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Infolge der im allgemeinen unvermindert
anhaltenden Baisse auf den internationalen
Frachtenmarkten und wegen der zahl-
reichen  strukturellen  Schwierigkeiten,
denen die deutsche Seeschiffahrt in den
vergangenen zwolf Monaten gegeniiber-
stand, konnte der Ausbau der deutschen
Handelsflotte im Jahre 1959 nicht in dem
gleichen Ausmab fortgesetzt werden wie in
den Vorjahren. Da ein groBer Teil dlterer
Tonnage entweder abgewrackt oder ins
Ausland verkauft wurde, betrdgt der Netto-
zuwachs der deutschen Reedertonnage im
Jahre 1959 295000 BRT. Diese Ziffer liegt
nicht nur um etwa 200 000 BRT unter dem
Nettozuwachs des Vorjahres, sondern sie
ist sogar die niedrigste jahrliche Zuwachs-
rate der deutschen Seeschiffstonnage seit
Beginn ihres Wiederaufbaus nach dem
Zweiten Weltkrieg iiberhaupt.

*

Auch im Jahre 1959 ist die erwartete Ver-
besserung der Konjunktur auf den inter-
nationalen Frachtenmiérkten nicht einge-
treten. Damit hat die bereits Mitte 1957
begonnene Baisse der Seefrachten ein wei-
teres Jahr unvermindert angehalien. Die
Trampfrachten haben sich im liberwiegen-
den Teil des Jahres 1959 in einem Tief-
punkt stabilisiert, der auch die Kosten der
modernsten Schiffe nicht mehr deckte. In
der Linienfahrt haben sich der in allen
Relationen gestiegene Wettbewerb und die
Verknappung des Ladungsvolumens durch
flaggenprotektionistische MaBnahmen an-
derer Staaten immer nachteiliger ausge-
wirkt. Diese Schwierigkeiten haben dazu
gefithrt, dafi gegenwartig etwa 10% der
Welthandelsflotte aus der Fahrt gezogen
und aufgelegt sind. Es ist kaum zu erwarten,
daB in Verbindung mit der im Herbst des
Jahres 1959 erfolgten Belebung einiger
partieller Frachtenmérkte ein grundsatzli-
cher Umschwung in der internationalen
Schiffahrtskonjunktur eintreten wird. Dal
diese saisonale Belebung auf einigen Tramp-
frachtenmirkten nicht iiberbewertet werden
darf, kommt bereits darin zum Ausdruck,
daB trotz der Ratenerhéhungen in den letz-
ten Monaten eine stdndig steigende Zahl
von Schiffen aufgelegt wurde.

*
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Waihrend der Fortdauer der Baisse auf den
internationalen Frachtenmirkten erweist es
sich immer wieder, daBi die deutschen Ree-
dereien hinsichtlich der Krisenfestigkeit
ihren auslandischen Konkurrenten gegen-
iiber wesentlich unterlegen sein miissen. Im
Gegensatz zu anderen Handesflotten, die
auch im finanziellen Bereich von staatlicher
Seite her erheblich begiinstigt werden,
macht sich bei den deutschen Reedereien
der aus dem schnellen Wiederauibau er-
klarliche Eigenkapitalmangel immer nach-
teiliger bemerkbar. Erschwerend tritt hinzu,
daB sich auch die Betriebskosten in den
letzten Jahren auBerordentlich stark erhoht
haben. Dies gilt vor allem fiir die Personal-
kosten, die im Durchschnitt aller Fahrtbe-
reiche in den letzten sieben Jahren um 70%
angestiegen sind. Diese Kostensteigerung
wiegt um so schwerer, weil es in der See-
schiffahrt im Gegensatz zu anderen Wirt-
schaftsbereichen keine oder nur eine sehr
beschrinkte Maglichkeit gibt, Kostener-
héhungen oder GewinneinbuBen durch ver-
starkte Rationalisierungsbemiihungen und
durch eine hierdurch erzielte hdhere Pro-
duktivitdt auszugleichen.

Die Verzerrungen im internationalen Schifi-
fahrtsgefiige zu beseitigen, ist auch im
Jahre 1959 nicht gelungen. Immer deutlicher
wurde es, wie sehr die Existenz der Han-
delsflotten der traditionellen Schiffahrts-
lander durch den stdndig steigenden Flag-
genprotektionismus anderer Staaten be-

Das erste Seegefecht der
Bundesmarine: die Schnee-
ballsalven der Vegesacker
Teenagers liegen dediend
auf dem Schnellboot ,See-
sciwalbe’. Ob es noch zum
Nahkampf kommen wird?

Am ilkempap

droht und wie das dem freien Seeverkehr
zur Verfiigung stehende Ladungsvolumen
immer starker reduziert wird. Da dieser
seeverkehrspolitische Dirigismus nicht lan-
ger hingenommen werden kann, wird die
Bundesregierung diesem Problem im kom-
menden Jahr eine stiarkere Aufmerksamkeil
als bisher widmen miissen, Nur wenn es
gelingt, méglichst bald wirksame Gegen-
mafnahmen gegen die Flaggendiskriminie-
rung zu ergreifen, wird der freie Wettbe-
werb in der internationalen Seeschiffahrt
erhalten werden konnen,
*

Obgleich das Jahr 1959 [ir die deutsche
Seeschiffahrt das schwierigste Jahr seit Be-
ginn ihres Wiederaufbaues gewesen ist,
waren die deutschen Reeder auch weiterhin
bemiiht, den Seetransport zu rationalisieren.
Dies geschah einmal durch die Indienst-
stellung neuer Tonnage, so daB der Anteil
der Alttonnage weiterhin reduziert werden
konnte. Aufierdem ist es den Reedereien
gelungen, das bereits bestehende Linien-
netz zu erweitern und die Zahl der Ab-
fahrten zu erhohen, Die deutschen Reede-
reien beschranken sich dabei nicht nur dar-
auf, den Verladern den notwendigen Schiffs-
taum zur Verfiigung zu stellen. Sie waren
auch stets bemiiht, ihren Schiffsbestand in
technischer Hinsicht allen Notwendigkeiten
des AuBenhandels anzupassen, um den
Seetransport rationell durchfithren zu kon-
ner.

Der Wachoffizier




Europa ist wieder im Kommen. Bei den Ver-
handlungen zur Vorbereitung der west-ost-
lichen Gipfelkonferenz zeichnete sich eine
starke Anndherung zwischen der Bundes-
republik und Frankreich ab. Zwar ist Frank-
reichs fithrender Staatsmann de Gaulle kein
besonderer Freund der Wiedervereinigung,
aber dennoch ergaben sich so viele Gemein-
samkeiten, daf man mit Recht vom Anwach-
sen einer neuen Machtegruppe sprechen
kann, und zwar einer Midchtegrupe, die ihre
Selbstdndigkeit neben dem bisher [ast ab-
soluten Gewicht der Vereinigten Staaten
und dem Gegenpol der Sowjetunion aufzu-
bauen im Begriffe steht, Das wird sich nicht
zuletzt auf der bevorstehenden Gipfelkon-
ferenz bemerkbar machen. Es wére verfehlt,
von dieser Gipfelkonferenz nun alles zu
erwarten: Sieg oder Niederlage, Sein oder
Nichtsein. Wie jetzt schon zu iibersehen ist,
diirften der kommenden Gipfelkonferenz
weitere folgen, und alle diirften — wenn
nicht irgendwo ein KurzschluBf eintritt
eine weitere Entschiarfung der internatio-
nalen Beziehungen bringen. Das Starkever-
héltnis zwischen West- und Ostblock ist
einigermaBen gleich, so daB niemand an
Abenteuern ein Interesse hat.

Diese optimistische Beurteilung der Lage
sollte jedoch niemand verleiten, sich ohne
Hemmungen dem Wahn vom ,Goldenen
Zeitalter” hinzugeben. Ein Amerikaner
war es, der dieses Wort geprdgt hat. Er
besuchte vor kurzem Westdeutschland und
stellte einen Vergleich zwischen dem Jahre
1949 und heute an. 1949 [and er noch die
zerbombten StraBenziige und die zerstorten
Fabriken vor, dazu eine durch Enthehrungen
gekennzeichnete Bevolkerung. Und heute?
Ein Deutscher sagte ithm: ,Uns Deutschen
ist es noch nie so gut gegangen wi= heute.
Wir leben in einem goldenen Zeitalter.”
Wenn man die auBleren Umstdnde betrach-
tet, dann scheint das zu stimmen. DaB neben
dem sichtbaren Glanz noch viel — meist
unsichtbare — Not wvorhanden ist, ver-
schweigt man gern. Ab und zu schimmerl
in Zeitungsmeldungen und ProzeBberichten
die Tragodie der nicht vom Wirtschafts-
wunder Betroffenen durch. Sonst 1Bt man
gern Zahlen sprechen.

Vor wenigen Wochen berichtete die ,New
York Times", daB das westdeutsche Volks-
einkommen fiir Waren und Dienstleistungen
von 23,1 Milliarden Dollar im Jahre 1950
auf 52,6 Milliarden Dollar im Jahre 1958
gestiegen sei. Die industrielle Produktion
habe sich in den Jahren zwischen 1949 und
1959 verdreifacht, und die Zahl der Arbeits-
kréfte sei von 13,6 Millionen im Jahre 1949
auf 19,6 Millionen im Jahre 1959 gestiegen.
Die Zahl der Arbeitslosen betrage 1%,
konne also nicht mehr unterboten werden.
Fir den Bau von 4,7 Millionen Hdusern
seien in den letzten zehn Jahren 18,5 Milli-
arden Dollar aufgebracht worden. Der Kon-
sum an Bier habe sich in den letzten zehn
Jahren verdoppelt, der von Zigaretten ver-
dreifacht, der von Kaffee vervierfacht. Dazu
kommen noch Motorrdder und Kraftwagen
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tir Kreise, die frither nie daran hétten den-
ken konnen,

Der Amerikaner, den wir hier zitieren, ist
weit davon entfernt, den Bundesdeutschen
diese Genlisse zu miigénnen, Er versteht
es durchaus, daB das Bediirfnis vorhanden
ist, nach den Jahren der Entbehrung nun
nachzuholen, was nachzuholen ist. Aber er
versteht es nicht, daB iiber diesem Wohl-
stand die Katastrophe des zweigeteilten
Vaterlandes oftmals vergessen wird. In
privaten Gesprdchen wird es vermieden,
daran zu erinnern, daB das Deutsche Reich
im Jahre 1937 — ohne OUsterreich und die
Sudetengebiete — rd. 500 000 gkm groB war
und daB heute davon 248000 gkm abge-
trennt sind, also fast die Hélfte. Und 18 Mil-
lionen Menschen leben in der Sowjetzone
unter einem System, das alles andere als
demokratisch ist. Mit Vogel-StrauB-Politik
kommt auch im ,goldenen Westen" aul
die Dauer niemand weiter, und niemand
soll sich vor der Tatsache verschliefien, dal
nach den fetten Jahren auch einmal wieder
magere kommen konnen und kommen
werden.

Unter dem Motto ,Brot fir die Welt" haben
in diesen Wochen die Kirchen beider Kon-
fessionen, das Deutsche Rote Kreuz und
andere charitative Organisationen gesam-
melt. Sie haben darauf aufmerksam ge-
macht, daBl es auf unserer Erde Millionen
Menschen gibt, die hungern, die verhun-
gern. Man spricht von 2850 Millionen Men-
schen, die nicht genug zu essen haben, die
keine Kleider und Wohnungen haben.
Wenn heute die Zahl von 2850 Millionen

Unser schones Deutschland

Die alte Kaiserstadt Worms
am Rhein blickt auf eine
bewegte Vergangenheit zu-
riick. Von den Romern ge-
qritndet, wurde Worms im
& Jahrhundert die Haupt-
stadt der Burgunder und
im 7. Jahrhundert Bischofs-
sitz, Oftmals fanden hier
Reichstage stait. Der wich-
tigste war jener von 1521,
auf dem durch das Wormser
Edikt die Reichsacht {iber
Luther verhdngt wurde. 1689
brannten die Franzosen die
Stadt nieder und im letzten
Krieg wurde Worms durch
feindliche Bomben zu 65 %
zerstorl, Jetzt z8hlt die
Stadt sthon wieder rund
6 000 Einwohner.

Hier blicken wir durch die
alte Sladtmauver auf den
Westchor des Domes: St
Peter, des Kaiserdomes, der
gyegen 1250 vollendet wurde.

genannt wird, so ist sie morgen schon tber-
holt. Denn die Menschheit nimmt taglich,
ja stindlich zu. Und das gerade in den
untererndahrten Léandern., MiBlernten, Natur-
katastrophen sind die Ursachen, aber nichl
sie allein. Die Produktion von Nahrungs-
mitteln halt nicht Schritt mit der Bevolke-
rungszunahme, obwohl Fachleute behaup-
ten, dall bei planméBfiger Organisation die
Erde geniigend Raum und Brot filir alle bie-
tet. Die Tatsachen sprechen vorlaulig noch
dagegen. In Asien, Afrika und Teilen Siid-
amerikas raffen Mangelkrankheiten tat-
sdchlich noch Millionen dahin. Das durch-
schnittlich erreichte Lebensalter — die so-
genannte Lebenswertung — betrdgt in In-
dien 32 Jahre, in Deulschland 67 Jahre, in
Belgisch-Kongo 38,8 Jahre, in Norwegen
729 Jahre. Der Ertrag der Sammlung soll,
so verlautet, betrachtlich sein, und eine
erste Hilfe fiir die am starksten betroffenen
Gebiete ist gesichert. Aber mit einer einma-
ligen Hilfe ist es nicht getan, selbst wenn
sie von Zeit zu Zeit wiederho!t werden
sollte. Es miiBte also etwas Grundlegendes
geschehen, und es geschieht auch. Noch be-
vor der Aufruf ,Brot fiir die Welt" erlassen
wurde, kamen Nachrichlen aus Airika, de-
nen zufolge deutsche Ingenieure am Werke
sind, die Sandwisten in fruchttragende
Felder zu verwandeln. Im Sudan, dem grof-
ten Land Afrikas, das seit 1955 selbstandig
ist, haben deutsche Firmen bereits einen
Kanal von 133 Kilometern Lange quer durch
die Wiiste gezogen. Das ist nicht etwa eine
staatliche Hilfsaktion der deutschen Regie-
rung, sondern eine MaBnahme der Privat-
initiative, Baumwollfelder blihen auf, und
ihre Ertragnisse geben der sudanesischen
Regierung die Moglichkeit, mit Hilfe dieser
Devisen Lebensmittel und andere Dinge zu
beziehen, die dem Aufbau des Landes die-
nen. Und was hier in Afrika geschieht, das
wird auch in Asien vorbereitet oder ist
schon im Gange.

Fritz Rofberg




Lissabon
Europas leuchtender ,Landesteg” am Atlantik

Es ist moglich, dab es keine Metropole in Europa gibt, in der die Stadiplanung seit jeher elne so gliiskliche Hand hatte,
wie in Lissabon. Flier wichst das Heule ohne Bruch aus dem Gestern. Selbst dann noch, wenn Verdnderungen bei den
Zeitgenossen schmerzliche Gefihle hinterlassen. Der Verkehr in der City Lissabons, das heute bereits eine Million Ein-
wohner z8hlt, mul — wenn er nicht ersticken soll — zum Teil unter die Erde gelegt werden. So soll unter der Avenida
da Liberdada eine ,Metro" geleitet werden. Dazu muBle man die herrlichen Konigspalmen, die die Avenida zu einer der
schinsten Siraflen Europas machten, [&llen. Jahrelang diskulierle man dariiber. Aber die Freunde der Palmen, die Lissabon
ganz unmittelbar und sichtbar mit seinem tropischen Arbeitsfeld verbanden, unterlagen den Fordetungen der Ingenieure.

In 15 Jahren wuchs die Einwohnerzahl Lissa-
bons um fast das Doppelte. Selbst die Bremassa
des Zweiten Weltkrieges schuf kein dringendes
Wohnungsproblem. Der Staat des Prisidenten
Salazar betrachtet mit Recht seine Hauptstadt
als den ,Bauplatz Nr. 1" Portugals. Es war ein
Gliick, daf Lissabon die Industrialisierung des
19. Jahrhunderts verpafite. So iiberlebte dia
Stadt des Staatskanzlers Pombal das 18. Jahr-
hundert. Als dann in den dreifliger Jahren die
grofle Bautiitigkeit begann, verstanden Archi-
tekten und Stddtebauer schon wieder etwas
von ihrem Handwerk. Davon berichtet heute
das grofe ,Nova Lishoa', das sich inshesondere
im Norden der Stadt immer weiter entwickelt.

Der Triumphbogen an der Praga do Comercio ist der Ab-
schlufl dieses sirengen, aber schonen Platzes, der sich zum
Tejo dfinet, zur pombalschen Kaufmannsstadi. Sie war die
Antwort Portugals auf das verheerenda Erdbeben von 1755,

‘Wenige Jahre geniigten, um 60 000 Wohnungen
zu bauen, Sie sind fiir Angestellte und Arbeiter
bestimmt. Der Mietsatz ist sehr giinstig. Nach
zehn Jahren sollen die Wohnungen Eigentum
der Mieter werden. Fahrstiihle, Miillschiitter,
Klimaanlagen sind in vielen Hiusern selbstver-
stiindlich. Der Schutz gegen die siidliche Sonne,
der fiir diese Stadt unter einem fast dauernd
blauen Himmer sehr wichtig ist, war fiir den
Stidtebauer eine bedeutsame Aufgabe. Hier
iffnete sich ein weites Feld auch fiir brasilia-
nische Architekten, die sicher, zusammen mit
den finnischen, zu den wegweisenden Baumei-
stern unserer Zeit gehtren. Die Brasilianer, die
lingst ihr Herz fiir das alte Mutterland und
die miitterliche Stadt am Tejo wiederentdeck-
ten, brachten Bewegung, Farbe und Sinn fiir

Lissabons siidliche Situation mit. Geistig und
materiell kamen die Dinge gleich gut voran. In
Lissabon baut man beinahe ,europidisch mit
slidamerikanischem Schwung®.

