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Mitte des Monats Juli gaben die vier Tarif-
partner der deutschen Seeschiffahrt eine
gemeinsame Verlautbarung tber den Ab-
schlub eines neuen Heuertarifvertrages her-
aus. Dieser zwischen dem Verband Deut-
scher Reeder und dem Verband Deutscher
Kiistenschiffer einerseits, der Gewerkschaft
Otfentliche Dienste, Transport und Verkehr
und der Deutschen Angestellten-Gewerk-
schaft andererseits, im Rahmen der zweiten
Schlichtungsinstanz abgeschlossene Heuer-
tarif ist mit Wirkung vom 1. Juli 1960 in
Kraft getreten. Dem Abschlufl in der zwei-
ten Schlichtungsinstanz gingen voraus, wie
es in der gemeinsamen Verlautbarung
wortlich heiBt: ,auberordentlich schwierige
freie Verhandlungen von vier Monaten
Dauer — wohl die problemreichsten Tarii-
gespriache der Nachkriegszeit.”

Was hat die Heuerverhandlungen dieses
Mal so schwierig, so problemreich werden
lassen? Von den Grinden konnen hier nur
zwei wichtige skizziert werden: Einmal war
mabBgebend die seit dem Jahre 1957 anhal-
tende schlechte Schiffahrtssituation, die be-
kanntlich nur zeitweilig und auch nur in
speziellen Fahrtbereichen eine geringe Bes-
serung erfahren hat. Das geringe Fracht-
aufkommen ist noch durch eine Reihe von
Steigerungen auf dem Kostensektor bela-
stet worden. Dabei sollten Steigerungen
auf dem Sektor der Personalunkosten, ins-
besondere durch die Tarife der Jahre 1954,
1956 und 1958, sowie durch das im Jahre
1958 in Kraft getretene Seemannsgesetz
deswegen nicht auber acht gelassen werden,
weil diese Steigerungen innerhalb der letz-
ten 8 Jahre zwischen 70 oder 75% der
gesamten Personalunkosten (also nicht
etwa nur der Grundheuern) gelegen haben.
Zum anderen war die Forderung in ihrer
Héhe selbst ein Faktor, der im starken
Gegensatz zur Schiffahrtslage stand. Natiir-
lich konnte und hat nicht auller acht gelas-
sen werden konnen, daB die Gehilter und
Lohne an Land in den letzten Jahren gestie-
gen sind und daB auch einige andere
Schiffahrtsnationen Heuerverbesserungen
durchgefithrt haben, die jedoch fiir den
Zeitraum der letzten vier Jahre nicht an-
ndhernd so hoch waren wie zundchst be-
hauptet wurde.

Am ilkompap

In dieser Frontsiellung ist es der Vorschlag
der Reeder gewesen, anstelle einer fir alle
Seeleute gleichen Erhdhung strukturelle
Verdnderungen im Heuertarif durchzufiih-
ren. Dabei ging es darum, in dieser schwe-
ren Schiffahrtszeit gerade diejenigen ent-
sprechend mehr zu bedenken, die eine rela-
tiv groBe Verantwortung an Bord tragen
und ebenso diejenigen, die schon ldanger
zur See fahren und daher {iber eine gréBere
Berufserfahrung verfliigen. Demgegeniiber
konnten die Anfangsbeziige in Anbetracht
der schnellen Aufstiegsmoglichkeiten gerin-
ger in Ansatz kommen. Es ist von beiden
Seiten der Verhandlungspartner als erfreu-
lich bezeichnet worden, daB sich, von diesen
Vorschlagen ausgehend, unter dem neutra-
len Vorsitz von Herrn Professor Kriiger,
Universitat Hamburg, ein KompromiBl er-
geben hat, der der Schiffahrt als Ganzem
dient.

Der 16 Seiten umfassende neue Heuertarif
kann hier nur in wenigen Beispielen der
Grundheuer — entsprechende Verbesserun-
gen gelten fir die Mehrarbeitsvergiitungen
— wiedergegeben werden. Es erhdlt zum
Beispiel in Zukunft der Matrose, fiir den
vom 1. bis 8. Dienstjahr vier Altersstaffeln
eingefiihrt sind, eine Grundheuer zwischen
DM 325,— und 400,— (frither DM 300,— bis
DM 350,—). Der Bootsmann und alle {ibri-
gen Unteroffiziere des Decks-, Maschinen-
und Verpflequngssektors erhalten bei der
gleichen Berufsaltersstaffelung zwischen
DM 405— und DM 490,— (frither DM 380,—
bis DM 400,—). Beim
Bedienungspersonal
sind drei Altersstaf-
feln zwischen dem 1i.
und 7. Jahr einge-

fiihrt (bisher drei
Stalfeln zwischen
dem 1. und 9. Be-

rufsjahr). Der IL In-
genieur ist in der
Grofen Fahrt in
den Kreis der Offi-
ziere mit Festheuern
einbezogen worden.
Im {ibrigen ist bei
den Offizieren und
Angestellten neben
der allgemeinen

