang Groningen) v. Anton Sdiepers
u. Gerhard Gerdes, Haren/Ems., Neuer Name: ,Germa”.

Verkduife ins Ausland

M5 ,Kapmowe®, ex D, ,Delphin*, ex ,Clive*, 999 BRT,
erb. 25 Emden. Verk. v, Heinridh Krohn GmbH,, Libedc-
Travemunde, nach Griechenland. Neuer Name

TMS ,Eugen Friederich*, 947 BRT, erb. 57 Bremen-Heme-

lingen, Verk, v, Eugen Friederich, Bremen, nach Paris,
Neuer Name: ?

MS ,Wilhelm Bornhofen®, ex . Riec Branco®, ex .Boca
Raton", ex ,Maria Homn®, 3132 BRT, erb. 25 Kiel, Verk.
v. Robert Bornbolen, Hamburg, nach d. Libanon. Neuer
Name: 1

Abgewradkl

D ,Nesserland®, ex ,Charlotte Schmidt®, ex ,Bolmen" ca
«Bertl®, ex ,Rogn”, ex ,Borpa®, ex ,Material®, ex .Sune
934 BRT, erb. 03 Goole. Verk, v, Johanne Olthoff, quen-
burg/Ems, an Josel Klein, Leer, z. Abbruch.

Totalverlust

MS ,Helene B. Schupp’, ex .Helene' ex ,Weldhsel",
742 BRT, erb. 97 Bremen. Reed. J.H.T. Schupp, Hamburg,
21, 2, 59 in der Nordsee 40 sm westl. Lemvig (Jitland)
im Sturm gesunken,

Aus der Liste der Bundesmarine wegen Uberalterung ge-
strichen

M 1050 ,Capella®, ex R 133", 150 ts, erb, 44 Lemwerder
i. O.; M 1052 ,Mars", ex R 136%, 150 ts, erb. 44 Lemwer-
der §.O.,; M 1054 ,Pollux“, ex ,R 140%, 150 ts erb. 44
Lemwerder i, O, M 1058 ,Spica®, ex R 142°
erb. 44 Lemwerder . O.; W 52 ,OT 1%, ex R 153",
erb. 44 Bremen-Burg.

150 ts,
150 s,

Liebe Fahrensleute!

Unsere Hifen sind schnelle Hifen, Das miissen
sie sein, wollen wir wettbewerbstéihig bleiben.
Schnelle Hiifen haben aber auch ihre Nach-
teile. Sie hetzen und jagen die Besatzungen
und lassen sie knapp zum Luftholen kommen,
Dag wissen wir, Und wir wissen auch, dafl da-
mit der Seemann kaum Zeit findet, ein nettes
Miidchen kennenzulernen, das ihm auf Lebens-
zeit Frau und Kameradin sein kann.

Aus diesem Grunde haben wir uns entschlos-
sen, gelegentlich Anzeigen aufzunehmen, in der
der Seemann eine Lebenskameradin finden
kann. Es liegt uns fern, hier nur fliichtige
Bekanntschaften zu vermitteln, sondern wir
werden jedes Ansinnen einer genauen Priifung
unterziehen und nur wirklich ernst gemeinte
Anfragen verdffentlichen, Wir hoffen, daf wir
damit auch manchem Seefahrer zu einem
Gliicksboten werden kinnen.

Die Schriftleitung,

36-jihtige ISehitdenangestellte,
160 groB, gut aussehend, sehr gute Figur,
eigene moderne Wohnung, sucht Brief-
wechsel mit gebildetem Seefahrer bis 60
Jahre, Spitere Heirat erwlinscht.
Zusdhriften unter »K 001« an die Schrift-
leitung » Kehrwieder« erbeten.

Es zeichneten und fotograflerten fir Sie: Abeking & Ras-
mussen (Werkauin.) S.40; Brinzer 5. 33; Dr. Ernst Deh-
ning (Archiv) S. 36; Foto-Lerbs S. 40; J. Hamann 5. 41;
Ernst de Jong 8. 35 u. 41; Hugo Klement (Kap Horn) S, 39;
Walter Liden S. 34; Jos. L. Meyer (Werkaufn.) 5. 40; Nord-
deutscher Lloyd S,40; Dr. Arncld Rehm (Archiv) S, 43;
Kurt Schmischke S, 40; Richard Schiller S. 44; Seefahrt-
Verlag (Archiv) S. 40 u, 41.