Wenn man auch die Grundlagen des histori-
schen Lissabon mit einer bemerkenswerten
Treue verteidigt, so fillt der neuen Verkehrs-
planung doch ein schiéiner, alter Park zum
Opfer. Es ist der Park, in dem in den Monaten
Juni bis September die ,Feira Popular® statt-
fand. In jedem Jahr erfreuten sich hier die
alten und jungen Lissaboner unter uralten ro-
mantischen Biumen an Garkiichen, Sardinen-
bratereien, KEsslokalen, Kaffeehiiusern und
Fruchtstiinden, an Vergniigungsstitten ver-
schiedener Art, an den schénen Wettkimpfen
der volkstiimlichen Tanz-, Sing- und Spiel-
gruppen des alten Lissabons. Amerikaner,
Franzosen, Italiener, Deutsche stellten in mo-
dernen Pavillons ihre fiir Portugal besonders
interessanten Exportgiiter aus. Dies alles er-
ginzten schine giirtnerische Anlagen. Wieder
einmal sind die Lissaboner, die so sehr an ihrer
Stadt hiingen, sehr traurig. Aber auch der
Fremde hat den Wunsch, dal der neue Platz
fiir die ,Feira Popular" nicht allzu modern
werden mdchte. Ungestiim, wie unsere Zeit,
dringt Lissabon seiner Aufgabe zu, mehr noch
als vorher Europas ,Landesteg am Atlantik"
zu sein.

Immer liegt Lissabon am Wege, der wvon
Europa iiber den Ozean nach tbersee fiihrt.
Das hat Lissabon nie ganz vergessen. Selbst
dann nicht, als es iiber hundert Jahre zur
weuropiischen Provinz“ geworden war, als es
ausruhte von der grofien Last an Entdeckun-
gen, Erschliefungen und Kolonisationen.

Der fast in der Stadt liegende Flughafen Por-
tela, die Autobahn, die man vom Platz am
Pombaldenkmal aus erreicht und die nach
Westen an den Ozean fiihrt, die Schnellbahn
nach Cascais und die traumhaft schiine Kiisten-
straBe am Tejo entlang nach Estoril, sind
Marksteine auf dem Wege zur Hauptstadt, zu
einer Metropole unserer Tage. Tenente-Coronel
Savacao Barreto, Président der ,,Camara Mu-
nicipal de Lisboa®, in seiner Stellung vielleicht
dem Oberbiirgermeister einer westdeutschen
Stadt vergleichbar, und Dr. Mario Madeiro, der
Oberstadtdirektor von Lissabon, haben alle
Hiinde voll zu tun, auf dem begonnenen Weg
weiterzuschreiten. Lissabon braucht neue , Ver-
teiler” und neue , Blutbahnen" fiir seinen Ver-
kehr; denn dieser Verkehr wird morgen der

Das Kastell von San Jorge,
Festung der Goten, spiiter
der Mauren, 1147 unter
Mithilfe deutscher Kreuz-
fahrer demn Arabern ent-
rissen, Heute noch Mitte
einer Stadt. die in schnel-
lem Tempo Europas sid-
weslliche Sesmetropole am
Atlantik wird.

Vertrdumle Winkel iiber die ganze &dltere Stadt entlang
dem Tejo sind Briidke zu dem Lissabon vergangener Tage.
In ihnen lebt das gute Gestern, das so tristlich Ist fir
alle Zivilisationsmiiden, denen Lissabon &hnlich wie Vene-
dig Hort der Ruhe sein kann.

Verkehr von Kuropas atlantischer Metropole
im Siidwesten sein.

1958 sah die Stadtplanung den Beginn des
Baues von drei ,,Arterias Principais* vor. Diese
drei groBen Arterien sollen die Innenstadt mit
dem sogenannten ,Zweiten Ring" wverbinden.
Die erste der neuen StraBle wird die Verkehrs-
engpisse am Tejo beseitigen. Die beiden ande-
ren Arterien werden vom Handelszentrum in
den Norden und Nordwesten filhren. Dort, wo
bisher der Park des , Feiro Popular" war, soll
mit einem Kostenaufwand von 15,5 Millionen
Eskudos ein neuer grofier Platz, die ,,Praca de
Hespanha", entstehen. In der Nihe des neuen
Platzes liegt die spanische Botschaft. Sicher
wollten die Lissaboner Stadtviiter damit dem
»Spanischen Anteil* an der Stadt und der
Freundschaft der beiden Vilker eine Reverenz
erweisen. Das ganze Projekt soll 1960 fertig-
gestellt sein. Daran ist kaum zu zweifeln. In
Lissabon weil man niimlich nicht nur mit , har-
ten Eskudos" umzugehen, sondern man weill
auch, das, was man sich vorgenommen, zu Ende
zu fiithren. Hans Gerd ERer

Das ist kein .g@emmms’gm:r_

Es gibt in der Welt noch merkwiirdige Verbote,
an denen die neue Zeit ohne Spuren zu hinter-
lassen, vorilbergegangen ist. So ist es beispiels-
weise in Spokane, einer Stadt im Staate
Washington in den USA, bei Strafe verboten,
miinnliche und weibliche Leibwiische nebenein-
ander im Freien zum Trocknen aufzuhiingen.
Nicht auszudenken, wenn eine wollene Unter-
hose neben einem hauchzarten Schliipfer im
Winde flattern sollte!




Welttonnage nunmehr fast 125 Millionen BRT

Von Dr. Hans-Detlef Schnoor

Nach den soeben verdffentlichten Statistical
Tables 1959 von Lloyd's Register of Shipping
umfafBte die Welthandelsflotte am 1. Juli 1959
einen Tonnagebestand von insgesamt 36 221
Schiffseinheiten mit 124 835 479 BRT. Damit
hat die Weltflotte ihren bisher hichsten Stand
errveicht, In der Zeit vom 1. Juli 1958 bis zum
gleichen Datum des Jahres 1959 betrug der
Tonnagezuwachs etwa 7 Mill. BRT. Obgleich
diese Ziffer um 2,6 Mill. BRT geringer ist als
die Rekord-Zuwachsrate des Vergleichszeitrau-
mes 1957/1958, ist diese Tonnageerhohung doch
wesentlich griofler als in den Einzeljahren
1950—1957.

Die bedeutendsten Handelsflotten der Welt

(Bestand am 1. Juli 1959 und Veriinderung des
Tonnagebestandes gegeniiber 1958)

Land Tonnagebestand Verdnderung

1, Juli 1959 gegentber 1958
Mill. BRT Mill, BRT
USA *) 25,288 — 0,302
Grofibritannien 20,757 -+ 0,471
Liberia 11,936 + 1,857
Norwegen 10,444 4+ 1,059
Japan 6,277 + 0,811
1talien 5,119 + 0,219
Niederlande 4,743 4 0,143
Panama 4 583 + 0,225
Frankreich 4,538 + 0,200
Deutschland 4,535 + 0,458
Schweden 3,623 + 0,320
Sowjetunion 3,155 + 0,189

#) einschlieBlich etwa 14 Mill. BRT Reserve-
flotte

Wie die vorstehende Statistik zeigt, sind die
einzelnen nationalen Handelsflotten an dieser
Erhthung der Welttonnage recht unterschied-
lich beteiligt gewesen. Wihrend in den USA
wahrscheinlich infolge weiterer Abwanderun-
gen einzelner Reeder zu den ,billigen Flaggen"
abermals ein Tonnageriickgang zu verzeichnen
ist, haben die an dritter, vierter und fiinfter
Stelle im Rahmen der Welttonnage stehenden
Handelsflotten Liberias, Norwegens und Ja-
pans besonders stark ihren Tonnagebestand
erhthen konnen. So betrdgt der Nettozuwachs
der norwegischen Flotte etwa 1 Mill. BRT, die
Erhthung der unter Liberia-Flagge fahrenden
Tonnage sogar annihernd 2 Mill. BRT. Seit
1939 ist die Welthandelsflotte um etwa 56 Mill.
BRT gewachsen. Auch an dieser Entwicklung
war — wenn man von der etwa 14 Mill. BRT
umfassenden amerikanischen Reserveflotte ab-
sieht — Liberia maBgeblich beteiligt. Liberia,
das vor dem Kriege iiberhaupt keine Ubersee-
schiffe besaB, verfiigt heute mit einem Ton-
nagebestand von rd. 12 Mill. BRT nach USA
und Grofbritannien iiber die drittgroBte Flotte
der Welt. Wihrend Japan und Deutschland den
Vorkriegsstand ihrer Tonnage nunmehr leicht
iiberschritten haben, hatte Norwegen einen
Zuwachs von 5,6 Mill. BRT zu verzeichnen.

Auch D#nemark und Schweden ist es im Zuge
der Nachkriegsentwicklung gelungen, ihren
Tonnagebestand zu verdoppeln oder sogar noch
stirker zu erhthen. Recht erhebliche Erfolge
im Aufbau einer eigenen Handelsflotte haben
ebenfalls Spanien, Argentinien, Brasilien und
die Ostblockstaaten erzielt. Wihrend Spanien
und Argentinien bereits die Millionen-Grenze
iiberschritten haben, steht Brasilien nunmehr
mit einem Tonnagebestand von 952000 BRT
unmittelbar davor. In ihrem Rahmen nicht
unerhebliche Zuwachsraten erzielten ebenfalls
gegeniiber der Vorkriegszeit Polen (412 000
BRT), China (365000 BRT), die Tiirkei
(364 000 BRT) und Belgien (320000 BRT).
Obgleich die deutsche Handelsflotte — wie er-
wiihnt — erstmalig Ende 1958 ihren Stand von
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1939 wieder erreicht hatte, fehlt noch etwa
1,0 Mill. BRT, um auch den Tonnagebestand
von 1914, als 546 Mill. BRT unter deutscher
Flagge fuhren und die deutsche Handelsflotte
nach der britischen an zweiter Stelle aller
gchiffahrttreibenden MNationen stand, wieder
zu erreichen,

Am 31. Juli 1959 entfielen von der gesamten
Welthandelsflotte etwa 30,39/, auf Tanker im
Gegensatz zum Vorjahreszeitpunkt, bei dem
dieser Anteil nur 28,59/, betragen hatte. Der
Tanker-Tonnagebestand hat sich im Verlauf
des Jahres 1858/59 um 4,3 Mill. BRT auf
gegenwiirtig insgesamt 37,89 Mill. BRT erhiht.
Damit ist die Tankertonnage an dem Gesamt-
zuwachs der Welthandelsflotte seit 1958 mit
62,39/, beteiligt. Nach Liberia, dessen Tanker-
tonnage allein schon 7,08 Mill. BRT betrigt,
besitzt GroBbritannien mit einem Tonnagebe-
stand von etwa 6,3 Mill. BRT die grite Tan-
kerflotte der Welt. Die niichsten Plitze nehmen
ein: Norwegen mit 593 Mill. BRT, USA mit
4,34 Mill. BRT, Panama mit 2,566 Mill. BRT,
Frankreich mit 1,68 Mill. BRT und Italien mit
1,61 Mill. BRT. In diesem Bereich der inter-

nationalen Seeschiffahrt steht Deutschland mt
einem Tonnagebestand von 544 249 BRT erst
an zwolfter Stelle aller nationalen Tanker-
flotten.

Ein Uberblick iiber die GréBengliederung der
Welthandelsflotte seit der Vorkriegszeit fiihrt
zu dem Ergebnis, dafl sich auch im Jahre 1958/
59 der Anteil der iiber 10 000 BRT groflen
Schiffseinheiten nicht unerheblich erhéht hat.
Wiihrend der Tonnagebestand der Schiffs-
grilen bis zu 6000 BRT im Vergleich zu 1939
entweder stagnierte und sich sogar vermin-
derte, hat sich die Tonnage ab 6000 BRT in den
meisten Fiillen — wie die nachstehende Sta-
tistik zeigt — mnicht nur verdoppelt, sondern
sie ist sogar auf das Vierfache oder Fiinffache
des Bestandes von 1939 angestiegen.  Deut-
licher kann der vieldiskutierte Trend zur grife-
ren Schiffseinheit nicht bestétigt werden.

Die zusammengefafite Altersgliederung der
Welthandelsflotte seit 1939 zeigt, dal der An-
teil der dlteren Schiffe im Laufe der Entwick-
lung kontinuierlich zuriickgegangen ist. Wih-
rend im Jahre 1939 noch 20,69/, des Tonnage-
bestandes iiber 25 Jahre und 16,29/, iiber 20
Jahre alt waren, sind diese Ziffern auf 12,11/,
bzw. 4,20/, zuriickgegangen. Auch gegeniiber
1958 hat sich der Verjlingungsprozell der Welt-
handelsflotte weiterhin fortgesetzt.

GriBengliederung der Welthandelsflotte 1939—1959, in Mill. BRT

Jahr 100- u, 500 500- u. 1000 1-u, 2000 2-u. 4000 4-u. G000 G-u. 8000 B-u, 10000 10-u. 15000 15-u. 20000 dber 20 000
BRT RT BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT BRT
1939 2.9 2,1 5.4 10,6 18,1 131 77 4.6 5P 2,3
1948 29 19 39 7.6 9,1 343 8,4 8,2 0.9 1,5
1949 3,0 2,1 4,0 8,1 9,2 341 9,6 9,5 1,2 1,6
1950 3,0 2.4 4,1 8.4 9,2 34,1 9.9 10,0 1,8 1,6
1951 3,0 2,4 4,2 8,5 8,3 34,2 10,6 10,8 2.4 1.8
1952 3.0 2,4 4,2 8.7 9,5 348 11,0 1.9 2,7 1.9
1953 3,0 2,5 4,3 8,8 9,6 35,2 15,3 13,6 3.1 2,0
1054 3,1 2,5 44 9,0 9,6 35,4 11,6 15,5 3.8 2.6
1955 31 2,5 4,4 9.1 9,7 35,5 11,8 16,9 44 3.3
1856 3.1 2,5 4.4 9.4 10,0 35,7 125 18,2 4,9 4,5
1957 3,2 2.6 4,5 9,4 10,2 36,3 13,7 19,3 5,2 57
1958 33 2,7 4,6 9,8 10,5 36,8 15,0 21,5 5.7 8,1
1959 3,5 28 4.6 10,1 10,4 36,2 15,9 23,6 6,4 11,4
Altersgliederung der Welthandelsflotte 1939—1959, in Mill. BRT
Jahr unter 5 — unier 10 — unter 15 — unter 20 — unter 25 Jahre Gesam!
5 Jahre 10 Jahre 15 Jahre 20 Jahre 25 Jahre und mehr

1939 10,6 fi,8 10,8 15,1 111 14,1 68,5
1948 25,9 229 4,8 4,6 4,7 17.4 80,3
1940 17,6 33,2 59 3.6 52 17,1 82,6
1950 1.9 411 6,2 2.8 5,6 17,0 B4,6
1951 13,2 41,9 6,6 2,3 6,0 16,6 87,2
1952 14,8 3s,1 11,0 3,7 5.5 17.1 90,2
1953 16,8 27,3 23,0 4,7 4,5 17,1 93,4
1954 19,3 18,7 33,2 57 3.4 17,1 97,4
1955 20,8 133 40,7 6,1 2,6 171 100,6
1956 28 14,8 41,3 6,5 2.8 17,0 105,2
1957 24,1 171 37,7 10,9 3,5 16,9 110,2
1958 28,1 19,4 27,1 22,8 4.4 16,3 118,0
18959 24 21,5 18,5 22 52 15,1 124,9

Wer nédmlich von Europa aus eine 30tlgige
Weltreise in westliche Richtung macht, also
iiber Amerika, die Siidseeinseln, Asien und
durch Osteuropa wieder zurlick, ist einen Tag
jlinger als die anderen Menschen. Denn er hat
eine ganze Erdumdrehung ,gespart", weil er
entgegengesetzt zur Erdrotation einmal um
den Globus herumgelaufen ist und zwar hinter
der Sonne her. Dadurch ging die Sonne fiir ihn

29mal auf, fiir die Daheimgebliebenen dagegen
30mal. Diese Erfahrung machte man schon
1522, als die wenigen iiberlebenden Gefihrten
des ersten Weltumseglers Magellan nach drei-
jihriger Fahrt wieder zuriickkehrtem. Nach-

DER KALENDER STIMMT NICHT IMMER

dem der Weltverkehr immer mehr ausgebaut
wurde, mufiten sich die Staaten iiber die Zeit
einigen, damit die Seeleute wufiten, wie sie
ihren Kalender bedienen sollten, und damit die
internationalen Fahrpline stimmten. 1845
wurde eine ,Datumsgrenze” festgelegt, die am
180. Liéngengrad entlangliuft. Schneiden die
Schiffe bei der Fahrt durch den Grofien Ozean
diese Linie von West nach Ost, dann reifien die
Seeleute zwei Kalenderblitter ab. Fahren sie
in umgekehrter Richtung, zdhlen sie dagegen
einen Tag doppelt.
#*

Endlich faBte sich der Decksteward ein Herz
und stellte beim Servieren der morgendlichen
Fleischbrilhe auf dem Promenadendeck einem
Passagier die Frage: ,Verzeihung, Herr Dok-
tor, wenn ich mir die Frage erlauben darf, Sie
sind Psychologe. Was ist das eigentlich, ein
Psychologe?*“ — ,Das ist doch ganz einfach
zu erkliren”, erwiderte freundlich der Fahr-
gast. ,Ein Psychologe ist ein Mann, der, wenn
ein hiibsches junges Midchen auf dem Prome-
nadendeck oder sonstwo erscheint, nicht dieser
seine Aufmerksamkeit zuwendet, sondern den
bereits anwesenden Herren."
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Leudittieme ensehen Feiierschiffe

Auf einen seit langem vertrauten Anblick
miissen die Seeleute auf der Ostsee bald ver-
zichten. In knapp zwei Jahren wird es die
Feuerschiffe Fehmarnbelt, Kiel und Flensburg
nicht mehr geben. Sie werden durch Leuchi-
tiirme ersetzt. Ein Stiick Romantik mufl damit
dem Fortschritt weichen, Nicht alle werdeun
dies allerdings bedauern, die Navigationsoffi-
ziere atmen auf, denn ihnen wird dadurch
vieles erleichtert. Leuchttiirme bieten ein fest-
stehendes Ziel fiir Funknavigation und koénnen,
im Gegensatz zu den sich stdndig bewegenden
Feuerschiffen, weifle und farbige Sektoren

zeigen, Auflerdem sind sie winterfest, wiihrend
Feuerschiffe bei starken Eisdriften, wenn Han-
delsschiffe mit starken Maschinen noch ver-
kehren, eingeholt werden miissen. Leuchttiirme
sind aber, neben der erhdhten Sicherheit, die

Der Teleskop-Leuchtturm wird in den Bottnische
busen geschleppt, wo er das Feuerschiff .G
erselzen soll

sie bieten, auch noch wesentlich wirtschaftli-
cher und erfordern weniger Personal. Abge-
sehen von der Sicherheit filr die Schiffahrt ist
ja auch die BEigensicherheit der Feuerschiffe
stets in Frage gestellt, denken wir nur an das
Kentern von Feuerschiff ,Elbe 1" im Okto-
ber 1936 und an das Feuerschiff Sandy Hook.