Erhohung der Fest- bzw. Grundheuern
eine grofere Differenzierung durch zwei
Pauschalhohen fiir die mittleren bzw, jiinge-
ren Offiziersgrade eingefiihrt worden. Die-
jenigen jungeren Offiziere, die auf diesem
Wege nicht die gleiche Erh6hung wie dltere
erreichen, werden dennoch fiir die Differen-
zierung Verstdndnis aufbringen, weil auch
sie eines Tages in die hdheren Beziige der
mittleren und hoheren Dienstgrade herein-
wachsen werden. Von diesem Gesichtspunkt
aus ist es interessant, daB beispielsweise
der I. Ingenieur in der Grofen Fahrt (Li-
nien-) mit einer Anhebung um 9,3 % auf
DM 1380,— als Festheuer gekommen ist.
Die Beziige fiir Kapitédne, deren Vereinba-
rung nicht zur Verhandlung stand, sind auf
das freiwillige Angebot der Reederseite hin
um durchschnittlich ca. 10,39 angehoben
worden. Die Gesamtbelastung der Reede-
reien durch den neuen Heuertarif wird bei
iiber 8,5 Y% liegen.

Schon diese wenigen Zahlen zeigen, daB es
sichum eineerhebliche Verbesse-
rung der Heuern handelt. Das bestidtigte
auch Professor Kriiger, der neutrale Vor-
sitzende der zweiten Schlichtungsinstanz,
als er in einem Radio-Interview sagte: ,Es
ist mit dem neuen Heuertarif etwas Effek-
tives geleistet worden in Gestalt eines
Kompromisses zwischen der Notwendigkeit
einer Heuererh6hung und der Notwendig-
keit gewisser Korrekturen im Heuertarif
selbst. Das VerantwortungsbewuBtsein der
Sozialpartner hat sich in den Verhandlun-
gen und in der Schlichtungsinstanz bestens
bewdhrt. Der Wachoffizier

Briicken iiber alle Meere, Briicken fiir den
Reichtum unserer Erde und fiir die Giiter, die
Menschengeist und -Fiei8 daraus schaffen.

Briicken fiir die Menschen daheim und in aller
Welt; das ist unsere Seeschiffahrt.




In der berihmten ,Illustrierten Welt-
geschichte” von Ranke, Neuausgabe 1931,
fanden wir als die ,hauptsachlichsten poli-
tischen Gefahrenpunkte fir die Zukunlt
Europas” die folgenden angegeben: Gibral-
tar, die Dardanellen, Savoyen, Siidtirol,
Siebenbiirgen, BeBarabien, Wilna und den
polnischen Korridor. Auch der Streifen
Eupen-Malmedy an der belgischen Grenze
war verzeichnet, Uber die meisten dieser
+Gefahrenpunkte” sind die Ereignisse der
letzten dreiBig Jahre hinweggerollt, und die
jingeren Generationen werden und koénnen
kaum wissen, wieso und warum die ge-
nannten Positionen Gefahren fiir Europa in
sich bargen. Geblieben ist etwa die Festung
Gibraltar, britische Kronkolonie seit 1740.
Aber die mabvolle und vorsichtige Politik
des spanischen Staatschefs Franco hat
selbst wahrend des zweiten Weltkrieges
nicht an diese Position geriihrt und wird es
voraussichtlich auch in absehbarer Zeit nicht
tun. An die Stelle des polnischen Korridors
aber ist ein Gefahrenpunkt erster Ordnung
n
Berlin

entstanden. Auch er wdre langst ,idber-
rollt”, und zwar vom Osten her, wenn nicht
die maBgebenden Westmdchte in unzwei-
deutiger Form sich fiir die Freiheit Berlins
eingesetzt hdtten. Gefahrenpunkte fiir Eu-
ropa sind weiter die sowjetisch besetzte
Zone in Mitteldeutschland und die polnisch
und sowjetisch besetzten Gebiete Ost-
deutschlands. Wir werden mit besonderem
Ernst und mit besonderer Liebe an sie und
ihre Menschen denken, wenn wir am 11.
September den ,Tag der Heimat" in der
Bundesrepublik begehen.
Freunde auch in Siidostasien