\Abkiirzungen: D. = Dampler, FD. = Fischdampfer, FMK. = Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg. = Fischereimotorlogger, FMS, = Fischerelmotorschiff,

DES. = Dieselelektroschiff, MS.

= Motorschiff,

SMS. = Motorschlepper, TD.

= Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschiff,

ta = Turbine).

Mead. 400

Paliken P1

ALTER WALL 67 - HAMBURG 11

Selikan

bock & danchwerts

- MONKEDAMM 17-18

FOLLHALTER GESCHENKARTIKEL SCHULBEDARF

bodal

34 86 57




Sihi
PUMPE N

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

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

ZERSSEN & CO

Sohiffsmakier am
Kalser-Wilhelm-Kanal

Gegr. 1839

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBUTTELKDOOG

fur jeden Schiffstyp

fiir jede Ruderanlage

fir alle Kreiselfabrikate

WILLEM

ZIGARREN

Vom ersten
bis zum letzten Zug

den feinsten, >

-

-

herrlichsten Geruch!

Es gibt ,,Willem II’”’ Zigarren

vom Format eines kleinen Kochsmaats
an bis zur Kapitdnsgrosse.

EMDEN
NEPTUNHAUS
Talegr.: Seefritzen
Tel.: 37 51-59 KIEL
Telex: 027 821 Wall 65
Telegr.: Seefritzen
HAMBURG

SpaldingstraBe 130-36
Telegr.: Seelritzen
WILHELMSHAYEN

Weserstrae 188a

Telegr.: Seelritzen

NEW YORK

JOHS. FRITZEN & SON, INC,
50, Broadway - Phone : WHitehall 4-5945

Telex : 2069 NY - TWX: NY 1-838 - Cables: Sealritzen

| CARL PLUCKER

ROTTERDAM
Schiffs-Proviant
Deck- und Maschinen -Ausriistungen
Segelmacherei

AMSTERDAM

IMPORT EXPORT

] i
gegrindet 1890
Lieferung in allen Héfen von Holland, Belgien und Frankreich

Rotterdam, Hudsonstr, 23

Amsterdam, Vliothaven NZ
Sammelnummer 3 68

Sammelnummer 35479
Fernschreiber 21 487

Schiffsmakler - Befrachter

KARL GRAMMERSTORF Kiel-Holtenau

Fernaprecher: Hamburg: 33 88 55 - Privet: 41 48 40 -
Fermschreiber: Hambarg: 021 2488

Hamburg - Brunshiittelkoog

Kial: 36112/36113 - Brunsbiittelkoog: 566
Kiel: 029 834 Brunsbittelkoog: 028 871




LIEFERANTEN

der Seeschifahat

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh. G. Laudahn

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

Bordapotheken

Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
WALTER HERING

Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 34 6485 und 3484 15

Drahtseile

Hoch- und MNiederspannung
Schiffsinstaliation - Neubau - Reparatur

WILI.’B( OSTERMANN
Ingenieur-Biro

Hamburg 11, R&dingsmarkt 32, *36 27 11

Elektrische
Anlagen

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren
Elektromotoren-

OTTO STERNBERG

Hamburg 26, Siderstrafie 294
Reparaturen Telefon 25 1949, 25 42 44

und verwandte FuBbodenbelage

LINOLEUM KORTE
Hamburg 1, Steinstrafie é u. 8

Linoleum

Dichtungsmaterial u. alle techn. Bedarfsartikel
f. Deck u. Maschine - Groflhandel, Im- u. Export
Sammel-Nr. 36 40 45 (4 Leitungen)

LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinh&ft 11

Packungen

fir alle Bordverhiltnisse, Feparaturen aller Systeme

PUMPEN PRINZ

Hamburg Altona, Nopitschstiafle 15
Fernschreiber 021 3218

Pumpen

Pumpenfabrik -
Telefon 31 12 &6 -

M. HIGLE & SOHN
Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Tel. 8201 06

Schiffs-

Polstermébel - Dekorationen - Gardinen
Innenuuss“"tung Teppiche - Mébelstoffe - FuBbodenbelag
3 HH - JLH.PETERS & BEY HAMBURG 11
Sd’"ﬂs-Pos]"ons Karpfangersirafie 8/14 - Fernsprecher So.-Nr. 34 73 35
L t PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER METALLWAREN FOR
arernen DECK UND MASCHINE - REPARATUREN
» und Tropenzeug in hervorragenden Qualitdten und
Unlfo'men allen GroBen - Eigene MafBschnaiderei