Die beiden Leuchttiirme Kiel und Flensburg
werden sich im Aussehen nicht gleichen, sic
werden auth in den Aufgaben ihrer Umgebung
angepaBt. Beide werden sie allerdings ein star-
kes Feuer von iber 30 km Reichweite mit
selbsttitizem Lampenwechsel, tiir den Fall dai
eine Birne durchbrennt, haben, auBerdem eine
automatische Nebel-Schallanlage, ein Funk-
teuer, Funkverkehrsanlagen und Maschinen
fiir die cigene Stromversorgung. Der Leucht-
turm Kiel soll spiter noch ein Radargerit be-
kommen. Das Feuerschiff Fehmarnbelt wird
durch benachbarte Landanlagen ersetzt.

Villig neue Wege geht man auf diesem Gebiet
bereits in Schweden, wo von 16 Feuerschiffen
13 durch Leuchttiirme ersetzt werden sollen.

Das Feuerschiff ,Elbe 1°
(,Bilrgermeister O'Swald")
wird auch weiterhin als
Wichter vor dem groflen

Strom liegen.

Dort baut man Tele-

skop-Leuchttiirme
nach einer von Ing. Ro-
bert Gellerstad ent-
wickelten Methode.
Der erste Leuchtturm
dieser Art, der das Feu-
chiff Grundkallen
ersetzt, ist bereits im
Bottnischen Meerbu-
sen montiert worden.
Nach Gellerstads Me-
thode wird der Bau in
einzelnen Sektoren le-
leskopartig  ineinan-
dergesetzt. Die Grund-
sektion fiir den
Leuchtturm Grund-
kallen wurde auf ei-
ner holzernen Plattform im Hafen Islinge auf
der Insel Lidingd bei Stockholm gebaut. Die
niichste Sektion wurde in die Grundkammer
hineingebaut und zum Stapellauf (siehe Bild)
wurden einfach die vorderen Pfeiler der Platt-
form weggesprengt. Nach Fertigstellung der
zweiten Sektion wurde der Turm 150 km iiber
See zu seinem Standort geschleppt (siehe Bild).
Dort wurden 1000 t

er

Wasser in die sechs
AuBenkammern  der
Grundsektion ge-

pumpt, um den Turm
auf Grund su setzen,
und die Kammern spii-
ter mit Beton und Ma-
kadam gefiillt. Nun
wurde durch Einpum-
pen von weiteren
1000 t Wasser in die
niichste Sektion um
etwas iiber T m geho-
ben und die beiden
Kammern mit Beton
ZUSAMMENgEgOssen,

Die durch das Wasser
gehobene Sektion be-
steht aus vier Stock-

werken und enthdlt
Maschinen- und
Wohnriaume. Der

Leuchtturm ragt jetzt
25 m liber dem Mee-
resspiegel und besitzt
sogar einen Hub-
schrauberlandeplatz.
Allerdings werden

Der Stapellauf des Leucht-
turms Grundkallen war sehr
einfach: das holzerne Bau-
gerust wurde an einer
Seite gesprengt und schon
schwamm er aul,

¢ e

nicht alle schwedischen Leuchttiirme mit
Mannschaften besetzt sein. Gallerstads Methode
JaBt sich im Ubrigen auch fiir andere Wasser-
bauten verwenden.

Die alten deutschen Ostseefeuerschiffe sollen
als BErsatzschiffe in der Nordsee dienen, wo
man wegen der Gezeiten noch nicht auf Feuer-
schiffe verzichten kann. chy

% bleiben dabec:

DER GROSSE
DEUTSCHE SEK)




Das Jahr 1960 wird fiir die Bundesmarine
weitere Indienststellungen von Neubauten und
ferner im Zeichen der Ausbildung der Bord-
besatzungen stehen. Die beiden Schulfregatten
sollen eine Reise in das Mittelmeer durch-
fiihren, das Segelschulschiff , Gorch Fock"
wird ebenfalls auflerheimische Gewiisser auf-
suchen. Mitte Dezember 1959 bestand die
Bundesmarine aus 138 Kriegs- und 25 Hilfs-
schiffen, insgesami aus 163 Fahrzeugen. Von
Stapel liefen im Dezember Tender ,Rhein’
und S-Boot ,Pelikan®. In Dienst gestellt wur-
den in diesem Monat die KM-Boote , Flens-
burg" und ,Hameln", das S-Boot , Kranich"
und der Materialtransporter ,Dithmarschen”,
ferner die zivil besetzten kleinen Fahrzeuge
Transportschiff ,Karl Kolls* und Meg&boot
,Friedrich Voge". Tender ,Rhein", gebaut von
der Schliekerwerft auf der Peute in Hamburg,
ist das erste Schiff eines Typs, der den Klein-
hootsgeschwadern, also S-Booten, U-Booten
und schnellen Minensuchbooten, als Begleit-,
Depot- und Werkstattschiff dienen soll und
auch einen Teil des Geschwaderstabes auf-
nehmen kann. Von diesem etwa 100 m langen
Schiffstyp werden nach und nach etwa zehn
Schiffe gebaut.

Der Materialtransporter ,Dithmarschen" ist
der von Frankreich angekaufte Motorfrachter
»Hebé". Das Schiff wurde von der Stiilcken-
Werft in Hamburg iiberholt und umgebaut. Es
ist ein Schwesterschiff der ,,Angeln®.

Bis Februar 1960 werden sechs M-Boote des
Typs 40 bzw. 43, die kohlegefeuerten M-Boote,
aufer Dienst gestellt (,,Seeléwe", ,,Seehund”
usw.). Von diesen Veleranen werden einige als
Wohnboot Verwendung finden. An ihre Stelle

im 2. Minensuchbootgeschwader riicken die
sechs bei der Amiot-Werft in Cherbourg ge-
bauten modernen KM-Boote vom Typ ,Vege-

sack (378 t). Ferner sind fiinf ehemalige
R-Boote des Typs ,Capella® aufler Dienst
gestellt.

Die Bundesmarine hat im Jahr 1959 insgesamt
14 Schnellboote, 11 Kiistenminensuchboote,
2 schnelle Minensuchboote sowie 2 Material-
transporter, 6 Schulfregatten und 3 Zerstorer
in Dienst gestellt. Die drei letztgenannten
Schiffstypen sind keine Neubauten, sondern
gekaufte oder geliehene Schiffe. Der erste
Zerstorer-Neubau wird erst im Friihjahr 1960
von Stapel laufen und bendtigt dann noch
lingere Zeit bis zur Indienststellung. Der Bau
der 350-t-U-Boote soll ebenfalls 1960 beginnen.
&
Nach schwedischen Meldungen wird auf einer
Werft in Leningrad ein russisches U-Boot mit
Kernenergieantrieb gebaut. Das Boot soll eine
Verdriingung von 1900 t haben und etwa 96 m
lang sein. Es wird angenommen, daB im Zuge
der Umgliederung der sowjetischen Flotte der
Bau von U-Booten, 8- und M-Booten verstirkt
wird. Die Kreuzerneubauten sollen einge-
schriinkt, einige vorhandene Kreuzer in Ra-

ketentriiger umgebaut werden. Bei seinem
Besuch in San Franzisko soll Herr Chrusch-
tschow geiduflert haben, daB ein grofer Teil
der Kreuzer verschrottet werde.
#
Der amerikanische Atom-Kreuzer ,Long
Beach", e¢in  kernencrgiegetriebener Lenk-
watfen-IKreuzer, befindet sich in der Aus-
ristung und wird voraussichtlich Anfang 1962
in Dienst gestellt werden. Das Schiff ist 220 m
lang. Als Kommandant ist Capt. Wilkinson
vorgesehen, der Kommandant des Atom-U-
Bootes ,Nautilus* war, Auf diesem modernen
Schiff sollen alle bisherigen Erfahrungen der
Verwendung von Kernenergie fiir den Schiffs-
antrieb, des neuzeitlichen Kriegsschiffbaus, der
Elektronik und Lenkwaffentechnik vereinigt
werden. Das Atom-U-Boot ,Scorpion”, ein
Schwesterschiff der ,Skipjack" (2830t Wasser-
verdringung), lief auf einer Werft in Groton
von Stapel.
£

Die niederliindische Zeitschrift ,De Telegraf®
brachte am 15. Dezember auf der Titelseite
eine Meldung, dafl mit den USA Verhandlun-
gen iiber die Lieferung eines Kernreaktors an
die Niederlande fiir ein U-Boot gefiihrt werden.
Es wird angestrebt, dafl die USA Hen Nieder-
landen beim Bau eines U-Bootes vom Typ
»okipjack" Unterstiitzung geben. Bei diesem
Typ ist der Rumpf fiir stindige Unterwasser-
fahrt konstruiert, die waagerechten Leit-
flichen am Turm des Bootes sind auffillig,
Die Marine der Republik der Vereinigten Indo-
nesischen Staaten besteht aus 3 Zerstorern,
5 Fregatten, 16 M-Booten, etwa 70 Wach- und
Patrouillenfahrzeugen und einem Segelschul-
schiff. Die neueren Schiffe der gréfieren Typen
wurden auf italienischen Werften gebaut.

— Re —

Leider ging der Wunsch des F.C. ,Ariadne",
in Leningrad gegen eine russische Landmann-
schaft zu spielen, nicht in Erfilllung. Trotz
der lange vorher schriftlich und telegrafisch
eingeleiteten Bemiihungen gelang es der ,IN-
FLOT*, der Interessenvertretung des Schiffes
in Leningrad, nicht, eine russische FufBiball-
mannschaft als Gegner fiir die ,Ariadne“
wiihrend der Liegezeit des Schiffes zu be-
kommen.

In allerletzter Minute wurde dann die Mann-
schaft des englischen MS ,Baltic Merchant”
zu einem Spiel gewonnen. In zwei gestellten
Autobussen fuhren heide Mannschaften, nebst

Oport an Jhord

Mit F. (. ,Ariadne* in Leningrad

Schlachtenbummlern, nach zweimaligem Pas-
sieren russischer PaBkontrollen zu der 20
Minuten entfernt liegenden Sportplatzanlage.

Platzwahl der Englinder, Anspiel der deut-
schen Seeleute, und, als ob die HAPAG-EIf
schon viele Splele in dieser Aufstellung ge-
macht hitte, lief der Ball in schénem PaB-
Spiel von Mann zu Mann. Dabei ist dieses Spiel
seit langem erst wieder einmal die erste Mog-
lichkeit iiberhaupt, denn die sehr kurzen Liege-
zeiten in den Hifen und die Schwierigkeit,
einen Gegner zu bekommen, machen es dem
F.C. ,Ariadne" sehr schwer, in einigermalen
Kondition zu bleiben. Um so erfreulicher war
also die Begegnung in Rufland,
bei der sich nach wenigen Mi-
nuten eine recht deutliche Uber-
legenheit der deutschen See-
leute herausstellte, die nach 3
Spielminuten in dem 0:1 sich
widerspiegelte.

Das Spiel verlagerte sich immer
mehr in die Hiilfte der Englin-
der und nur selten brauchte die
deutsche Hintermannschaft ein-

zugreifen.

Tberreichung der Urkunde an die sieg-
reiche . Dellino’-Mannschaft durch den
Direktor der ,Freien Presse in Buenos

Alres

Nach mehreren verpaften guten Gelegenheiten
vor dem englischen Tor hiefl es in der 20, Mi-
nute, nach sehr schinem Nachschuf, 0:2 fiir
die Deutschen,

Die Leute der ,Baltic Merchant" versuchien
in der 2. Halbzeit durch Umstellung ihrer
Mannschaft mehr Schwung ins Spiel zu be-
kommen, und fiir kurze Zeit kam auch ein
verteiltes Spiel zustande, ohne daB jedoch die
pwAriadne”-Hintermannschaft ernsthaft in Ge-
fahr kam.

War die Uberlegenheit der HAPAG-EIf bisher
schon sehr deutlich, so wurde sie gegen Ende
des Spieles so driickend, daB selbst die deut-
schen Verteidiger im englischen Strafraum
auftauchen konnten. Ein Ehrentor kam nicht
zustande und beim Abpfiff hiel es 0:6, Der
russische Schiedsrichter war ein sehr objek-
tiver Leiter, dem es jedoch nicht allzu schwer
gemacht wurde, dieses faire Freundschaftsspiel
zu Ende zu bringen. Horst Janssen

Nach dem letzten Spiel des Silidatlantik-Tur-
niers, in dem sich die FuBballmannschaften
der ,,Cap Finisterre" und der Agentur ,Del-
fino' in Buenos Aires 1 : 1 trennten, erhielt die
Agentur-Elf von dem Direktor der ,Freien
Presse' den Ehrenpreis. Die Mannschaft von
,Delfino" spielte nur aufler Konkurrenz und
hauptsichlich gegen Schiffe der HSDG. Von 22
Spielen gewannen sie 20.

Insgesamt wurden im Jahre 1959 138 Spiele
zwischen Frachtschiffen aus 11 verschiedenen
Liindern ausgetragen. Gewinner des Siidatlan-
tik-Turniers wurde die Mannschaft der ,Cap
Domingo", Hamburg-Sild, die in 17 Spielen,
darunter gegen 6 verschiedene Teams anderer
Lénder, vierzehnmal Sieger blieb. Die elf Spie-
ler der siegreichen ,,Cap Domingo“-Mannschaft
erhielten je eine silberne Erinnerungs-Medaille,




Von Kiipten Brass

Der Shantymann

Seemanns-Shanties” und das kleine Wortchen ,,Ahoi" haben auf der Kabarettbiihne immer noch
ein begeistertes Publikum gefunden.

Und was kann man nicht alles bei den Shanties erleben? Schon oft haben wir uns an dieser
Stelle mit den Kabarettsiingern in goldstrotzenden Uniformen, ein Ankerwappen vor der Schirm-
miitze, oder neuerdings auch mit dem blauweifi gestreiften Buscherundje des Schauermanns aus-
einandergesetzt, die zu den Klidngen eines brandteuren Schifferklaviers angeblich waschechte See-
manns-Shanties vortragen. Eine Ziehharmonika selbst in der einfachsten Ausfiihrung ist immer-
hin ein recht teures Instrument, das sich ein Segelschiffsmatrose bei seiner kleinen Heuer kaum
leisten konnte, An Bord der Barken und Vollschiffe von einst gab es eigentlich nur die selbst
zusammengekliiterte Teufelsgeige aus Besenstiel, Schweinsblase, Blechtellern und Drahtseilen.
Sehr beliebt waren damals die ,,Maultrommeln®, vielleicht eine ténerne Okarina und in seltenen
Fiillen auch eine Mundharmonika oder eine Geige.

Shanties sind Arbeitslieder bei Gemeinschaftsarbeiten. Auf Segelschiffen ist ja fast alles Ge-
meinschaftsarbeit. Da gab es das Gangspill-Shanty, ein Marschlied, das man beim Herum-
trappen um das Spill beim Ankerhieven sang. Eine andere Art ist das Holshanty, gesun-
gen beim Holen des Tauwerks. Hier aber singt nur der Vorsénger, der Shantymann, wiihrend die
Mannschaft erst beim Kehrreim einfdllt. Es ist wie das heutige ,Zu — gleich!" Die Melodien
dieser Seemanns-Arbeitslieder, wie man sie nennen mdochte, waren urspriinglich Kirchenliedern
entnommen, Spiter verwendete man auch Volksweisen oder, war der Shantymann sehr musika-
lisch, sang er auch seine eigene Melodie,

Segelschiffsleute waren damals durchweg international. Heute fuhren sie auf einem deutschen
Schiff, die nichste Reise auf einem Englinder, einem Schweden oder einem Yankee. Wie es
gerade kam. So wurden auch die Shanties in ihren Melodien und in ihren Grundmotiven inter-
national.

Die Shanties geben aber nicht nur durch ihren Rhythmus den Arbeitstakt an, sie waren auch —
was auBerordentlich wichtig auf den monatelangen Segelschiffsreisen ohne Land, ohne Abwechs-
lung, bei hartem Dienst und schmaler Kost ist — das Sicherheitsventil der iiberkochenden See-
mannsseele. Alles was an Bord gut oder schlecht war, sei es das verdorbenes Salzfleisch, der
iibervorsichtige Kapitéin, die Triezereien des Steuermanns, der minderwertige Tabak aus der
Schlapskiste, alles waren Dinge, die vom Shantymann besungen wurden. Durch geschickte
Strophen konnte ein guter Shantymann leicht das schwelende Feuer einer Meuterei lschen.
Lichelnd muBten Kapitiin und Steuerleute dariiber hinwegsehen, wenn sie in den Shanties ,ihr
Fett* erhielten. Sie durften es nicht machen, wie der humorlose Kapitiin der Hamburger Bark
,Magellan®, der seinen Shantymann Robert Hildebrandt ins Journal eintrug wegen des Gang-
spill-Shanties ,,Dor wir eenmol een olen Kasten, een Klipper namens ,Magellan’. Er wurde fir
dieses noch heute so beliebte Lied von Wasserschout Tetens mit drei Monaten Heuerabzug be-
straft.