Aber nicht nur die sogenannten West-

machte sind Freunde eines freien Berlin.
Wir hérten gerade in diesen Tagen, dab

der Premierminister des Staates Malaya,
Tunku Abdul Rahman, dem Schicksal Ber-
lins grolite Anteilnahme entgegenbringt
und daB diese Anteilnahme der wichtigste
Grund fiir seine Reise in die Bundesrepu-
blik im vergangenen Jahre war., Dabei hat
Malaya, stolz aul seine erst jliingst erwor-
bene Unabhéangigkeit, auch seine Sorgen.
Als die Briten um 1870 — damals die
Herren in Malaya — Chinesen in Massen
einwandern lieflen, um billige Arbeits-
krdfte fir die Zinngruben zu erhalten,
ahnte niemand, daB Malaya sich einmal
selbst regieren und damit vor die Frage
der Ko-Existenz der Rassen gestellt werden
wiirde. Der Malaiische Staatenbund besteht
zur Halfte aus Malaien (etwa 3,3 Millio-
nen), 2,5 Millionen sind Chinesen und den
Rest — etwa 3/4 Millionen — stellen die
Inder. Die Erlangung der Unabhéangigkeit
ist in erster Linie Tunku Abdul Rahman
zu danken. Er hat es auch fertiggebracht,
bei den Wahlen zum Parlament eine Alli-
anzpartei zu griinden, die eine Zweidrittel-
mehrheit erringen konnte, Diese Allianz-
partei besteht aus Malaien, Chinesen und
Indern.

Frauen in der Politik

DaB auch Frauen in der Fiihrung von
Staatsgeschidften bewandert sind, beweisen
uns in der Gegenwart die Kéniginnen von
England und Holland, um zwei der promi-
nentesten zu nennen. Auch in der dlteren
Geschichte und in der Antike spielten
Frauen eine Rolle an Konigs- oder Kaiser-
hédusern. Allerdings taten
sie das nicht immer zum
Vorteil ihrer Volker, und
blutige Rache setzte der
Herrlichkeit ein  Ende.
Aber es ist doch so, wo
kluge Frauen regieren
oder mitregieren, zeigt
sich neben der Macht ein
Schimmer der Schonheit
der Grazie. Das konnten
wir vor wenigen Tagen
selbst erleben, als der
Kénig von Thailand mit
seiner reizenden Gemahlin
Sirikit die Bundesrepublik
besuchte. Es schien uns so,
als wdre ein Traum der
Vergangenheit wieder le-
bendig geworden. Und
selbst die rauhen Schauer-

Unser sdhines
%zu tschland

Wo sich deutsches und fran-
zisisches Schicksal iiber viele
Jahrhunderte lang erfiillte,
wo romantische Burgen und
beriihmte Ruinen von reben-
geschmiickten Hihen griiflen,
da flieft der Rhein. Wer
zihlt die Lieder und Gesinge,
die alten Sagen um diesen
Btrom! Unser Foto zeigt ihn
bei Bacharach mit der Bury
Stahleck.

Der Wguu am #ﬁsqt‘id’z

leute im Hamburger Hafen schwenkten ihre
Miitzen und riefen freundliche Worte, als
das Konigspaar in der Senatsbarkasse eine
Hafenrundfahrt unternahm. Das Gesicht
des Konigs war ernst, wie schon bei der
Ankunft und bei den offiziellen Empfdngen.
Aber die Konigin strahlte, und wenn dieser
Besuch aus fernen Landen hier an der Was-
serkante — auch in Bonn soll es so gewe-
sen sein — seine politischen Friichte trdgt,
dann ist das nicht zuletzt dem Lacheln der
Konigin zu danken., Bhumibol und Sirikit,
diese beiden so romantisch klingenden
Namen waren bald auch den Buttjes in
Hamburgs StraBen bekannt. Und was tat
das Kongspaar in der Bumgesrepublik?
Natirlich wollte es neue Beziehungen an-
kniipfen und die alten pflegen. DaB das
gelungen ist, dirfte kaum bezweifelt wer-
den. Das Land Thailand ist unter seinem
alten Namen Siam manchem geldufiger als
unter dem neuen. Auch im fernen Osten
ist die Geschichte nicht stehen geblieben.
Und der alte junge Staat will den An-
schluB an die Entwicklung der Gegenwart
nicht verpassen.