Ernst Brendler
Hamburg, AdmiralitétstraBe 1

fegene Kuhlrauwme - Puverladsige Lufervag naih

HAMBURG FREIHAFEN

M 43 53 Tog und Nachy

Seif Generalionen . . . ..
in der internationalen Schiffahrt bevorzugt,
seiner Reinheit, Reife und Giite wegen:

..Patz-]bit;" Original Exportbier

Alleiniger Lagerhalter i. Hamburger Freihafen
ANTONI HOEN NACHF.

Hamburg 11, Auf dem Sande 1, Tel. 36 54 92

Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt -
10—212, Rut 78 60. Schriftl

Be 87, Rul 4

Verlag G.m. b. H,, Hamburg 1,
itung: Ludwig Dinklage, Hamburg 20, Eppende

stralie
La
Ans
Haftung dbermommen werden, Druck: Hale ruckerei. Einzelbe
DM 7,20 zuziiglich Zustellgebiihr, Bei Sammelbezug halbjahrlich DM 6,—

55

er Schriftleitung wieder. Flr un

Spalding-

01. Mit Namen gezeichnete Aufsdlze geben nicht unbedingtl die
erlangt eingesandte Manuskripte kann keine
g halbjahrlich (6 Hefte]

S S S S S e e e L e
DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE
1958
Plane der Frachtschiffe iiber 300 BRT

Vom SEEHAFEN - VERLAG ERIK BELUMENFELD,
Hamburg, wurden auch in diesem Jahr die Generalpline
aller deutschen Seeschiffe iiber 300 BRT in dem Buch

»DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE 1958"
herausgegeben. Die Praxis hat gezeigt, dafl bei 609/, aller
Schiffe im Laufe eines Jahres Anderungen eintreten,
sei es durch Umbauten, Ergiinzungen oder Anderungen
des Ladegeschirrs, Umstellung von Voll- auf Shelter-
decker oder umgekehrt, Auswechseln der Maschine oder
Hilfsmaschinen u.a. mehr. Auflerdem tritt durch die
zahlreichen Zu- und Abginge eine wesentliche Ergiin-
zung ein, so daBl dem Leser der neueste Stand der
Handelsflotte vermittelt wird.

Auf etwa T00 Seiten werden die Generalpliine der Schiffe
sowie folgende Einzelheiten vertffentlicht:

Bauwerft, Probefahrtsdatum, Tragfihigkeit, BRT, NRT,
Linge, Breite, Seitenhthe, Tiefgang, Anzahl der Luken
und ihre Abmessungen, Anzahl der Ladebdume und
deren Hebefiihighkeit, Inhalt der einzelnen Laderdume,
Grifie der KilhlrAume und Sii6ltanks, Einzelheiten
iiber die Maschinenanlage und die Briickenausriistung.

Kurz, Einzelheiten, wie sie die Reeder, Befrachter,
Werften und alle an der Schiffahrt interessierten Kreise
brauchen.

AuBer dem alphabetischen Inhaltsverzeichnis wurde
wieder eine Ubersicht {iber die deutschen Reedereien
und ihre Schiffe gegeben. Die Flaggen- und Schorn-
steinmarken sind im Buntdruck ausgefiihrt.

Das in Leinen gebundene Werk ist zum unverinderten
Preis von DM 38,60 durch den

SEEHAFEN-VERLAG ERIK BLUMENFELD,
Hamburg 1, Spaldingstrafie 210, V., die

BUCHHANDLUNG ECKARDT & MESSTORFF
Hamburg 11, ,Neptunhaus", und die

Fa. HEINRICH BROECKER, Hamburg 1,
Ferdinandstrafie 61, die auch den Vertrieb ins Ausland
libernommen hat, zu beziehen.

& Angeschlossen der Informationsgemeinschaft zur Feststellung der Verarbeitung von Werbetragern Sicherung der Auflagenwahrheit