Wohl hatten einzelne Shanties eine iibereinstimmende Melodie, jedoch verschiedene Texte, die
sich der Vorsiinger nach den verschiedenen Vorkommnissen an Bord selbst verfertigte. Als
Beispiel fiir ein Gangspill-Shanty moge , Die gute alte Brigg" dienen, die wir in &hnlicher Forn
im Englischen, Dinischen, Hollindischen oder Franzisichen wiederfinden. Ich habe den Text
einer schwedischen Fassung frei iibersetzt, wie er um 1800 auf einem Stockholmer Segelschiff

gesungen wurde,
@{e guée alte /_Q)tigg

Einst segelt’ auf dem Meere wohl eine alte Und dann sein Irish Stew stank zehn Meilen

Brigg. gegen Wind,

Verrottet war'n die Planken und ebenso das Aus Mbwendreck und Ratten einen Pudding
Rigg. er uns bringt.

Das reine Sieb war sie, sie leckte Nacht | : Hay, singt mit, hurra! : [ Solch ein Fraf
und Tag, war immer da!

Sie war des Seemanns Schrecken und keiner
kam ihr nach,
{ : Hay, singt mit, hurra! :

Der Schipper war ein Witzbold, er steckte

| Wenn sie segelt, voll von SpaB,

ist sie da! Entweder tanzt' er Hornpipe oder sang im
* tiefen Bab:
Kein Kompal}, keine Karte, war jemals hier wJa, ja, sie ist schon alt, doch lieb ich sie
an Bord. so sehr,

Wir steuern nach den Mdwen, die fliegen
auch nach Nord.

Wir steuern nach den Wellen und nach des
Schippers Hut,

In Peilung mit dem Grofitopp, der Kurs,
der ist dann gut!

| ¢ Hay, singt mit, hurrd! : [ Denn wir gehen,
jetzt in See.

Der Koch, der war ein Aasker], sein Kochen
nicht weit her.

Kocht Hammelfleisch vom Haifisch, dazu
Stockholmer Teer.

Die Brigg, die ist mein Midchen, das
schonste auf dem Meer!*

[ : Hay, singt mit, hurra! ; [ Uns'rer Brigg
ein Hoch, vivat!

Wir hatten keine Lampen, doch war's auch
8o in Lot.

Wir nahm’n des Bootsmanns Nase, die
glinzte griin und rot.

Und ehe dann die Nacht anbrach, stand er
schon in der Rilst',

Ein tiefer Schluck von Black und White,
schon glinzte seine Niiff.

| : Hay, singt mit, hurréd! :
auf der See!

| 's gibt Whisky

*

Und hat der Reeder Wiegenfest, dann gibt
es manchen Jux.

Der Koch macht uns 'ne Suppe aus einer
alten Bux,

BEr wiirzt sie mit 'nem Olrock, 'nen Seestiebel
dabei,

Mit Seetang, Kakerlatjes, das gibt 'nen
feinen Brei.

| : Hay, singt mit, hurrd! : /| Auch der
Seemann kotzt nach Lee!

Der Schiffer hat ein Herzlieb, das ist so
rund und fett,

Mit einer Toppnantstalje wir schniiren ihr
Korsett.

Der Bos'n gingt 'nen Shanty, wir fallen
kriiftig ein.

Ihr Mieder ist aus Segeltuch, ist Bramtuch
Nummer neun.

| : Hay, singt mit, hurra!
werk, das blieb da.

: / All uns’ Tau-

Der Schiffer hat 'ne Tante, die hatt' den
biisen Blick,

'nen Haifisch konnt' sie titen, die Wach'
jagt sie zuriick.

'nen Sturm, den konnt' sie bannen, das war
ihr bestes Tun,

Sah er ihr Backbord-Auge, da schwieg
selbst Gott Neptun.

| : Hay, singt mit, hurra! : | Jetzt gibt’s
Priigel hier und da.

*

‘Wir waren knapp an Segeln, da setzten wir
'nen Sack,

Den heiiten wir im GroBtopp, dort schlug
er niemals back.

Als Skeufiel bléht' er sich im Winde prall
und voll,

Und alle Miwen krichzten: ,,Sind denn die
Kerle toll 7

| : Hay, singt mit, hurrii! ; [ Wir miissen
runter von der See.

*

Nun, Jungens, kommt das Ende von uns’rer
guten Brigg.

Am Holm zu Kopenhagen triumt sie von
threm Gliick.

Mit vielen alten Hukern liegt sie dort Bord
an Bord,

Fiir Ratten und ,,Monarchen* der schinste
Heimatort.

| : Hay, singt mit, hurra! : [ Fl6h' und
Wanzen sind jetzt da.

#
(SkeuBlel = Skysegel, die hichsten Segel,
Monarch = sich herumtreibendes Gesindel).
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Seerdauber sind keine Engel

Von Fritz E. Giese

Im 14. und 15. Jahrhundert wurde die Schiff-
fahrt in der Nordsee und der Ostsee haupt-
sdchlich von der Deutschen Hanse ausgeiibt.
Diesem gewaltigen Bund freier Stddte gehor-
ten in seiner Bliitezeit mehr als 90 Mitglieder
an, die sich auf Deutschland, die Niederlande
und die nordischen Staaten verteilten. Die
Hanse hatte eigene Kontore in England, in
Norwegen und sogar im damaligen RuBland.
Aber sie hatte auch zahlreiche Feinde, die ihr
den erworbenen Reichtum neideten. Nicht die
geringsten waren die damals weitverbreiteten
Seerduberbanden, unter denen die sogenannten
Vitalienbriider oder Likendeeler den ersten
Platz einnahmen. Diese ersten und wohl auch
einzigen deutschen Seerduber hatten ihr Un-
wesen zuniichst in der Ostsee getrieben, durch
die damals der zahlenmiRig stirkste Schiffs-
verkehr flutete. Sie wurden dann doch schlief3-
lich von dort vertrieben und verlagerten ihren
Tiitigheitsbereich in die Nordsee.

Wie kam es tiberhaupt zu dieser Bezeichnung
als Vitalienbriider oder Likendeeler ?

Die alten Urkunden und Chroniken schweigen
sich dariiber fast villig aus. Man ist also im
Wesentlichen auf MutmaBungen angewlesen.
Die meistverbreitete Deutung leitet den Namen
oVitalienbriider” daraus her, daBl diese See-
rduber wihrend der dinischen Thronwirren in
der letzten Hillfte des 14. Jahrhunderts die
von der dédnischen Konigin Margareta be-
lagerte schwedische Stadt Stockholm mit
»Victualien, also Lebensmitteln und anderen
lebenswichtigen Giitern, versorgten. In der zu
jener Zeit vielfach gebriuchlichen lateinischen
Sprache wurde fiir die deutschen Seerduber
auch oftmals die Bezeichnung ,frates vie-
tualium* gewihlt. Die Dinen nannten sie
Hfitalgae brethernae“. In Urkunden, die {iber
die Belagerung von Stockholm berichten,
kommt ferner hiufig der Name ,vitalienses"
vor. Die Franzosen schlie3lich zogen die Be-
zeichnung , vitailleur* vor und meinten damit
Leute, die eine Stadt versorgten oder ,foura-
gierten'’.

Nun mull man wissen, daB in der zweiten
Hiilfte des 14. Jahrhunderts die damaligen
Soldnerscharen sich ihren Unterhalt zumeist
durch Raub und Pliinderung beschafften, So
ist es auch versténdlich, wenn die Seerduber,
die ja auch nichts anderes taten, oftmals mit
dieser Bezeichnung belegt wurden, zumal sie
bei ihren Ziigen keineswegs milder vorgingen
als die Sdéldner.

Ahnlich verhielt es sich mit der Bezeichnung
sLikendeeler”. Auch sie liBt sich am besten
aus Gebriuchen herleiten, die damals iiblich
waren. So bestand unter den damaligen R&u-
berhaufen der Grundsatz, alle gemachte Beute
zu gleichen Teilen unter die Angehorigen
dieser Banden zu verteilen. ,Likendeeler"
wiirde danach nichts anderes als ,Gleich-
teiler” bedeuten. Immerhin kann man sagen,
daB sich der Name ,Vitalienbriider" ungleich
mehr als der Ausdruck ,Likendeeler” in der
Geschichte erhalten hat.

Seeraub ist im Altertum wie im Mittelalter
fast immer ein ertragreiches Handwerk ge-
wesen. Trotzdem hiitten sich die undiszipli-
nierten Scharen niemals einen so groBen Ein-
fluB sichern konnen, wenn sie nicht dank der
allgemein herrschenden Unsicherheit auf den
Meeren und besonders dank ihrer Fiihrerschaft
zu einer wirklichen Macht herangewachsen
wiren. Fiir die deutschen Seeriduber, die
Vitalienbriider, traf dies in besonderem MaRe
zu. Sie konnten sich die Machtkdmpfe der
einzelnen kleinen Potentaten in den verschie-
denen Kiistenbereichen nutzbar machen, wo-
durch sie zwangsldufig in den Besitz sicherer
Stiitzpunkte und Unterschliipfe gelangten. Sie
brauchten die oOrtlichen Machthaber nur an
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dem Gewinn ihrer Ziige beteiligen, was diese
mit Freude annahmen. Vergleicht man die Liste
der damaligen Fiihrer der Vitalienbriider, so
mufl man mit Erstaunen feststellen, daf sich
unter ihnen Triger der bedeutendsten Namen
befanden. Das kam unter den damaligen Zeit-
lduften daher, dal sich die nachgeborenen
Sthne der adeligen Familien sehr schnell der
Erkenntnis bewuf3t wurden, bei diesem Hand-
werk bald und eher zu Besitz zu kommen als
bei der Bestellung einer eigenen Scholle, die
sie sich auch erst erwerben muBten. Aus dem
Jahre 1380, der Zeit also, in der die Vitalien-

«Mediern Sie bitte nicht, Zweiter! Das soll 'ne Hodhzeits-
uberraschung fiir unsern Alten sein.”

briider noch in der Ostsee eine grofle Rolle
spielten, werden uns in einem Brief des liv-
lindischen Ordensmeisters als ,,capitanei” der
siratres victualium” die Namen Henning
Manduvel (Manteuffel), Arnold Stuke, Nico-
laus Gylge, Olavius Schutke, Hinnerk van der
Liie, Marquard Preen und andere als Fiihrer
der Vitalienbriider erwihnt. Das Geschlecht
der van der Liie wird in alten Urkunden als
Bannertriger der mecklenburgischen Herzige
genannt. Olavius Schutke wiederum entstammt
einem ebenfalls mecklemburgischen Adels-
geschiecht. Ludolf Rantzowe, der auch als
Freibeuterkapitin genannt wird, kommt aus
der Linie der holsteinischen Grafen von
Rantzau.

Unserer Jugend sind Namen wie Klaus Storte-
heker, Godeke Michels und Magister Wighold
zweifellos geldufiger., Doch waren das an-
scheinend nur zweitklassige Kapitine, denn
in den alten Urkunden findet man sie nur
selten. Stortebeker aber geistert schon seit
Jahrhunderten durch die Geschichte der See-
riuberei. Auch von ihm erzdhlt man sich, dai
er der von zuhause fortgelaufene Sprofi einer
allen Adelsfamilie gewesen sei, der durch
seinen leichtsinnigen Lebenswandel auf die
Bahn des Verbrechens kam. Er war nach der
Uberlieferung ein grofler und starker Mann,
blond natiirlich, und leidenschaftlich bis zur
Gewalttitigkeit., Diese Eigenschaften machten
ihn gleichsam zum Fiihrer der Seerduber,
denen nur Wildheit, Tapferkeit und riicksichts-
loses Draufgingertum imponierten. Ein ganz
anderer Typ war nach der Uberlieferung sein
Kampfgenosse Godeke Michels, Er kam aus
einfachen Verhidltnissen. Stortebeker und
Michels sind lange Zeit unzertrennlich ge-
wesen. Den Gang aufs Schafott aber haben
sie zuletzt doch jeder fiir sich machen miissen.
Der dritte in diesem Bunde, der Magister
Wigbold, scheint ein weggelaufener Gelehrter
gewesen zu sein. So etwas gab es damals auch.

Er scheint im ubrigen der geistige Kopf dieser
Abteilung der Vitalienhriider gewesen zu sein.
Es wiirde zu weit fiilhren, wollten wir die
»Taten' der Vitalienbriider hier aufzeichnen.
Gesagt sei nur, daB sie in den neunzigel
Jahren des ausgehenden 14. Jahrhunderts die
reiche Stadt Bergen pliinderten und daf sie
auch unter anderem Wishy auf Gotland, Abo
und Wiborg verwiisteten., SchlieBlich aber
wurden sie durch den Stralsunder Schiffs-
hauptmann Wulf Wulflamm aus der Ostsee
vertrieben und verzogen sich dann in die
Nordsee, wo sie den friesischen Hiuptlingen
willkommene Bundesgenossen wurden. Das
wurde der Hanse dann doch zuviel und sie
ging mit aller Macht gegen die Vitalienbriider
vor. In einer groRen Seeschlacht in der
Westerems wurde eine Flotte der Seerduber
vernichtend geschlagen. Aber Stértebeker und
Godeke Michels konnten sich retten und wver-
sammelten sehr bald wieder an die 1400 Vita-
lienbriider um sich, mit denen sie ihre Raub-
ziige fortsetzten. Klaus Stortebeker soll der
Erzdhlung nach seinen Hauptsitz in dem alten
Turm der Insel Neuwerk vor Cuxhaven gehabt
haben, von wo aus er seine Kumpane dirigierte.
Im Friihjahr 1401 aber ereilte auch ihn vor
Helgoland sein Schicksal. Dort lag er gerade
mit mehreren Koggen vor Anker, als er von
einer hansischen Streitmacht iiberrascht
wurde. In einem blutigen Kampf, in dem sich
besonders Stortebeker wie ein Teufel wehrte,
wurden die Seeriiuber vollig vernichtet. Nur
80 entkamen dem Gemetzel, aber nur, um als
Gefangene nach Hamburg gebracht und dort
wenig spiter auf dem Grasbrook hingerichtet
zu werden. Godeke Michels und der Magister
Wigbeld waren bei Helgoland nicht dabei ge-
wesen. Aber auch sie traf sehr bald die Rache
der Hanse. Sie hatten sich wesereinwiirts ver-
zogen, wurden aber dort im Spitsommer 1401
ebenfalls von Hamburger Koggen gestellt und
ihre Raubschiffe véllig zerschlagen. Auch sie
verfielen in Hamburg dem Richtschwert.

Mit dem Ende dieser Piratenkapitdne scheint
die Macht der Vitalienbriider gebrochen zu
sein, Man horte allerdings noch bis etwa zum
Jahre 1430 von Untaten kleinerer Banden. Sie
erreichten aber niemals mehr das Ausmaf,
wie in den friiheren Jahrzehnten. Die gelehri-
gen Schiller der Vitalienbriider sollten rund
hundert Jahre spéter die sogenannten Flibustier
oder Bukanier werden, die in der Karibischen
See erneut eine Schreckensherrschaft auf-
richteten, die dann schliellich durch die eng-
lische Marine gebrochen wurde.

WuBten Sie schon, daB . . .

. . . der Arbeiter in der Sowjetzone von seinem
Lohn fast die Hilfte fiir die Erndhrung aus-
geben mufl ? Nach den von der amtlichen sow-
jetzonalen Statistik verdffentlichten Zahlen be-
liefen sich die durchschnittlichen Lebenshal-
tungsausgahen in 4-Personen-Familienhaushal-
ten einer mittleren Einkommensschicht wvon
Arbeitern der volkseigenen Industrie (Stand
1955) auf monatlich etwa 396 DM-Ost, von
denen rund 120 DM-Ost oder 489/; durch den
Nahrungsmitteleinkauf huchstéiblich wverzehrt
werden. Weiterhin gaben diese Familien etwa
75,40 DM-Ost (199/,) fiir Bekleidung, 35,20
DM-0Ost (99,) fiir Genublmittel, 26 DM-Ost
(79/y) fiir die Wohnung, je 15,30 DM-Ost (4 0/y)
fiir Bildung und Unterhaltung sowie fiir Haus-
rat, 14,90 DM-Ost (49/)) fiir Reinigung und
Kbrperpflege, 13,90 DM-0Ost (3 ¢/,) fiir Heizung
und Beleuchtung, sowie 10,30 DM-Ost (29))
fiir Verkehr aus. Wie immer bei der zonalen
Statistik, bleibt auch in diesem Fall dahinge-
stellt, ob die Zahlen auch stimmen. Es scheint
z.B. zweifelhaft, dafl heute in der Zone 4 Per-
sonen fiir 26 DM-Ost (!) Miete wohnen kénnen,
denn allein die geringe Bautiitigheit in der
Zone miiBte doch das Mietniveau wenigstens
etwas verschoben haben.



Sekunden, die ewig dauern

Von Peter Gording

Es war kein schlechtes Fahren auf der ,Elli-
nor. Arbeit mit Ladegeschirr gab e¢s nicht
und auch keine schweren Lukendeckel, mit
denen exerziert werden mufite, denn sie war
ein neuer TanKer, unsere ,Ellinor", und es
machte uns nicht viel Miihe, unser Midchen
sEllinor* so zu halten, da man ihm seine
Jugend auch von auBen ansah. Auf See hatten
wir Matrosen nicht viel mehr zu tun, als
Ruder und Ausguck zu besetzen, cine Menge
Farbe zu verstieichen und ein wenig auf die
Steuermannspfeife zu héren oder auf das
Liiuten des Briickentelefons, wenn sich der
Flo.entdrn der Wache in der Messe aufhielt,

wozu der Erste ihm ausdriicklich Erlaubnis
erteilt hatte.
Unsere ,, Ellinor* hitte also das sein konnen,

was wir Seeleute ein ,feines Schiff" nennen.
Im Grunde war sie es ja auch -—, wenn nur,
nun ja, wenn nur diese verdammte Ladung
nicht gewesen wire,

Wir kamen von den Raffinerie-Docks in Hou-
ston und hatten den Bauch voll hochexplosiven
Benzing. ,Ellinor" war mein erster Tanker und
Charly, unser Bootsmann, hatte wihrend des
Ladens belehrend zu mir gesagt: ,,Auf einem
Schiff zu fahren, das 16 000 Tonnen I1A-Benzin
im Laderaum hat, ist dasselbe, wie auf einem
Fall mit 16 000 Tonnen fliissigen Dynamits zu
sitzen. Nun weifit du Bescheid."