Unabhingigkeit will gelernt sein
Uber die Vorgdnge am Kongo ist in den
Zeitungen so viel geschrieben und im Rund-
funk so viel gesprochen worden, daB wir
es uns hier versagen konnen, das Thema
zu erdrtern. Man darf aber vielleicht darauf
aufmerksamm machen, daB der General-
sekretar der UNO, Dag Hammarskjold, das
Verbleiben der UNO-Truppen auf etwa
funf Jahre berechnet hat. Wer hat das
Feuer entfacht, zu dessen Eindammung die
internationale ,Feuerwehr" einen solchen
Zeitraum benotigt? Das Urteil wird die Ge-
schichte sprechen. Nachdem Mauretanien
die Unabhdngigkeit erlangt hat, ist auch
der zwischen Frankreich und Madagaskar
geschlossene Unabhédngigkeitspakt in Kraft
getreten. Madagaskar ist so groB wie
Frankreich, Holland und Belgien zusam-
men. Die Regierung liegt in den Hinden
des Ministerprdasidenten Tsiranana, eines
gemdBigten Mannes, der bereit ist, einen
Strich unter die Vergangenheit zu ziehen,

Australien — gliicklichster Erdteil?
Mit den oben angefiihrten ,hauptsachlich-
sten politischen Gefahrenpunkten fiir Euro-
pa" kommen wir heute nicht mehr aus. Die
Weltpolitik beschrankt sich nicht mehr auf
Erdteile, sie ist universal geworden. Den-
ken wir an Algerien, an die Spannungen
zwischen Agypten und Paldstina, an Tibet
und Korea, und an Kuba. Wo heute noch
Ruhe und Frieden zu herrschen scheinen,
brechen prétzlich Feuerbrdande auf, die auch
Unbeteiligte bedrohen. Nur ein Erdteil
scheint den Welthdndeln entriickt zu sein.
Das ist Australien. Das herrliche Land am
Indischen Ozean mit den Fidschi- und Ha-
waii-Inseln, den Karolinen und Samoa
atmet Frieden und Gliickseligkeit. Oder
scheint uns das nur so? Jedenfalls konnen
wir nicht alle in jene gliicklichen Gefilde
auswandern, Fritz RoBberg



Neapels Reicitum und zugleich Altersversor-
gung seiner meist armen Einwohner: Kinder,

Geschichtliches

Aus dem Altertum dringt wenig Kunde von
Neapel zu uns. Capri im Siiden des malerischen
Golfes, dem Neapel seinen Namen gab, gefillt
nicht nur unseren heutigen Globetrottern aus
aller Welt, sondern war schon bei den romi-
schen Kaisern als Residenz beliebt. Tiberius
zog sich zur Zeit der Christenverfolgung nach
Capri zuriick und lie sich und seiner Familie
Villen bauen, deren Ruinen heute noch von
Luxus und Pracht kiinden, wie die alten Romer
sie liebten.

Fischer mbégen schon damals am Strand des
heutigen Neapel ihre Netze ausgefahren haben,
wie sie es heute noch tun; Kaum dafl die Bau-
art ihrer Boote sich wesentlich verindert hiitte.
Auch der michtige, das ganze Panorama be-
herrschende Kegel des iiber 1000 m hohen Ve-
suv hat damals seine Rauchfahne in den seidi-
gen Himmel geschickt, genau wie heute.

Im Jahre 79 nach Christi brach dieser Vulkan
aus und begrub Herkulanum und Pompeji unter
seiner Asche. Was dort ausgegraben ist, findet
man heute als Kultur-
zeugnisse von unheim-
licher Lebendigkeit in
den Museen Neapels.
In den USA werden
heute Wahrzeichen
serer Kultur konser-
viert und tief in die
Erde versenkt, um der
Nachwelt erhalten zu
bleiben. Damals be-
sorgte das die Vulkan-
asche des Vesuv.

12 km nérdlich, in re-
spektvoller Entfer-
nung von dem titigen
Vulkan, entwickelte
sich aus einem Fi-
scherdorf langsam
aber unaufhaltsam
Neapel, drittgrofite
Stadt Ttaliens, die
heute iiber eine Mil-
lion Einwohner zihlt.
Neapel und Rom sind beides italienische Stidte,
aber sie sind so verschieden wie etwa Hamburg
und Miinchen, dem Charakter, dem Dialekt
nach und am meisten unterscheiden sie sich in
ihren Sitten und Gebriuchen.

Neapel hat von jeher seine eigene, von Rom
unabhingige Geschichte gehabt. Es gehorte bis
in jiingerer Vergangenheit politisch mit Sizilien
zusammen und bildete nach Zerfall des west-
romischen Reiches mit dieser Insel ein eigenes
Staatsgefiige, zuniichst unter byzantinischer
Herrschaft. Schon daher, von Ostrom also, er-
hielt und bewahrte sich Neapel seinen eigenen
Akzent, Die Herrschaften und Abhiingigkeiten
losten sich nun im Laufe der Jahrhunderte in
bunter Reihenfolge ab. Es hat deutsche Kaiser,
normannische Eroberer, die Habsburger, spani-
sche Vizekinige, franzosische Statthalter, unter
ihnen Napoleons Bruder Murat und die Bour-
bonen iiber sich ergehen lassen miissen. Alle
hinterlieBen ihre Spuren, driickten Neapel ihren
kulturellen und architektonischen Stempel auf.

-~

In Barbarossas gutgefiihrtem Beamtenstaat er-
lebte Neapel eine Bliitezeit.

Die Bourbonen herrschten absolut und feudal,
drangsalierten das Volk und zogen riicksichtslos
unmenschliche Steuern ein. Viel haben die Ein-
wohner Neapels gelitten, selten gekdmptt, von
Kriegsruhm ist wenig Kunde. Die Schinheit
dieser malerischen i{ibersonnten Landschaft, in
die Neapel gebettet ist, zog immer die Mich-
tigen an, hier Hiitten zu bauen und zu regieren.
Das eine fanden die Napolitaner selbst gut, das
andere iiberlieBen sie den Fremden. Neapel er-
trug sie und wuchs und lachte und sang dabei.
Die Napolitaner waren noch nie ein Menschen-
schlag, der wegen Staatsangelegenheiten iiber-
cilt zu den Waffen greift. Siifler als das Ster-
ben fiir das Vaterland, wie es die alten Rémer
lehrten, als sie ihr Weltreich eroberten, siifier
ist fiir den Napolitaner das Nichtstun. Anstatt
zum Schwert greift er zur Gitarre. Anstatt zu
kimpfen liebt er.

So mufBte denn 1860 Garibaldi der Norditalie-
ner, der Bismarck Italiens, kommen und Neapel
von der Bourbonenherrschaft befreien, um es
mit ganz Italien zu vereinen. Von da an bliihte

Neapel michtig auf. Es wurde zum wichtigsten
Verkehrsknotenpunkt fiir Strafien, Eisenbahn,
Schiff und Flugzeug. Als Handelsplatz (fiir
Europa und Asien gewann es vor allem im Pas-
sagierverkehr grolle Bedeutung. Schwerindu-
strie siedelte sich an und Groflwerften wuchsen
aus dem Boden. Wissenschaft und Kunst emp-
fingen neue, starke Impulse. Neben seiner alten
immer lebendig gewesenen Volks- und StrafBen-
musik brachte Neapel seine eigenstiindige Kom-
ponistenschule hervor. Mussolini kam und ging,
nicht ohne seine Handschrift in einem monu-
mentalen Baustil zu hinterlassen. Die Deut-
schen kamen als Waffenbriider und dann die
Amerikaner. Was sich in diesen wilden Kriegs-
und Nachkriegsjahren in Neapel abspielte, be-
schreibt Malaparte in seinem berithmten und
beriichtigten Buch ,,Die Haut*.

Die meisten sind arm

In Neapel beginnt immer noch der Siiden, der
echte, der unverfilschte, beinah schon der

Neapel

Orient. In seinen schlecht gepflasterten, engen
Gassen zwischen hohen Hiusern gibt es nur
einen Reichtum und das sind Kinder. Die Hiu-
ser heillen Palazios und bergen Wohnhéhlen, in
denen sich die Teiletten in den Kiichen befin-
den. Das Familienleben spielt sich auf der
Stralle ab. Hier beginnen in den Parterrewoh-
nungen die eintrichtigen Wohngemeinschaften
zwischen Mulos (Maultieren), Hiihnern und
Menschen,

Wenn sich die Mianner unterhalten, was sie mit
Leidenschaft und eigentlich den ganzen Tag
lang tun, glaubt der Besucher aus gemifRigten
Zonen im niichsten Augenblick Backziihne flie-
gen zu sehen, so wild ist die Gestikulation. Aber
es handelt sich nur um napolitanische Art von
gemiitlicher Konversation.