Ja, ich wufBite Bescheid. Auch ohne Charlys
Belehrung hitte ich es gewulit, was wir alle
an Bord wufiten. Nimlich dafi die Flamme
eines Streichholzes, eine brennende Zigarette
oder auch nur ein einziger Funke in Sekun-
denschnelle unser Schiff in etwas verwandelin
konnte, das mit der in der Bibel beschriebenen
Hille verdammt viel Ahnlichkeit gehabt hiitte.
Ob wir von der ,Ellinor" Angst davor hatten™
lch weifl es nicht. Tankerfahrer haben iiber
Mut etwas komische Amnsichten. Ein Mann
kann ein noch so grofier Hasenfufl sein — er
darf es nur nicht zeigen. Das allein zihlt. Ich
glaube, dafi jeder, der auf einem Pulverfal
sitzt, sich davor fiirchtet, in die Luft zu fliegen.
Wenn er aber ein Mann ist, gibt er seine
Furcht nicht zu, nicht einmal vor sich selbst,
So jedenfalls denken Tankerfahrer.

Unsere Ladung war nach Rotterdam bestimmt.
Wiihrend des ganzen Trips mit Nordostkurs
quer iiber den Nordatlantik hatten wir schines
Wetter. In einer klaren Augustnacht steuerten
wir durch den Englischen Kanal und erreichten
die Lotsenstation auf der Morgenwache des
Ersten Offiziers, Ich hatte mit dem Zweiten
die Hundewhehe gehabt und ging an diesem
Morgen nicht mehr schlafen.,

Als wir in den Olhafen einsteuerten und auf
unseren Liegeplatz zuhielten, lagen dort schon
viele kleine Tankfahrzeuge vertdut. ,Wenn
die alle auf unsere Ladung warten, haben wir
Gliick", sagte auf der Back der Erste Offizier
zu uns. ,,Das Léschen von 16 000 Tonnen Ben-
zin mit unseren eigenen Pumpen in die kleinen
Kanalschiffe dauert mindestens drei Tage."”

Wir hatten Gliick. Die gesamte Ladung mufite
in kleine Motorleichter iibergepumpt werden,
mit denen sie auf Kanilen und flachen Fliissen
weiterbefordert werden sollte. Unsere Pumpen
liefen Tag und Nacht. Der groBe Olschlauch
war mittschiffs an der Flanschstation ange-
schlossen, und alles ging wie geschmiert,
wenigstens an den ersten drei Tagen. Wir
nutzten die fiir einen Tanker aullergewohnlich
lange Liegezeit aus, indem wir uns die Stadt
Rotterdam ansahen, kleine EinkiAufe machten
und an den Abenden auch einmal das holldn-
dische Bier probierten. Denn wann jemals hat
ein Seemann Durst gelitten, solange ihm noch

e¢in paar Gulden seiner Heuer in der Tasche
klimperten? Aber nichts, was wirklich gut ist,
dauert ewig. Am Morgen des vierten Tages

hing an der Gangway der ,Ellinor" eine
schwarze Tafel mit der Aufschrift: ,Kein
Landgang. Abfahrt 16 Uhr." Aber es kam

anders.

Als das Ungliick begann, waren wir Matrosen
alle beim Frihstiick in der Messe versammelt.
Die Stille wurde durch den Knall einer Explo-
sion zerrissen. Darauf gab es einen Whuumm,
so als wenn ein Exprefizug durch einen Tunnel
rast, und ein hohles donnerartiges Rummeln
folgte. Einen Augenblick lang sahen wir uns
an, ohne dafi jemand ein Wort sprach. Dann
stiirzten alle Mann an Deck. Um unsere Mast-
toppen lag eine Wolke schwarzen, schmierigen
Rauciies. Dabei war der Tag klar und sonnig
gewesen. Doch plotzlich schof iiber dem Vor-
schiff ein Feuerstrahl hoch, fiel wieder in sich
zusammen, und Sekunden spiiter spie ein
loderndes Feuer seine Flammen hoch iiber den
Bug unseres Schiffes hinaus.

Irgend jemand schrie auf der Pier, und irgend-

auch. Es gibt Sekunden im Leben, die ewig
dauern. Diese Sekunden vor der Gangway der
»Ellinor* dauerten ewig. Meine Augen lagen
im Bann der Feuerhille da vorn, alle meine
Sinne erwarteten in jeder Sekunde die Kata-
strophe, und ich mullte an das denken, was
Charly mir in Houston gesagt hatte, an das
grofe FafBl voll flissigen Dynamits, auf dem
wir saflen und an den winzigen Funken, der
es in den Himmel jagen konnte. Hier war kein
einzelner, winziger Funke, hier stoben Millio-
nen Funken iiber das ganze Schiff hinweg,
nier war keine ungeschiitzte Flamme eines
Streichholzes, aber hier war die sengende, frei-
gewordene Glut eines geborstenen Hochofens,
Dazu das immer mehr anschwellende Feuer-
hzulen, die wahnsinnige, stampfende Eile der
die Gangway hinunter stiirmenden Mannschaft.
Ich war in der Reihe der Letzte. Ich zweifelte,
ob ich den Steg jemals erreichen wiirde. Fiir
den Bruchteil einer Sekunde hatte ich einen
klaren Uberblick {iber die Umgebung des
Schiffes. Unter dem Bug der ,Ellinor"* war ein
Tankleichter festgemacht, der vielleicht tau-
send Tonnen Benzin geladen haben mochte.
Aus diesem Schiff schossen die Flammen hoch,
und der Wind trieb sie iiber den Bug unseres
Schiffes. Die , Ellinor* brannte noch nicht, jetat
noch nicht. Das konnte ich deutlich sehen. In
jeden Augenblick aber konnte, nein, mufite das

wo heulte an Land eine Sirene auf. Ihr schril-
ler Ton schnitt durch den Wall von Feuer und
Rauch. Rennend strebten wir nach mittschiffs,
nach der Gangway, wir alle, auch ich. Ein
halbes Dutzend Minner erreichte die Gangway
im gleichen Augenblick, und jeder brauchtc
riicksichtslos seine Ellenbogen, um zuerst auf
den schmalen Steg zu kommen. Als ich mich
beim Laufen umschaute, sah ich, daB ein Inge-
nieur und zwei Schmierer sich Hand {iber Hand
entlang den Festmacherleinen vom Achter-
schiff nach dem Ufer hiniiberhangelten. Sic
waren aus dem Maschinenraum gekommen.
Wahrscheinlich war jetzt dort unten niemand,
aber die Ladepumpe lief nicht mehr. Die
wenigstens hatten sie abgestellt, bevor sie das
Schiff verlieen.

Der Wind wehte vom Bug heriiber und trieb
die Flammen iiber das Vordeck, Gleich wiirde
das Feuer die Pipeline mittschiffs erreicht
haben. Ich mochte nicht daran denken, was
dann passieren wiirde, aber ich mufite daran
denken. Ich wurde auf die Gangway zu ge-
schoben und gestofien, nein, ich will ehrlich
sein, auch ich strebte, den Landgangsteg zu
erreichen und auf die Pier zu gelangen,
schnell zu gelangen, Jeder andere wollte das

Gas unserer vorderen Tanks in den Himmel
fliegen, und gegen die Feuersbrunst, die dar-
auf folgen wiirde, wiirde sich der Brand des
Tankleichters wie die Flamme eines Feuer-
zeuges ausnehmen,

Ich erreichte den Kai und begann zu rennen.
Nur fort! So schnell und so weit wie maglich
fort! tber eine Pipeline stolperte ich und
schlug der Linge nach hin. Als ich mich wie-
der hochrappelte, horte ich jemand irgend-
etwas rufen. Die Stimme schien aus der Rauch-
wolke zu kommen, die nun fast das ganze
Vorschitf der ,Ellinor* einhiillte. Ich drehte
mich um und sah den Ersten Offizier.

Der Erste hatte die Leitung tiber die Pump-
arbeiten gehabt — der Kapitin war an Land,
um das Schiff auszuklarieren —, und ich
wunderte mich, daB der verantwortliche Offi-
zier das Land anscheinend als einer der ersten
erreicht hatte. Aber was machte unser Erster,
war er verriickt geworden? Uber dem Kahn
wogte jetzt ein wahres Flammenmeer, und der
Offizier lief direkt darauf zu und schien sich
in die Flammen stiirzen zu wollen. Irgend-
etwas hielt er in seinen Hiinden, eine Axt war
es. Ich blieb stehen, vor Schreck gelihmt. Alle
Festmacher der ,Ellinor" waren weggebrannt.

1



Nur eine besonders schwere Trosse war noch
auf einem Poller an Land fest. Der Offizier
schwang die Axt — die Trosse zerbarst.

Der Erste sprang zuriick und rannte, die Axt
im Laufen wegwerfend, auf die Gangway zu.
Nun sah er mich. , Los, los! Folg' mir!" rief
er und sprang den Steg hinauf. Ich folgte ihm.
Bei der Flanschstation unterbrach der Erste
seinen Lauf, und mit vereinten Kriften kup-
pelten wir den Ladeschlauch ab. Dann winkte
er mir zu und rannte nach dem Achterschiflf.
Ich folgte ihm, und wir rannten mit den Flam-
men um die Wette das Deck entlang.

~Lal sie sausen!" rief mir mein Vorgesetzter
zu und zeigte auf die Achterleinen am Heci.
Ich warf die schweren Manilatrossen von den
Deckspollern los und lieB die Leinen durch ihre
Kliisen ausrauschen. Der Erste hatte an Deck
inzwischen die Springleine losgemacht, die in
Mittschiffshthe an Land auf einem Poller fest
WAr.

S0, jetzt die Spring nach der Winde!" schrie
der Offizier. Ich begriff. Er wollte die ,,Ellinor"*
vom Brand weghieven. Schon trieb der Bug
unseres Schiffes von der Pier ab, und ein

kriftiger Puhl mit der Springleine wiirde das
Schiff frei von dem brennenden Leichter brin-
gen. Wir wuchteten die schwere Trosse hoch
und legten sie um den Spillkopf. Keine leichte
Arbeit das fiir vier Hiinde!

Es war ein elektrisch betriebenes Spill. Der
Erste legte den Stromhebel, und — — der
Spillkopf begann sich zu drehen. Gott sei Dank,
der Strom war eingeschaltet.

In den nun folgenden Sekunden lag auf unse-
ren Nerven mehr Spannung, als wir selbst mit
dem stirksten Spill auf eine kabelbeschlagene
Manilatrosse hitten hieven konnen. Wenn die
Leine brechen wiirde, wiirde die , Ellinor”
niher an den Kahn herantreiben, und wir alle
drei — das Schiff, der Erste und der Matrose
Peter Gording — wiirden in einer gewaltigen
Explosion in die Luft fliegen, hinein in eine
Glutholle, die furchtbarer sein wiirde, als die
Bibel oder irgendein anderes Buch sie beschrei-
len kinnte.

Die Leine brach nicht. Sie kam langsam ein,
Fufi um Fufl. Sie prefte das Heck der ,Elli-
nor" gegen die Pier, der stihlerne Rumpf
unseres Schiffes schrammte an hélzernen Bal-
ken entlang. Langsam, fast majestitisch, schor
der Bug unseres Schiffes in das frele Wasser
des Hafenbeckens hinein.

Der Erste stoppte das Spill. ,Los die Leine!*
befahl er. Ich warf die Buchten der Leine
vom Spillkopf und lie@ die Trosse durch die
Kliise ausrauschen. Wir waren klar vom Ufer,
alle Leinen waren los. Tief atmend stand ich
an der Reling, erst jetzt merkte ich, daf ich
vollig ausgepumpt und erschopft war. Der
Erste lehnte gegen das Verholspill. Die Miltze

Was macht nur dieses Mad-
chen vor dem Kaischuppen?
Da sitzt das arme Hascherl
im leichten Gewande auf
cinem Stapel Pallholz und
lacht wvielleicht einem Ma-
trosen zu, der gerade beim
Rostkloppen ist. Hoffentlich
bekommt Renate Ewert, so
heifit ndmlich dieses Mid-
chen, keinen Splitter in ihr
Milchbratchen, Ein

Seemann wiirde sich einen

zartes

alten Sack darunter legen,
Aber im Film ist nun ein-
mal alles anders, Da mufl
man sogar Splitter und
einen Schnupfen in Kauf

nehmen,

unter dem Arm haltend, wischte er sicn
mit dem Handriicken iiber das Gesicht. Es
wirkte ein wenig komisch, dieses von Schweill
und Rull verschmierte Gesicht mit den ab-
gesengten Augenbrauen,

Wir blickten nach der Pier hiniiber. Immer
noch spie der Leichter Rauch und Flammen
in die Luft, aber die Flammen Konnten unser
Schiff nicht mehr erreichen. Wir waren ge-
rettet, wir und unsere , Ellinor*,

Das ist kein .geemarms?‘am
Ein Kiistenmotorschiff mit 150 BRT, Jdas keine
Funkanlage besafl, befand sich auf der Fahrt
von Hamburg nach Holland. Nachdem einige
Tage von dem Schiff keine Meldungen mehr
eingegangen waren, befiirchtete man das
Schlimmste und startete eine Suchaktion. Diese
Aktion hatte Erfolg, denn man fand schlieli-
lich das Schiff wohlbehalten aber auf dem
Trocknen sitzend im Watt. Der Bericht iiber
diesen Vorfall in einer grofien und bekannten
Zeitung des norddeutschen Raumes schloff mit
den Worten: ,,Offenbar hatte sich der Ruder-
gédnger verfahren“. Das geschah nicht etwa
vor 100 Jahren, sondern im September 1859,
also zu einer Zelt, in der es schon eine Schiffs-
besetzungsordnung gab und bestimmt nicht der
Rudergiinger fiir die Navigation an Bord ver-
antwortlich war.
*

WuBten Sie schon, daB.. .

der Erfinder des Radars ein Deutscher
war? Am 30. April 1904 wurde vom Kaiser-
lichen Patentamt unter der Nummer 165 546
dem Diisseldorfer Ingenieur Christian Hiils-
meyer eine Patentschrift ausgestellt, die lautet:
»Verfahren um entfernte metallische Gegen-
stéinde mittels elektrischer Wellen einem Be-
obachter zu melden."”

....in den 55 Jahren von 1800 bis 1855 die
Bevdlkerung Europas und Chinas um je 409/,
Indiens um 619/, der Sowjetunion um 600,
dagegen die Bevilkerungszahl der USA von
76 auf 170 Millionen oder 1249/, gewachsen
ist 7

. s im 15. Jahrhundert bereits Reisebiiros
gab? So bestand damals eines in Venedig, in
dem man eine Reise nach dem Orient buchen
konnte. Eine solche ,,Buchung* wurde vor einem
Notar abgeschlossen und beglaubigt. Je nach
der Jahreszeit dauerte eine derartige Reise von
Venedig nach Jerusalem zwischen 40 und 60
Tagen und kostete 30 Goldgulden. Das wiren
nach heutigem Geld etwa 1800 Mark. In die-
sem Betrag waren die Kosten fiir Fahrt, Un-
terkunft und Bek&stigung enthalten. Auf den
Schiffen, die Segel fiihrten, bei Flaute aber
auch gerudert wurden, gab es bereits verschie-
dene Klassen.

....nach der Statistischen Zentralverwaltung
in Moskau seit 1935 in der Sowjetunion 35
Stddte neu entstanden sind, von denen 19 zu
bedeutenden Bergwerkszentren der UdSSR —
drei davon in Ostsibirien — gehdren?

. .. trotz Erdél und Wasserkraft die Kohle
auch heule noch der wichtigste Energielieferant
ist? Nach der jingsten Aufstellung verteilen
sich die Energiequellen im Durechschnitt auf
folgende Grundstoffe: Stein- und Braunkohle
= 439/, Erdol = 2709/, Holz = 159/, Erdgas
= 99/,, Wasserkraft = 69/y. Die Letztere wird
allerdings in Deutschland wesentlich besser aus.
genutzt und betrigt etwa 14 9/,. Dafiir ist aber
der Verbrauch an Holz und Erdol wesentlich
geringer. Er betrigt zusammen nur 60/, Fast
um das Doppelte grofler als in der iibrigen
Welt ist bei uns noch der auf Stein- und Braun-
kohlen entfallende Anteil mit 809/,




Klar bei

Der Personalchef der Reederei will eine neue
Sekretiirin einstellen. Ein bildhiibsches Piipp-
chen meldet sich. Der Personalchef blittert
die Papiere durch. — ,Wie kommt es, Friu-
lein Miiller, daf Sie im letzten Jahr siebzehn
Mal die Stellung wechselten?* — Och, ganz
einfach", zuckt die Schine mit den Schultern,
.die Gattin des Chefs kam zu oft unverhofft
ins Privatbiiro.”
#

.Das ist ja nicht zum Aushalten, Anna“, schilt
die Hausfrau ihr Dienstmidchen. ,,Nach jeder
Reise beschwert sich mein Mann, dafl die Suppe
versalzen, das Fleisck angebrannt und die Kar-
toffeln nicht gar sind. Von der SoBe gar nicht
zu reden. Und dann zieht er Vergleiche mit
seinem Koch an Bord. So kann das nicht
weitergehen, Anna!* — , Das hab’ ich mir auch
schon oft gesagt, gni’ Frau. Ich verstehe Herrn
Kapitiin nicht! Warum liGt er sich nicht von
Thnen scheiden?“

*

Wiitend betritt ein Herr die Sportredaktion des
Tageblattes. ,,Heile Michael Osbahr, 2. Offi-
zier des Motorschiffes ,Orinoco’, Sie haben
gestern ... — ,,Ganz recht, Herr Osbahr, Sie
haben gestern im Toto gewonnen, im ersten
Rang. Meine herzlichsten Gliickwiinsche! Es
war doch ein netter, menschlich gesehener
Artikel, den wir iiber Sie brachten, als unser
Reporter Sie im Café Hillmann aufstoberte?
Er ist gut angekommen.”“ — ,Das ist es ja,
gut angekommen! Hahaha! Sie schreiben, ich
hiitte dort mit meiner Frau gesessen, einer
bildhiibschen jungen Dame..." — ,Nun, war
das kein Kompliment ?* — , Kompliment? Als
meine Frau in Osterholz-Scharmbeck das las,
war der Krach da!"