Die Médchen aller Schichten (es gibt nur zwei:
wenige Reiche, meist aus altem Aristokraten-
geschlecht und viele Arme}), sind beriihmt we-
gen ihrer feurigen Schinheit. Das wenige, was
sie anhaben, tragen sie ausnahmslos mit siche-
rem Instinkt fiir Charme und Geschmack.

Die Liebe wird grof# geschrieben in Neapel.
Aber unerbittlich sind
immer noch ihre Ge-
setze. Wer dagegen
verstofit, hat selbst
heute Sippenrache zu
fiirchten. Liebeslieder
erklingen in allen Gas-
sen und Winkeln und
von dort bis nach
New York und Syd-
ney.

Obwohl hier das siille
Nichtstun erfunden
worden ist, das dolee
far niente, haben die
Arbeiter einen guten
Ruf, auch die Schauer-
leute. In  manchen
Grofstidten der Welt
haben sich ausgewan-
derte Napolitaner das
Monopol im Frucht-
handel erobert.

Was Neapel der Welt
zu schenken hat? Lieder, die jeder Verliebte
versteht, auch wenn er nie ein Wort Italienisch
gelernt hat. Neapel lidt alle ein, seine Schon-
heit zu geniefen und von den Napolitanern
die grofle Kunst zu lernen, das Gliick in der
Bescheidung zu suchen und zu finden., Und
das ist nicht wenig heutzutage., — Schp. —
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wLa Mola Raza“, Neapels Columbus Kai.




im Schiffbau

Steigender Wetthewerb

Nach einer soeben verdffentlichten Statistik
von Liloyd's Register of Shipping befinden sich
gegenwirtig bei dem Werften der Welt insge-
samt 1464 Schiffe mit iiber 9 Mill. BRT im
Bau, An der Spitze aller Schiffbaulinder der
Welt steht nach wie vor Grofbritannien, das
mit iiber 209, an der gesamten Schiffbau-
produktion beteiligt ist. Danach folgen Japan,
Deutschland, Holland, Italien und Schweden
Nach Grofienklassen aufgegliedert, zeigt diese
Statistik wiederum, daB — auch nach der
Zahl der Schiffe gesechen — die grifleren
Schiffseinheiten einen immer grofieren Anteil
an der Welttonnage erlangen. Dies kommt
zwar in diesem Falle nicht so deutlich zum
Ausdruck wie in einer Berechnung, die auf der
Basis der Tonnageziffern vorgenommen wurde.
Dennoch entfallen auch rein zahlenmiilig iiber
219/ der in Bau befindlichen Schiffseinheiten
in die Gréflenklassen iiber 10 000 BRT.

Fast die Hilfte — 243 Schiffe mit 4,4 Mill
BRT — der in der Welt im Bau befindlichen
Tonnage entfiillt auf Tanker-Neubauten. Diese

Nahrungsmittel
viberall teurer

RBundesrepublin
franhieith

AN
Um den Appetit zu stillen, mufl man heute in
allen westeuropdischen Lindern tiefer ins Por-
temonnaie greifen als vor sieben Jahren, Das
ergibt sich aus einer Ubersicht des Statisti-
schen Amtes der Europiischen Gemeinschaften
in Briissel, Aber die Preissteigerungen fiir Nah-
rungs- und Genulimittel in den einzelnen Lin-
dern sind recht verschieden. Am besten schnei-
det Luxemburg ab, am empfindlichsten wurden
die Franzosen betroffen, wihrend sich bei uns
als Resultat einer groBziigigeren Bonner Ein-
fuhrpolitike und eines teilweise preisdimpfenden
reichen Angebots aus inlindischer Produktion
die Preiserhohungen in engeren Grenzen hiel-
ten. Erfolgreicher als die Westeuropiier hat
allerdings ,,Uncle Sam® den Preisteufel bindi-
gen kinnen, denn in den Vereinigten Staaten
war der Anstieg der Preise zwischen 1953 und
1959 noch geringer als im Fall des ,,Europa-
Favoriten® Luxemburg.
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WNeubauten sind in erster Linie fiir englische
Eigentimer bestimmt. An néchster Stelle
stenen jedoch bereits Liberia, wo 17 Tanker
mit 513 000 BRT registriert werden sollen,
und Norwegen, das 2{ l'anker mit 480 000 BR'Y
im Bau hat.

Dieser an sich noch sehr erfreuliche Baube-
stand der Werften der Welt darf jedoch nicht
dariiber hinwegtduschen, dafl sich der Welt-
schiffbau ebenso wie die Weltschiffahrt seit
einigen Jahren bereits in einer angespannten
Lage befindet. Die Beschiftigung und aie Auf-
tragslage im Schiffbau ist ein Spiegelbild der
Jeweiligen Situation in der Seeschitfahrt. Bei
gutem Frachtenangebot und giinstiger Raten-
lage erhalten auch die Werften zahlreiche Bau-
auftrige fiir Schiffe, die die Reeder zur Er-
fiilllung ihrer Transportleistungen bendtigen.
Sinken das Ladungsvolumen oder die Fracht-
raten, so werden auch die Werften von der
Verschlechterung der Konjunktur in der See-
schiffahrt in Mitleidenschaft gezogen. In einer
derartigen Situation nehmen die von den Ree-
dern vergebenen Neubauauftrige sehr schnell
ab. Wenn auch die Werftkapazititen zuniichst
noch durch die Abwicklung des noch vorhan-
denen Auftragsbestandes ausgenutzt werden
konnen, so wird doch dieses Auftragsvolumen
mit jedem Schiff, das abgeliefert wird, kleiner,
ohne daf die Ausnutzung der Produktionsvor-
richtungen durch die Erteilung von Anschluf3-
auftrigen sichergestellt ist.

In eciner dhnlichen Situation scheinen sich die
Werften gegenwirtig zu befinden. Durch das
Abnehmen der Auftragserteilung einerseits
und durch die stets zunehmenden Konkurrenz-
verzerrungen infolge der Gewdhrung staat-
licher Subventionen und Kredithilfen auf der
anderen Seite ist in Zukunft mit einem immer
schiirferen Konkurrenzkampf im Weltschiff-
bau zu rechnen, Diese Lage hat bei den kleine-
ren und mittleren Schiffbaubetrieben sowie bei
den Binnenschiffswerften bereits im vergan-
genen Jahr zu Anspannungen und Erschwer-
nissen gefilhrt. Aber auch bei den grifleren
Werften ist bereits ein erheblicher Abbau der
Auftragsbestiinde eingetreten, der teilweise
davon begleitet war, dafl viele Auftridge ohne-
hin schon nahe der Rentabilititsgrenze lagen.
Das Ablieferungsergebnis der deutschen Werf-
ten im Jahre 1959 stellte einen neuen Rekord
fiir den deutschen Schiffpau dar, Im vergan-
genen Jahr wurden insgesamt 233 Schiffe mit
1,25 Mill. BRT von deutschen Werften gebaut.
Mit diesem Ergebnis ist es im Vergleich zu
den Ablieferungen des Jahres 1958 wiederum
gelungen, die Produktion um mehr als 30 000
BERT zu erhthen. Im Jahre 1958 wurden von
den deutschen Werften 290 Schiffe mit 1,2 Mill
BRT, im Jahre 1957 337 Schiffe mit 1,16 Mill.
BRT gebaut. Die Zuwachsrate der Produktion,
die im Jahre 1957 noch etwa 140 000 BRT be-
tragen hat, ist allerdings ganz erheblich ge-
sunken,

Die starke Exportabhiingigkeit des deutschen
Schiffbaues blieb auch im vergangenen Jahr
bestehen. Fiir auslindische Auftraggeber wur-
den insgesamt 105 Schiffe mit 764 933 BRT
gebaut, Der Anteil des Exports ist somit in
den vergangenen drei Jahren mit etwa 6009/,
anniihernd konstant geblieben. Griliter Aus-
landskunde der deutschen Werften blieb nach
wie vor Norwegen, das allein 25 Schiffe mit
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etwa 280000 BRT erhielt. An zweiter Stelle
folgen die Niederlande, Panama, Grofbritan-
nien und Liberia. Interessant ist es, dald der
Anteil der Flaggen Panamas und Liberias, der
vor einigen Jahren noch ganz erheblich iiber

dem der skandinavischen Liinder gelegen
hatte, im vergangenen Jahr nur 7 Schirfe mit
145 000 BRT betrug.