Bootsmann Kaesebier hat einige Beschwerden.
Er geht zum Bordarzt und ld8t sich unter-
suchen. ,Aber, Herr Kaesebier, mit diesem
Herzen hiitten Sie schon vor zwanzig Jahren
zu mir kommen miissen!* — ,Das war ich
auch, Herr Doktor." — ,Bei mir? Ausge-
schlossen! Solch schwere Fille merke ich mir
immer.“ — ,,Doch, doch, Herr Doktor! Damals
waren Sie Stabsarzt und haben mich k.v. ge-
schrieben.* =
%

»Als wir damals — es mag jetzt wohl schon
dreiig Jahre her sein — in Elsfleth auf der
Schifferschule waren, hattest du das schinste
Mtédchen geheiratet, das ich je gesehen habe.
Ist sie immer noch so hiibsch?* fragte der
Kapitéin der ,Blsinore" seinen Freund, den er
nach vielen Jahren in Hongkong wieder traf.
— ,0 ja“, erwiderte ihm dieser, ,nur braucht
sie heute etwas ldnger dazu.“

Schmiinzeldiige

Ein Dichter fihrt auf der ,,Europa“ nach Ame-
rika. Im Lager der Stewardessen fliistert man
so allerhand iiber ihn, ,Du“, sagt die eine,
yhast du gehort, der soll verheiratet sein mit
einer wunderhiibschen Frau?“ — ,Unsinn®,
erkliirte die andere, die schon Stiicke von ihm
im Theater gesehen hat, ,,bei dem schliift doch
nur das Publikum."
"

Schrecklich, wie die Landratten {iber die See-
mannsehen denken. Fragt da eine Dame eine
Seemannsfrau: ,,Vermissen Sie eigentlich Thren
Mann gar nicht, wenn er auf See ist?“ —
I wo, ich decke den Tisch immer fiir zwel und
stelle vor dem andern Teller die Zeitung hoch.”

*

Ein Assi hat sich krank gemeldet, Der Arzt
untersucht ihn eingehend. ,,Sie haben einen
Hexenschu3, weiter nichts!*“ — ,Nee, Herr
Doktor”, schiittelte der Assi den Kopf, ,daB
Sie als studierter Mann auch an diesen Bldd-
sinn glauben!*

%
Manchmal glauben Passagiere ganz witzig zu
sein. Fragt auf dem Musikdampfer eine Dame
den Liftboy, als sie vom Schwimmbad hinauf
zum Sonnendeck wollte. ,,Hoffentlich reit der
Strick nicht!" — Der Liftboy konnte nur matt
licheln, — ,Na ja, es kann doch mal vorkom-
men, junger Mann. Wenn der Strick nun reiit,
fliegen wir dann nach oben oder nach unten?“
— ,Das kommt ganz darauf an, gnd' Frau,
was fiir ein Leben Sie bisher gefiihrt haben®,
rettete sich der Liftboy aus der Affiire.

#*
Kapitiéinsessen am letzten Tag der Reise im
festlich geschmiickten Speisesaal I. Klasse des
dicken Musikdampfers. Der Obersteward hat
alle Hinde voll zu tun, schon allein mit der
Tischordnung, Allen Damen hat er einen Tisch-
herrn verpaBt. Nur eine ist noch {ibrig, ein
biBchen bekloppt ist sie wohl, aber sonst ganz
ansehnlich. Der Leitende Ingenieur soll sie zu
Tisch filhren. — ,,Aber, Menschenskind, Herr
Weber, ausgerechnet diese doofe Gans soll ich
zu Tisch filhren? Mit der man sich iiberhaupt
nicht unterhalten kann?“ — ,Herr Zeyn, be-
denken Sie doch, wie hiibsch sie ist, welche
regelmiBigen Ziige....* — ,Unsinn, regel-
miBige Ziige! Die hat die Bundesbahn auch.“

#
,Ins Kino wollen Sie mit mir gehen? Das
kénnte Ihnen so passen, so im Diistern und
dann frech werden? Ich kenne Euch Seeleute
nur zu gut.” — ,Aber, Friulein*, versuchte
sich der Leichtmatrose zu verteidigen, ,wie
soll ich denn da frech werden? Hinter uns sit-
zen doch auch Leute.* — ,Hm, das stimmt,
aber wir konnen uns ja in die letzte Reihe
getzen*, meinte schlieilich das Midchen.

o
Ohne Worta
9. UNSERE SCHACH-ECKE A
Zauberhaft schiine Bilder
Von Karel Traxler
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Weill zieht an und setzt im 8. Zuge matt

Der BBhmische Doripfarrer Traxler hat hier ein funkeln-
des kleines Juwel geschaffen. Nach stillen zweiten Ziigen
in beiden Verzweigungen des Spiels ergeben sich drei
bezaubernde Mattbilder. (Lésung S. 16).

Auflisung aus Nr. 12

Kreuzwortriitsel

Waagerecht: 2. Ren, 4. Dover, 6. Steuer, 8. Eid,
10. Ei, 11. ego, 12. Kloeckner, 16. Landratte,
19. T1, 20. Staub, 23. Uno, 24. Made, 26. Oper,
27. Ehe, 28. Tiara, 29. Spanien, 30. SOS, 32.1a,
33. Erdbeben.

Senkrecht: 1. Moeve, 2. rot, 3. neu, 5. Ree, T.
Riegel, 9. Dior, 11. Ente, 13. Laotse, 14. Etmal,
15. Ceara, 17. Abend, 18. Duese, 20. Spa, 2l.
ten, 22. Arie, 25. da, 26, op, 29. Bee, 31. Ob.

Schachaufgabe

Lésung des Problems Dezsd Pap
1. Kei—e7| Nun halten die Maoglichkeiten Dc2+ bzw, Ded+
den schwarzen Liufer fest, bis Welf seine Umgruppierung
vollendet hat: 1.—, La2—b3 2. Ke7—f8] Lb3—a2 3. Dc6
—eB11 beliebig 4. T7—4 matt.

Wer eine
feine
Nase hat,
nimmt



Die Vorteile eines Postsparbuchs, vor allem
auf Reisen, haben sich liingst herumgesprochen.
Nichl umsonst besitzen bereits 10 Millionen
Sparer ein Postsparbuch. Fast jeder fiinfte
Einwohner der Bundesrepublik ist Postsparer.

Die Idee, die Einrichtungen der Post dem
Spargedanken nutzbar zu machen, ist iiber
150 Jahre alt. Sie stammt aus England. Dort
wurde im Jahre 1861 die erste Postsparkasse
gegriindet. Bald folgten andere Staaten, u. a.
auch Osterreich. Heute bestehen Postspar-
kassen in sehr vielen Lindern, z. B. in Belgien,
Frankreich, Holland usw. Uberall haben sich
die Postsparkassen gut entwickelt und sind zu
volkstiimlichen Einrichtungen geworden.

In Deutschland waren bereits in den siebziger
Jahren Bestrebungen im Gange, eine Post-
sparkasse ins Leben zu rufen. Aus vielen
Griinden verzogerte sich jedoch dieses Vor-
haben. Erst am 2. Januar 1939 wurde der Post-
sparkassendienst in Deutschland eingefiihrt.
Er entwickelte sich glinstig.

Der Aufstieg der Postsparkasse wurde aber
durch die Kapitulation im Jahre 1945 und die
Aufteilung Deutschlands in vier Besatzungs-
zonen unterbrochen. Das war ein schwerer
Riickschlag fiir den jungen Dienstzweig, Das
Postsparkassenamt in Wien stand als konto-
fithrende Stelle nicht mehr zur Verfiigung.
Auf die Unterlagen konnte man wegen der
Unterbrechung der Postverbindung mit fster-
reich lange Zeit nicht zurlickgreifen, und man
war gezwungen, die Postsparbiicher der ein-
zelnen Sparer zum Nachweis des Guthaben-
bestandes und als Grundlage fiir die Weiter-
fithrung des Postsparkassendienstes heranzu-
ziehen. Trotz der Schwierigkeiten lieBen sich
die Postverwaltungen in den drel westlichen
Zonen nicht entmutigen und begannen in
miihevoller Kleinarbeit mit dem Wiederaufbau
der Postsparkasse.

Eine weitere Belastungsprobe fiir die Postspar-
kasse war die Wihrungsreform im Jahr 1948,

Die f)oppel_rolle

Wenn Nachfrage und Preise steigen, wird sich
der Biirger meist stiirker seiner Verbraucher-
sigenschaft bewufit. Die Verbraucherverbinde
zeigen dann erhihte Aktivitiit. Thre Aufklirung
iiber richtiges Verbraucherverhalten und
Marktsituation ist gewil wichtig, doch darf
im Verbraucher, wie das in landliufiger Ver-
einfacr ung vielfach geschieht, nicht schlecht-
hin der Arbeitnehmer gesehen werden. Es ziih-
len ja alle Bevélkerungsschichten zu den Ver-
brauchern, also aufier den Arbeitnehmern und
den Rentnern auch die Freischaffenden, dic
Selbstiindigen, dle Landwirte usw. Anderer-
seits sind wir alle aber nicht nur Verbraucher,
sondern wir erzeugen, wir produzieren auch.
Unter den Produzenten stellt man sich ebenso
hiiufig wie unzutreffend allein die Unterneh-
mer, die Arbeitgeber vor. In Wirklichkeit ist
aber die gesamte erwerbstiitige Bevilkerung
an der Produktion beteiligt, denn jeder einzelne
trigt an seinem Platz ein Stiick zum Sozial-
produkt bei. Zieht man aus diesem Sachverhalt
die richtigen Folgerungen, dann zeigt sich,
daf} unsere privaten Haushalte im Wirtschafts-
leben eine Doppelrolle als Verbraucher und
Produzenten spielen. Dieser Doppelrolle ist
sich in der Regel der Haushalt jedoch nicht
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Was den Seemann

sonush uoch interesgieny

Zehw Williouen Postsparkouten

Hierbei verlor sie fast 70 v.H. ihrer Konten.
Auch das Guthaben schmolz stark zusammen.
Allmihlich ging es jedoch mit der Postspar-
kasse im Zuge der giinstigen wirtschaftlichen
Entwicklung wieder aufwiirts.

Wenn es der Postsparkasse gelungen ist, in
Deutschland eine weite Verbreitung zu finden
und ein beachtlicher Faktor im deutschen Spar-
wesen zu werden, so beruht dies vor allem auf
dem freiziigigen Postsparbuch. Rund 34 000
Zahlstellen stehen fiir Ein- und Riickzahlungen
zur Verfiigung. Bei vielen Postimtern kann der
Sparer sein Fostsparbuch auch {iber die allge-
meinen Schalterstunden hinaus benutzen. In
iiber 80 Stddten der Bundesrepublik und in
Berlin (West) sind Postsparkassenschalter Tag
und Nacht gedffnet.

In dem freiziigigen und leicht zu handhabenden
Postsparbuch besitzt die Postsparkasse ein vor-
zligliches Mittel, viele als Sparer zu gewinnen,
die noch abseits stehen. Seit ihrer Errichtung
hat es die Postsparkasse als Aufgabe ange-
sehen, kleine und kleinste Betriige, die bisher
nicht gespart, sondern zu Hause aufbewahrt
wurden, zu erfassen und als Investitionsmittel
der Wirtschaft zur Verfiigung zu stellen. Dies
kann ihr aber nur gelingen, wenn sie den Spar-
willigen bequeme Spareinrichtungen bietet.
Hierzu ist sie dank ihrer Organisation beson-
ders geeignet. Da sie sich vor allem an den
Kleinsparer wendet, bedeutet ihr Wirken keine
Konkurrenz fiir die Kreditinstitute, die einen
vollig anderen Personenkreis ansprechen.

Die Bedeutung der Postsparkasse und ihre Er-
folge werden durch die Entwicklung des Ge-
samtguthabens unterstrichen, das Ende 1949
rund 94 Millionen DM betrug und bis Ende
September 1959 auf 2684 Millionen DM ange-
wachsen ist. Zugleich beweisen diese Zahlen die
Volkstiimlichkeit und Beliebtheit einer Ein-
richtung, deren Weiterentwicklung sich die
Postverwaltung auch in der Zukunft angelegen
sein lassen wird.

bewufit, und die Aufklirungsarbeit der Ver-
braucherverbiinde endet hier leider. Diese Dop-
pelrolle fiihrt aber zu dem widerspruchsvollen
HErgebnis, dafl im gleichen Atemzug stabils
Preise (von der Hausfrau) und héhere Léhne
(vom Verdiener) gefordert werden. Am glei-
chen Familientisch wird {iber die zu knappen
Einkaufszeiten geklagt und fiir ,normale® Ar-
beitszeiten beim Verkaufspersonal plddiert.

Dall Widerspriiche dieser Art nicht immer in
der gleichen Schirfe auftreten, liegt mit daran,
daBl sich z. B, der in der Textilindustrie Be-
schiftigte iiber die Nahrungsmittelpreise erei-
fert und etwa der Bauer iiber die Preise der
iibrigens immer leistungsfihigeren Landma-
schinen. So hat also die Arbeitsteilung, ohne
die eine moderne Wirtschaft nicht denkbar ist,
die Erkenntnis iiber die wirtschaftlichen Ge-
samtzusammenhiinge getriibt. Zu sehr hat man
sich auch daran gewdhnt, nach dem Staat zu
rufen, wenn einmal Preise steigen — obwohl
man es doch oft erfahren hat und somit wis-
sen miiBte, daf} die iiber den Produktivititszu-
wachs der gesamten Wirtschaft hinausgehen-
den LohnerhGhungen einer bevorzugten Bevil-
kerungsgruppe nur voriibergehend Nutzen
bringen, der alsbald von Preiserhthungen auf-
gezehrt wird, die dann alle Verbraucher,
Schuldige und Unschuldige, treffen.

Freie Pldtze an den Seemannsschulen

Die ,,Verordnung iiber die Eignung und Befii-
higung der Schiffsleute des Decksdienstes auf
Kauffahrteischiffen* (Eignungs - Verordnung)
schreibt vor, daB jeder Decksjunge vor seiner
Erstanmusterung auf einem Kauffahrteischiff
den erfolgreichen Abschlufl eines dreimonatigen
Lehrgangs auf einer Seemannsschule nach-
zuweisen hat. Durch die Ziffern 8 und 9 der
Ausnahmerichtlinien der Kiistenliinder gemdii
§ 10 der Eignungs-Verordnung ist die Moglich-
keit geschaffen worden, auch ohne den Besuch
einer Seemannsschule anzumustern. Der vor-
geschriebene Lehrgang ist aber in jedem Fall
nachzuholen.

Von einigen Seemannsschulen wird nunmehr
darauf hingewiesen, daB noch freie Plitze
vorhanden sind, die von befahrenen J unggraden
besetzt werden konnen. Sofortige Meldung bei
den Seemannsschulen selbst ist zu empfehlen.

Freie Plitze an der Seemannsschule
Bremen (Anschrift: Deutscher Schulschifi-
Verein, Bremen, Parkallee 12): .

Februar-Lehrgang — 30,

Freie Plitze an der Seemannsschule
Priwall (Anschrift: Landesausbildungs-
stiatte Priwall fiir seeméinnischen Nachwuchs,
Travemiinde ) :

Februar-Lehrgang — 10.

Steigen die Preise?

Es wird jetzt wieder lebhaft iiber ,,dic Preise”
gesprochen. So ist das immer: Wenn in einem
Bereich des Verbrauchsgiitersektors die Preise
anziehen, dann heiBt es, ,alles wird teurer”.

Ganz anders sieht die niichterne Wirklichkeil
aus. Im gegenwiirtigen Falle zeigt ein Blick
auf die amtlichen statistischen Zahlen, dai der
Preisindex der industriellen Erzeugnisse im
September knapp 19/, niedriger lag als ein
Jahr zuvor. Zutreffend ist nur, daf die Er-
ndhrungsgiiterpreise stark geklettert sind: Im
September 1959 lagen sie um volle 849/, hiher
als im gleichen Vorjahresmonat. Das wird
nicht bestritten.

Die Bundesbank stellte in ihrem Oktober-
Monatsbericht besorgt eine Wandlung des
Preisklimas fest und warnte ,nachdriicklich
vor der Gefahr, daff in den bevorstehenden
Tarifverhandlungen auch offiziell Lohner-
hohungen zugestanden werden kénnten, die
iiber die Produktivititszunahme in der Wirt-
schaft hinausgehen und damit den Preisauf-
trieb verstidrken kénnten“. Demnach kann kein
Zweifel daran bestehen, dafl die Gefahren-
momente im Augenblick aullerordentlich ernst
sind. Daher ist jetzt aller AnlaB gegeben, auf
einige Fragwiirdigkeiten unserer lohnpoliti-
schen Entwicklung hinzuweisen. Die Zusam-
menhiinge springen ins Auge und lassen sich
am lebenden Entwicklungsbild nachweisen.

Nach den amtlichen Statistiken iiber Lihne,
Preise und das Sozialprodukt sind die Lohn-
kosten je Produktionseinheit seit 1950 um ins-
gesamt 399/ gestiegen, In der gleichen Zeit
weisen die Preise der gesamten volkswirt-
schaftlichen Produktion einen Anstieg wvon
rund 299/, auf, die Preise fiir die Lebenshal-
tung einen solchen von 1909/, Dabei blieb je-
doch der Index der industriell erzeugten Kon-
sumgiiter im Durchschnitt auf dem Stand von
1950. Die sehr fiihlbaren Verteuerungen liegen
allein in den nicht-industriellen Wirtschafts-
bereichen, die nur relativ geringe Produktivi-
titszunahmen aufweisen kinnen. Dort muBte
sich die allgemeine progressive Lohnentwick-
lung besonders stark in Preissteigerungsten-
denzen niederschlagen. Die Fortsetzung dieses
Prozesses droht uns unmittelbar.
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Elbe: Hamburg-Altona: Gr, Elbstrafle 132
Hamburg: Wolfgangsweg 12
Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

Weser: Brake: Weserstralie
Bremen: Stephanikirchhof
Bremerhaven: Fischereihalen: Hoebalstr. 10
Br.-Mitte: Schifferstrafe 53/55

Ubriges Brunsbiittelkoog: Seemannsirauenheim,

Bundes- Schleuse

gebiel; Blsum: Fischereijugendheim

Cuxhaven: Deichsiralle 45

Emden: Am Aullenhafen

Helgoland

Kiel-Holtenau: Kanalstrae 64
Siudschieuse, Seemannsirauenheim

Liibeck: Untertrave 1

Wilhelmshaven: Im Hospiz, Marienstr. 12

Seefahrtschule Bremen

Am 17. Dezember 1959 bestanden die Prifung zum See-
steuermann aui grofier Fahrt (A 5 1II) die Herren:
Hans-Joachim Beninde, Wolf Braune, Hinderk Dahlmeyer
Willried Dalmer, Hansjorg Diekneite, Heiko Fedde, Georg
Fries, Peter Geisler, Menne Goldenstein, Manfred Hovener
Adoll Kadach, [Heiko Klein, Herwart Klodke, Wilfried Last,
Lothar Leibenath, Dieter Lidersen, Gerhard Maali, Hans-
Georg Martin, Marlin Nusser, Heinrich Ramke, Luder
Rosenhagen, Eitel Weber, Gerd Wunderwald.

Am 17, Dezember 1459 bestanden vor der Prifungskom-
mission der hiesigen Oberpostdirektion die Prifung zum
Seelunkzeugnis 2. Klasse die Herren

Tilo Grabowski, Hans-Pater Gripmeyer, Ludwig Hamann,
Jurgen Husing, Hermann Jockwer, Rolf Klawitter, Herbert
Kretschmann, Ifans Kiahl, Helmuth Kruchem, Hemnz-Dieter

Marahreus, Jirges Meinedke, Rolf Michels, Armin Nickel,

Manfred Passmann, Wilhelm Poetting, Manfred Radatz,
Joamim Reichel, Gerhard Wollf,
Bau- und Ingenicurschiule Bremen

Die Profung 2um Schilisingenieur I bestanden jm Dezem-
ber 1959 die Herren

Willi  Austein, Willk Behrens, Willl Bigga, Ridiger
Dahms, Manfred Dietrich, Helmut Ebeling, lurgen Hoops,
Peter Kling, Dietrich Lukal, Jiacgen  Schdler, Diewes

Schultz, Booo Sclz, Helmul Speer, Dieter Wenger, Fan-
ding Yongsing Yi, Herwald Zinau, Max Panke
Die Pritung zum Seemaschinisten 1 die Her :
HBelirens, Karl

Horst Armutat, Harry Backmann, Werner
Heinz Berger, Heinz BOttcher, Hermann Burgerhoff, Arthur
Hans, Rucoll Hausmann, Walter Kefiler, Beronard Kuhr,

Hans Lippert, Hans-Ralph Lund, Halmut Martins, Wernet
Mildner,  Oskar Mohlmann, Ganther Nickel, Friedrich Nie-
huis, Manfred Pallas, Franz Raunigg, Bernhard Revens,
Giinter Scharrenbelg, Helmul Schmidt, Paul Stoll, Albertus
Waltjes.

Die Prifung zum Seemaschinisten Il die Hegren:
Harald Barenkamp, Hans-Heinrich Barghorn, Udo 5
mann, Heinrich Fickbohm, Gerhard Hoeffter, Karl-Fainz Hei
nemann, Manfred Hdoffken, Werner Thnen, Hans-Wernes
Kroob, Adoll Kriger, Hans Kuht, Guanther Lauensiein
Rolf Liebhart, Erwin Luckau, Bernhard Luther, Kerl-Heinz

Neumann, Reinhard Rubach, Waller Schiller, Johant
Schulz, Heinz Steinert, Bernard Temmen, Hans-Jirgen
Teuber,

Seefahrtschule Cuxhaven
Durch Erlall des Niedersidisischen Kullusministers vom

31. Oklober 1959 wurde die Seefahrtschule Cuxhaven zu
einer selbstdndigen Schule erkldrt und die Stelle des bis-
herigen Leiters in eine Seefahrischuldirektor-Stelle umge-
wandelt. Damit ist eine lange Entwicklung zum Abschiufi
gekummen, die sich iber mehr als 30 Jahre erstreckt hat.
der zwanziger Jahre als Aulienstelle der Seefahr|-
schule HambuTgevon Herrn Professor Steppes gegrindet,
tiel die Schule mit dem Erlafi des Groffhamburg-Gesetzes
1937 an Preufen und wurde 1938 als Reichsseefahrischule
Weserminde-Cuxhaven an Wesermiinde angeschlossen.
Seil der Wiedererofinung im Jahre 1949 unterstand die
Schule der Schulaufsicht der Regierung in Stade, wihrend
die Prilungsaufsicht vom Direktor der Seefahrischule
Els{leth ausgeibl wuorde, Jetzt ist die Schule auch pri-
tungsmafig selbstéindig geworden,

Réumlich wird die Schule bald esine wesentliche Verbesse-
rung erfahren. Die bisherige Unterbringung in- einem
Gebliude der Stadt bzw. in der Berufsschule, imsgesam!
5 Klassen, wird im Sommer 1960 abgelost werden durch
den Neubau, der auf Grimmershérn seiner Vollendung
enlgegengehlt.

Seefahrtschule Elstleth

Am 4. Dezember 1959 beslanden nachsiehende Herren die
Priifung sum Seesteuermann auf grofier Fahri (A 51):
Fritz Bolle, Karl-Heinz Buhmann, Robert Krampert, Detlef
Krilss, Armin Malthiesen, Klaus Meine, Bodo Miller,
Burchard Nilz, Roll Pahl, Albrechi Platz, Jirgen Rahn,
Gerhard Riedel, Bernhard Riemke, Hein Schreeck, Frank
Sehwanke, Harro Seidler, Claus Stover, Klaus Wininger,
Johannes Ziemann

Am 11,
Pritiung

Dezember 1959 bestanden folgende Herren die
sum  Seesleuermann -auf grofier Fahrt (A 5 1I):
Hans-Peter von der Bey, Otto Bunnemann, Jirgen Buns,
Bernharl Delers, Peter Ehlert, Wolfgang Forster, Horst
Grapor, Klaus Hinrichs, Giinther Kleemann, Georg Ko-
schack, Jirgen Marxsen, Roll Ostendorl, Heiko Sakrenz,
Amo Siraten, Klaus tiven, Horst Sturm, Ulrich Thiede,
Lukner,

Heing

Cs. beslanden am 19, December 1959 folgende Herren die
Priotung zum Kapitin aui grofer Fahrt (A 6):

Manlred Adler, Horst Bartels, Edgar Beenken, Roli Bruns,
Enno Bosthing, Karl Denkena, Bernhard Duch, Winfried

Ebeling, Waller von der Fecht, Gatz Franke, Dieter Haase,
Diedrich Hillmer, Jorn Gerhard, Karl-Heinz Kullik, Arno
Maasland, Herbert Mangels, Hans Meeuw, Hans-Jirgen
Meyer, Hermann Méhlmann, Wilhelm Olimann, Heinz

Hlaster, Knut Wachtel, Hugo Lawsrenz, Hans Jirss,

Seefahrtschule Hamburg

Die Prifung zum Seesteuermann aul groBer Fahrt (A 511)
bestanden am 10, Dezember 1959 folgende Herren:
Jurgen Abraham, Klaus Alpen, Uwe Bech, Otto Beyer

Peter, Dietz, Ekhard Ebert, Claus Engelbert, Walter Franz,
Dieler Gollub, Winlried Janzen, Otto Johst, Werner Kahle,
katl-Jurgen Kellermann, Helmut Kirsten, Ginter Krause,
Harald Lunte, Armin Ohlfest, Michel-Jochen Ohlsen, Glinter
Rorsch, Jdens Strute, Hans-Ulrich Tibow, Karl-Ernst Tres-
seil, Reiner Wiendke,

Auberdem bestand die Prulung zum Seesteuermann auf
grolier Fahrlt (A 5) Herr Johannes Ibelshiuser

Die Prialung zum Seestevermann aui groller Fahrt (A 5 II)
bestanden am 16, Dezember 1959 folgende Herren:
Waollgang Bell, Horst Bernhardt, Benno Duch, Peter Feng-
ler, Herbert Fischer, Woll-Amd Forguignon, Oskar Fuss-

bach, Heinz' Kosie, "Helmut Marwede, Hermann Plehn,
Frangz HKaithel, Joachim RofBberg, Jorg Schuppener, Fritz
Stegemann, Max Stoltz, Gerhard Sziegat, Gerl Wegner,

Dieter Wodcenfufl, Eberhard Zieler

Auberdemn beslanden die Priffung zum Seesteuermann aul
kleiner Fahrt (A2} am 16. Dezember 1959 die Herren:
Waller Behrendt, Uwe Hagenah.

Seefahrtschule Litbeck

Die am 18, Dezember 1959 beendete Prifung zum See-
stevermann aul kieiner Fahrt (A 2) bestanden die Herren:
Hermann Eichstadt, Walter Fink, Gilinther Hahn, Peter
Helle, Karl-Hermann Hubert, Jirgen Hibener, Jobst Kay,
Ginther Klamma, Wilfried Krise, Michael Mathies, Willi
Mess; Emst-Wilhelm Meyer, Fritz Moller, Johannes Nagel,
Horst Pogorzelski, Roll Stemmler, Werner Wegner, Giin-
ther Welsch, Rudi Willenbodkel, Georg Wilms, Jirgen-Ott
Wiltmoser

e Prifung fur das Seeiunksonderzeugnis bestanden die
Herien:

Albert Borowski,
Ginter Spoida

Armin Hoffmann, Reinhold Pawletta,

GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die deutsche Welle in Koln bringt allmonatlich (ber ihren
Kurzwellendienst nach Ubersee sine Seemannsgrulisendung.
Diese 45-Minuten-Sendung bemiihl sich, das Band zwischen
dem deuischen Secmann draullen an Bord und seinen An-
gehorigen in der Heimat enger zu knlpfen. Mit der Durch-
fihrung dieser Seemannssendung sind von der Chefredak-
tton der Deutschen Welle Eva Krauss und Hans Hermann
Schlunz vom Norddeutlscien Rundfunk beauftragl worden.
iMte Sendung, die den Namen _Griille aus dem Heimat-
halen® tragl, wird wie lolgl ausgestrahll;

Wellenlinge: Freguenz

Sende;

In Riditung il
07.15 Lihr GMT

Fernost 13,85 m 21 650 kHz
19,64 m 15 275 kHz 07.15 Uhr GMT
45,44 m 11 725 kHz 715 Uhr GMT
Maliost 14,47 m 15 405 kHz 16.15 Uhr GMT
1544 m 11 785 kHz 16.15 Uhr GMT
Alrika 19,64 m 15175 kHz 17.45 Uhr GMT
16,84 m 17 815 kHz 17.45 Uhr GM T
Sudamerika Addm 11 945 kHz a Uhr GMT
1,82 m 9735 kHz Uhr GMT
Nordamerika-0st 11 785 kHz L'hr GMT

31,12 m
Mordamerika-West 2

89 640 kHz
11 795 kHz
11 945 kHz

45 Uhr GMT

5 Uhr GMT
sten Tag)
. Februar

Die nachsten Sendetermine sind: 30,

196(

Weyers: Flottentaschenbuch 1960, J. F. Lehmanns Verlag,
Munchen: 380 5. it dber 1000 Folos und Schiffsskizzen.
Flex. Einband, DM 36,—.

PMinkilich zum Jahresende wie immer erschien der neue
«Weyer", jetzt bereits im 62, Jahrgang. Eigentlich brauchte
der von Alexander Bredt (die Skizzen sind grofitenteils

von Erith Groner) bearbeitete Weyer gar keiner empfeh-
lenden Worte mehr, Diese Ausgabe ist nun aber ganz
besonders inferessant, wenn man sie mil den wvorher-
gehenden Binden vergleicht, Gerade im letzten Jahr hat
ter Kriegsschiffshau durch nuklearen  Schiffsantrieb.
nukleare Sprengmittel, durch den Aushay der Elektronik

und besonders durch den fortschreilenden Ersatz der
Artillerie durch Fernwalfen erhebliche Wandlungen er-
fahren. Damit hat sich das aufere Bild der Schiffsgattun-
gen stark veranderl und es sind ganz neuartige Schiffs-
lypen entstanden. Die |echnischen Daten sowle die Bilder
sind auf den neuesten Stand gebracht, wurde er doch
erst am 20, November 1959 abgeschlossen, Id.

W. Lolhmann und H. H. Hildebrand: .Die deulsche Kriegs-

marme 1939—1945." Verlag Hans-Henning Podzun, Bad
Navheim
Die 11112, Lieferung dieses umfangreichen Werkes, das

die Gliederung, die Stellenbeselzung, den Einsatz der ein-
selpen Verbande und Schiffe und die Fortsetzung des
Namensregisters enthalt, ist inzwischen erschienen. Das

Woerk wird insgesamt drei Ordner zu je DM 4,— und
18 Lielerungen zu je DM 5,80 omfassen, Es ist wichtig
und interessant fir jeden alten Marineangehérigen. Id.

Ewarl Brookes: ,In ewige Nacht". Albert Miller Verlag,
Rischlikon-Zirich. 313 S., Ln. DM 14,80,

Wenn es beim Slapellauf zu einem todlichen Unfall
kommt, so wird das Schifl ein ,Blutsaofer’ und bringt
dilen Leuien Unheil, die mit ihm zu tun haben." Wie ein
roter Faden ziehl sich dieser alle Seemannsaberglaube
durch dus ganze Buch, in dem die Geschichte des eng-
lischen Fischdampters und spileren U-Bootsjdgers ,Charon®
targestellt wird. bEwart Hrookes, der Verfasser, isl selbst
apalan und daher mit der von ihm geschilderten Welt,
vor aliem aber der der Hochseefischer, aufs beste wver-
traut, Dies kann man an Hand von Einzelheiten, die an
sich nut am Rande von Hedeutung waren, immer wieder
teststellen, Die Erzahlung 15t glanzend geschrieben und in
einer Weise von Spannung erfulll, wie man sie in einem
solchen Stolf nicht erwartet. Hervorzuheben ist dabei die
Darsiellung der einzelnen Charaktere, der mnichts Ge-
runstelles anhalliet. Besonders nachdenklich stimmi das
letzte Kapitel, in dem der Verfasser mil grofier Zuriick-
hallung wversucht, sich mit dem gesamien Problem des
Aberglaubens auseinanderzusetzen. Er fut das sehr ge-
schickl, indem wr das wverrufene Schiff selbst zu Worte
kommen lafit. Dabei zeigt sich, daB der Aberglaube zum

grofien Teil deshalb auikxommt, weil die Menschen ihre
eigene Unvollkommenheit nicht einsehen konnen oder
nicht einsehen wollen und sich dann bemiihen, fir Un-

gliitkslialle oder Schwierigkeilen dunklen

Machle veranlwortlich zu machen,

Das Buch gibt uns Fahrensleuten sehr wiel. Bedauerlicher-

weise leidel es dadurch, dal der Ubersetzer kein Seemann

ist und sich deshalb manche Fehler eingeschlichen haben.
no.

irgendweldhe

«Flat Lux®. Wie man hort, soll das Sammeln von Zund-
holzetikelten ein techt beliebles Hobby unserer Fahrens-
leute sein. Sie kommen weil in der Welt herum und haben
daher in jedem Hafen Gelegenheit, tie kleinen bunten
Schachtelchen zu kaufen. Die Etiketten sind nicht so emp-
findlich wie Briefmarken, kosten weniger und nehmen
audh nicht viel Platz weqg. Da nun alles in der Well orga-
nisiert ist, haben sich auch die Sammler von Streichholz-
schachlein zusammengefunden in der ,Phillumenistischen
Gesellschaft®, der Arbeitsgemeinschaft der Zindholzschach-
tel-Etiketten-Sammler, die ein Glied ist des Allgemeinen
Sammler-Bundes fir Verkehr und andere Gebiete, Natiir-
lich wird auch eine kleine Zeitschrift herausgegeben, die
«Fiat Lux", aus der man alles ersehen kann, was so ein

Sammler wissen muli. Dieses Milleilungsblatt ist erhélt-
fich iber den Geschifisfihrer der Gesellschalt, Heinz
Hesse, Berlin NW 87, Hindelallee 7 qe.

Arnold Risch: ,Aui Helgoland st alles anders” nennt sich
ein lustiger Reise-Bilderbogen, den der Hans Kohler Verlag
in Hamburg herausgegeben hal. 46 Seiten, DM 2,—,

Wenn man den Namen Arnold Risch hort, mull wan schon
schmunzeln, In diesem Bichiein nun hat er alle Sinden,
die man so auf Helgoland begehen kann, als da sind die
bise Seekrankhell, den Eiergrog, den zollfreien Alkohol,
die Liebe und den Fremdenverkehr in lustige Reime ge-
brachi, Tscha, und nun weill man es, wie es aul dem
netien Helgoland zugeht, qe.

im Ausland
wert ?

féé;i;%§1

Was ist
. DEUTSCHE
unsere \, MARK

belgien: 11,90 bFr; Danemark;: 1,64 sKr.; England: 1,70 sh;
Finnland: 76,80 fm; Frankreich: 83,33 fIr.; Griechenland:
7,21 Drachmen; Italien: 148,77 Lire; Jugoslawien: 71,32 Di-
nare; Niederlande: 0,90 fl,; Norwegen: 1,70 nKr.; Uster-
reich: 6,14 Schilling: Portugal: 6,84 Escudos; Schweden:
1,23 sKr.; Spanien; 9,42 Pesetas. (Ohne Gewdhr.)

Es zeichneten und fotogralierten fur Sie: AkL-Ges. Weser”
(Werkauin.) 5, 8; Constanfin-Film 5. 12; Hans Gerd EBer
Farbaufn. u. S. 3; HS5.D.G. 5 6; Ernsl de Jong S. 1, 8

u. 9; Hugo Klement {Kap Horn) 5. 8; Heinrich von Med-
vey 5. 11; Fritz Micke S. 10; Photo-Schemkes 5. 8; Kurt
Schmischke 5. 7 u. 9; Seelahrt-Verlag (Archiv) 8. 5, 8

u. 9; Sven Ivar Svensson S. 5; Wolff & Tritschler S. 2,

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

- Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 - Tel.-Adr.: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 - Gleisanschlui: Hamburg-Siid PL 1104
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Die Werften meldeten...

Abeking & Rasmussen, Lemiwerder i. O.

5431 Sdinelles Minensuchboot Mira®, 250 ts, [, Bundes-
Stapell. 16, 11, 59

Akt.-Ges, ,,Weser"”, Werk Seebeck, Bremerh.-G.

830 FMS ,Augsburg®, 800 BRT, [. .Nordsee® Deutsche
Hochseefischerei A.G., Bremerhaven, Abgel. 2901254

#56 FMS (Taufe b, Probefahrl) 800 BRT, f. Nordsee®
Deutsche Hochseefischerei A.G., Bremerhaven, Aus-

gedockt 3. 12, 59

467 FMS ,Cap Saint Jean®, 525 BRT, I. Sociéte Boulon-

' Armement Le Garrec & Cie,, Boulogne-sur-

. Probef, 4. 12, 54

Atlas-Werke, Bremen

99 MS ,Nabstein®, 5300 BRT, I.
Hremen. Probef. 21, 12, 54

marine,

Norddeutsther Lloyd,

Br ;v Vulkan, Bremen-Vegesack
462 MS ,Buntenstein®, 6113 BRT, f. Noradeu!scher Lloyd,
premen, Frovel. 30, 12, 59
486 D (tu) ,Teiela”, 6700 BRT, [. United Fruit Co., New
York (Empresa Hondurema de Vapores 5.A.) Puerlo
Cortez, Stapell, 15, 12, 59

Burnesier-Werit, Bremen-Burg

Kustenminensuchboot ,Flensburg®, 370 s, [, Bundes-
marine, Indiensist, 3. 12, 58

Construction Mécanigues de Normandie, Cher-
bourg

Kusienminensuchbool Hameln®, 378 is
marine. lndienstsl. 4. 12. 58

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

736 TD (tw) ¢ ¥, 36 000 tdw, [. Esso Tankschilf Reederei
GmbH., Hamburg.Stapell. Vorschiff 28. 12, 58

746 MS ,Hornkoog®, 3650 tdw, f. Horn-Linie, Hamburg,
Probef. 1. 12. 59

747 1D (tu) .Intercontinent®, 36 000 tdw, f. Titan Tan-
kers Inc,, Wellington. Ausged. 28, 12. 59

734 MS LRheinland”, 6703 BRT, [. Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg. Probef. 30. 12, 59

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

578 M5 ,Straat Clement”, 9600 tdw, I, Koninklijke Java-
China-Faketvaart Linjen N.N., Amsterdam. Probe-
fahrt 19, 12,59

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

227 Lotsenverseizhool ,Osteriff®, f. Wassor- u.
fahrtsdirektion Hemburg. Stepell. 17. 12, 59

229 SMS ,Buatzfleth®, 232 Ps, f. Wasser- u. Schiffahris-
direktion Hamburg. Probef. 14, 12. 59

Howaldtswerke A.-G., Hamburg

925 TD (tu) ,Esso Aruba®, 32 000 BRT, [. Panama Trans-
port Company, Panama. Probef. 30. 1i. 58
433 MS .Schie Lloya", 14 700 tdw, I, Koninklijke Rolter-

f. Bundes-

Schift-

damsche Lioyd, Rotterdam. Probef, 2. 12,589
Husumer Schiffswerft
1163 MS ,Thuresund”, 380 BRT, f. Kapitin Madsen,

IThure, Svendborg, Stapell. 19, 12. 59

Hiecler Howaldtswerke A.-G.

1076 M5 ,Syllum*, 8400 taw, f. Nordfriesische Reecerei
GmbH., Rendsburg. Probef. 10, 12, 59

1083 TD (fu) Olympic Challenger®, 65000 tdw, . Mon-
ri Transportation Co,, Monrovia, Probelf. 3. 12. 59

1094 MS _Jarilla®, 15000 BRT, f. Anders Jahre & Co.

AlS; Sandeljord. Probef. 17, 12.. 59

MS ,Brunsholm", 3100 BRT, [

Hamburg. Stapell 2, 59

W. Bruns & Co.,

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1069 MS _Dornbusch®, 738 BRT, f. H, M. Cehrckens,
Hamburg. Probef. 29, 13, 59

W75 Ms Laxa®, 459 BRT, [. Hafskip h/l, Revkjavik.
Probef. 10. 12. 5%

Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg
Schnellbeot ,Pelikan®, 120 ts, {, Bundesmarine.

Stapell. 12, 12. 50

Liibecker Flender-Werke
al0 M5 ,Carsten Russ®, 11 500 BRT, {, Parl, Reed, Car-
slen Kuss (KK.: Ernst Russ), Hamburg Stapei-
lauf 8. 12, 54

v r. Lurssen, Bremen-Yegesack

14286 Schnellboot  Kranich”, 140 ts, 1. Bundesmarine, In-
wenstst, 19, 11, &Y
13411 Schnellboot ,Adjak”, 140 s, {. indonesische Marine

Provel. 1. L4,

Mutzsifeldtwerft G.an.b.H.,, Cuxhaven
la/ SMs  Hoheweg®, 2X1200 PS, I. Unterweser Reederel
A, premen, slapeun. 4, 12, o4
Wwerit Nobiskrug Gaunb.d., Bendsburg
ul2 Mas  Magoalena KReith”, 4640 tdw, I, ,Orion® Schifl-
tdurisgeseuscnail Keilh & Co,, Hamoury, Frobe-
janrt iy 14, 54
dohann Velkers, Hamburg-Wilhelmsburg
Umbau SMS ,Peler August', 760 PS5, 1. Sdileppschills-
reederel Louis Meyer, Hamburg., Probef, zs. 1i. 54

Orenstein-Koppel u. Lilbecker Maschinenb.Ges.

543 MS ,Nelanya“, 4100 BRT, f. ZIM Israel Navigation
Co., Ltd., haifa, stapell. 2. 12, 59

558 Saugvagger ,Oficial De Mar Landa®, 1100 BRT, L
Aunwnaad Portuana del Callae, Peru. Probef, 124, 54

Hugo Peters, Wewelsfleth/Stor

507 MS ,Wiking®, 140 Fahrgaste, {, Fahrschiff ,Seelotse"
Gmbrl., Cuxhaven. Stapell. 30. 12. 59

¥. Schichau A.x., Bremerhaven-M.

1699 SMS ,Bugsier 24°, 1650 PS, I. Bugsiar-, Reederel-
u. berguuys-AG., Hamburg. Probel. 18, 12, 59

schitffbau-Gesellschait Unterweser, Bremerbav.

399 FMS ,Nordstern®, #93 BRT, [. Hochseelischere:
«MNordstern®* A.G,, Bremerhaven. Probel. 30, 12. 59
411 rMS ,Kattfisch®, #25 BRT, f, Kohlenberg & Putz

Seetistnerei A.G., Hasmburg, Stapell. 29. 12, §8
sSchlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde

1306 FMK ,GK 540° und 1307 FMK ,GK 541", 75 BRT,
f. Isiand. Probef. 23. 12, 59

Schlieker-Werft KG., Hamburg
524 TD (tu) .Stanvac Adventure", 10 125 BRT, [, Petrol
Shipping Co:, Panama, Probef. 28. 12, 58
535 MS ,Ems Ore*, 20250 tdw, [. Transatlantic Bulk
Carrters Inc,, Monrovia. Probef. 22, 12, 59
537 MS ,Tees Ore”, 19300 tdw, [. Transatlantic Bulk
Carriers Inc., Monrovia. Stapell. 28, 12, 55

541 Begleitschiff ,Rhein” (Schoellboottender], 2200 ts, f.
Bundesmarine, Taule 10. 12, 59

J. d. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

456 MS ,Ursula Horn®, 887 BRT, {. Christian Horn Kihi-
schiffsgesellschaft (KR.: Helnrich C. Horn), Hamburg.
Probef, 30, 12, 59

457 MS ,Fjell Reefer”, [.
Stapell. 19, 12, 39

Stillckenwerft, Hamburg

#99 MS ,Stad Antwerpen®, 15900 tdw
Kohlen- u. Kokswerke A.G.,, Hamburg.
lauf 10. 12. 59

VEB Schiffswerft ,,Neptun“, Rostock

MS Wilri®, 1800 BRT, f. Barthold Ridhters, Ham-
burg. Probef. 6. 12. 59

An- und Verkdufe

Verkduie innerhalb des Bundesgebietes:

MS ,Algenib", 2602 BRT, erb. 53 Seebeck. 12. 59 verk.
v. Argo Reederei, Bremen, an Hansa Sachwert-Anlagen-
Gesellschaft m.b.H., Hamburg. Neuer Name: ¢

MS ,Franz®, ex .Franz Ohlrogge”, 5326 BRT, erb. 56

Rickmers, 12. 59 verk. v. Karl Gross, Bremen, an Ham-
burg-Amerika Linie, Hamburg. Neuer Name: ,Goslar".

Olsen & Ugelstad, Oslo,

f. Hedwigshutte
Stapel-

I .Helga Boge*, ex ,Thomas N. Epiphaniade ox ,Em-
pire Annan', ex ,Masuren”, 2395 BRT, erb. 35 Schichau,
Danzig. 12. 59 erst. v. Johann M. K. Blumenthal, Hamburg,
aurch Hamburgische Landesbank. 12, 59 verk. an Koehn &
Bohlmann, Hamburg. Neuer Name: ,Fuhlsbuttel®

D ,Johann Blumenthal®, ex ,Franz Gorthon®, 1817 BRT,
erb, 37 Fredrikstad, 12, 59 ersl. v. Johann M. K. Blumen-
thal, Hamburg, von Jupiter Reederei KG,, Hamburg, Neuer
MName: ,Tinsdal*

MS . Kosterberg”, 498 BRT, erb. 57 Sielall, Blusum. 12, 59
verk. v. H. Fischer & Co., Hamburg, an Hans Lelumann,
Libeck. Neuer Name: {

M5 .Margerethe Honold®, 6241 BRT, erb. 53 Flensbury.
14, 34 veilk. v. Schiussel-Keederei OHG, Bremen, an Ree-
uerel Honold & Co., Bremen. MNeuer Name: ,Usiertor”

L lilky Boge®, ex i H. Carl?, 2314 BRY, erb, 48 Sunder-
daund, L4, 59 ersit, v, Johlann M, K. glumenibal, Hamburg,
auray Hawmourgische Landesbank. weuvel Name: f

Aukiuie aus dem Ausland:

Ms ,Nooraland®, 499 BRT, erb, 51 Martenshoek, 12, 58
wayéa, ¥. W. Bruns, Leer, v, M.V, Motorsiup Zululand,
wuiterdam, Newer INome;  Dotlar®,

Verkauie ius Ausland:

D .Andernach®, ex ,Catharing Mdaller”, 504 BRI, erb, 40
sSeebewd, 14, 99 verk. v. .Nordsee" Deuische Hochsee-
tistneres AG. nach Italien. Neuer MName: ¢

MS ,Annchen Pete Bx ;Nmuw Capelle®, 490 BRT, erb.

20 Waterhwizen. 12, 59 verk, v. H. reters, Hamburg, nath
Griechenland, Neuer Name: §

M3 . Anton Casiens®, ex HRoler Sand®, ex D ,Merignac®
ex ,Auguste Meurice®, 929 BRT, erb. 29 Le Yrail, Umb. 51

Renck, Hamburg-Harburg. 12, 589 verk. LENDX AG., Ham-
vurg, a, Laiva Oi Smomo”, Helsinglors. Neber Name:
pmdIomo” .

D ,Claus Bage", ex . Kellwyn®, ex ,Empire Scoul”, ex #Eil=

bek”. 2175 BRT, erb. 36 Lubeck. Maschinenb, Ges. 12, 38
erst, v, Johann M, K. Blumentuhal, Hamburg, v. George 5.
Milliones, Athen. Neuer Name: ¢

D ,Hedwlgshitte®, ex ,Matang", ex .Brand Counly”, ex
.Carl Oftedal”, ex ,Georg N, Drake", 7271 BRT, erb. 45
Portland (Mainej, 12 59 verk, v. Hedwigshille Kohlen-
u. Kokswerke A.G., Hamburg, an griech. Reeder in Eng-
land. Neuer Name: f

MS  Hemelingen®, 94t BRT, erb. 56 Rolandwerlt, 12, 59
verk. v. Brema-Reederei GmbH,, Bremen, an C Nouvelle
de Nay, Busch, Marseille. Never, Name: ,Medea

MS ,Kaspir Robert Miller*, 1599 BRT, erb. 52 Otlensener
bisenwerke, Hamburg, 12, 59 verk, v. Robert Miiller, Ham-
burg, nach Ostafrika. Neuer Name: ,Southern Baobab®

FD ,Peine®, ex ,Gesine Muller*, 488 BRT, erb. 36 Howaldt,

Hamburg. 12. 59 verk. v. . MNordsee Deutsche Hochsee-
fischerel A.G. nach ltalien. Neuer Name; ?

Neoe Namen:

MS- Dithmarschen®, ex ,Hebé* (Sishe ,Kehrwiader® Nr.
6/58)

MS ,Hadsund", ex .Richard Brohan® (Siehe ,Kehrwieder"
Nr. 11/59)

MS ,Karl Kolls*, ex ,Salmo®,
schifl der Bundesmarine.

Transport- und Versudis-

Abgewradkl wurden:

«Heilo", ex ,Kristing Tysland”, 580 BRT,
12. 59 verk. v. Koehn & Bohlmann Reederei
Alnwick Harmstorf GmbH., Libeck-

D .Carl", ex
erb, 21 Larvik
KG., Hamburg, an
Travemiinde.

TMS .Roland*, ex ,Eleonora Maersk®, 11 363 BRT, erb. 36
Deuntsche Werft, Hamburg. 12. 59 v. J. A. Reinecke, Bre-
men, nach Italien.

D ,Victor*, ex ,Edé*, ex . Ursa*, 1483 BRT, erb. 23 Tdns-
berg, 12. §9 verk. v. Johannes lde, Hamburg, an Alnwid
Harmstorf GmbH,, Libed-Travemiinde

WuBten Sie schon daB...

....mit zunehmender wirtschaftlicher Prospe-
ritit und anhaltender Vollbeschiftigung die
Bundesrepublik mehr und mehr ein Aufnahme-
land fiir Arbeitskriifte aus anderen europii-
schen Staaten geworden ist? Die Gesamtzahl
der in Westdeutschland beschéftigten Auslédn-
der erhbhte sich im Laufe des Jahres um rund
22 000 auf insgesamt 133 000 Kriifte.

Lisung der Schachauigabe

Lisung des Problems Traxler
1. Da8—f8] Ke5xed 2. Kg7i—i6| Kedxi4 oder —dd4 3. DI8
-b4 mall,

1. — Ke5—d4 2. Dff—e8] Kd4—c4 3. Def—ad matl,

Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebd

Auch fiir IThre Urlaubsreise beratem wir Sie gern und erwarten Ihren Besuneh

™ HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken
derdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen

314944




| CARL PLUCKER

ROTTERDAM AMSTERDAM

Schiffs-Proviant
Deck- und Maschinen -Ausriistungen
Segelmacherei

IMPORT EXPORT

gegrindet
Lieferung in allen Hafen von Hollond, Belgien und Frankreich

Amsterdam, Viethaven NZ

Rotterdam, Hudsonstr. 23
Sammelnummer 3 54 79

Sammelnummer 3 48 22
Fernschraiber 21 487

Schaar & iemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 36 22 46

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

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.

Sibi

fiir den

SCHIFFBAU

HAMBURG 39

HudtwealkerstraBe 10
Tel. 47 52 54 u. 477008

HAMBURG FREIHAFEN

K 5.6 TEL Sa..Nr 3 Tog und Nadhi

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

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




KARL GRAMMERSTORF Kiel-Holtenau

: amburg - Brunsbiittelkoo
Schiffsmakler - Befrachter 9 9
Fernspracher: Hamburg: 33 88 55 - Privat: 4248 40 - Kiel: 36112/36113 - Brunsbiittelkoog: 566
Fernschreiber: Hamburg: 021 2488 Kiel: 029 834 Brunsbiittelkoog: 028 871
Auf jedem Sdhiff - ZERSSEN & CO gegr 1838
e = Schiffsmakier am i
fiir jeden Durst . . . Kalser-Wilhelm-Kanal

oph Iy
"Pﬁtz -plt‘ der Schultheiss-Brauerei A.G.
Original Exportbier

Alleiniger Lagerhalter i. Hamburger Freihafen
ANTONI HUOEN NACHF.
Hamburg 11, Auf dem Sande 1, Tel. 36 54 82

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOG

LIEFERANTEN

WILHELMSHAVEN
Oer Seeschifahat -
. . Bindfg ; : Dicht terial u. alle techn. Bedarfsartikel

Drohiseile ~ lowerk - Bndtaden - poseninge Packungen  Pinermie: e e
H . Caff ch ihe 107/1M1 ammel-Nr. eitungen
T;:‘ft;:rgd%%ugg‘a Be:lr;%I e LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhft 11
Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren

Elektromotoren- 5y1o STERNBERG Schiffs- M. HIGLE & SOHN

Repuruturen Hamburg 26, Siderstrafie 294 Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Tel. 8201 06

Telfon 519 49, 25424 Innenausstattung Foliermsel, Oukorstioaer” Carcinen

Lin()leum f Tu peien und verwandte Artikel

im altbekannten Fuchgaschﬁﬁ Pumpe" fir alle Bordverhaltnisse, Reparaturen aller Systems
LINOLEUM KORTE PUMPEN PRINZ

Haomburg 1, Steinstrafie 6 v. 8 Pumpenfabrik - Hamburg-Altona, NopitschstiaBe 15

Tel. 32 1345: 324088 Telafon 31 12 66 - Fernachreiber 021 3218

fir jeden Schiffstyp

fiir jede Ruderanlage AEG 3 Selbststeueranhgen

fir alle Kreiselfabrikate
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