Der denisdie dchifisexport im Jahre 1959

Auftraggeber Zahl der Schiffe BRT
Norwegen 25 279 430
Holland 11 83 697
Panama 5 T (6649
GroBbritannien 12 68 400
Liberia 3 68 350
USA 5 43 000
Schweden 3 42 515
Dinemark T 28 365
Indien 3 24 461
Griechenland 4 19 702
Israel 5 12 090
Schweiz 1 9 709
Frankreich 4 3107
Indonesien 0 2 168
Peru 1 1122
Argentinien 1 1086
Verschiedene 13 1232
Gesamt 106 764993

Nach Schiffstypen gliedert sich die Neubau-
tonnage des Jahres 1959 auf in 141 Frachter,
27 Tanker, 12 Fihrschiffe, 17 Fischereifahr-
zeuge, 15 Seeschlepper und 21 Spezialfahr-
zeuge. Der Anteil der Tanker belduft sich mit
426 000 BRT auf 344, der gesamten Produk-
tion im Vergleich zu 26,79 im Vorjahr, Nur
16 der insgesamt 233 abgelieferten Schiffsein-
heiten erhielten Dampfantrieb.

Als Baubestiinde werden in einem vor kurzem
erschienenen Bericht der deutschen Werft-
industrie zum Stichtag 31. Dezember 1959 ins-
gesamt 204 Seeschiffe mit 1,3 Mill. BRT an-
gegeben. Von dieser Ziffer entfallen 29 Schiffe
mit 532 000 BRT, also 39,99/, der Tonnage, auf
Tanker. Hiervon wiederum sind 22 Tanker mit
418155 BRT fiir auslindische Rechnung be-
stimmt, wihrend der iibrige Teil von deutschen
Reedereien in Auftrag gegeben wurde.

Die Zahl der Beschiftigten auf den deutschen
Werften ist von 113 023 im Durchschnitt des
Jahves 1958 auf 103 846 im Jahre 1959 zuriick-
gegangen. Im eigentlichen Schiffbau waren im
Jahre 1959 insgesamt 93 097 Arbeiter und An-
gestellle beschiftigt. Die Zahlen der auf den
Werften insgesamt titigen Personen betrugen
im vergangenen Jahr in Hamburg 33 557, in
Schleswig-Holstein 29 710, in Bremen 20 959,
in Niedersachsen 9939 und in den {ibrigen
Lédndern des Bundesgebietes 9681.
Tonnagemifig verteilte sich die Produktion
der deutschen Werften im Jahre 1959 wie folgt
auf die einzelnen Bundesldnder:

Schleswig-
Holstein 78 Schiffe mit 428 549 BRT =
34,29/, der Gesamtproduktion
Hamburg 54 Schiffe mit 414 756 BRT =
33,29/, der Gesamtproduktion
Bremen 51 Schiffe mit 308 032 BRT =

24,6 9/y der Gesamtproduktion

Niedersachsen und iibrige
Bundeslinder 50 Schiffe mit 100 057 BRT =
8,00/ der Gesamtproduktion
. -




Was besagt der Schiffahrtsvertrag

DerzurZeitnochgeltendeSchiffs-
sicherneitsvertragausdemdJdahre
1948 ist eingeteilt in secns verschiedene Ka-
piel, die sich an einige einleitenae grundsatz-
liche bestimmungen anscilielden. Sie belassen
sich  mit  Schittbau, Rettungsmittel, kunk,
Sicherneit der Schiftahrt und seforderung vou
Getreige und gefdhrlichen Giitern. Wie sieht
nun der Innalt dieses umtangreichen Verirags-
werkes aus? Alle kinzelheiten wiederzugeben,
ist wegen der grolien Kiile der Bestimmungen
nicht moglich., Der nachfolgende Uberbiick
umfabt daher aus jedem Abschnitt des ver-
trages nur die besonders bedeutsamen und
interessanten Vorschriften.

Die einleitenden Artikel:
Diese regeln im wesentlichen Formalitiiten,
wie z.B. den Beitritt zu dem Vertrag, seine
Kiindigung und seine Abinderung. Wie es
jedem Staat freisteht, dem Vertrag beizu-
treten oder nicht, so ist es auch jedem Staat
gestattet, zu kiindigen und sich wieder von
dem Vertrag zu lésen, wenn er der Ansicht ist,
dal eine derartige Notwendigkeit besteht, Um
aber zu vermeiden, dafl der Zweck des Ver-
tlrages — weltweite Schiffssicherheit — durch
zu haufige Kiindigungen gefidhrdet wird, ist
festgelegt, dall der Staat, der dem Vertrage
einmal beigetreten ist, erst frilhestens nach
Ablaut von fiinf Jahren kiindigen kann. Ledig-
lich im Kriegsfall braucht die Frist von fiinf
Jahren nicht abgewartet zu werden; hier kann
der Vertrag mit sofortiger Wirkung aufler
Kraft gesetzt werden. Ist der Krieg beendet,
80 kann die betreffende Regierung die AuBer-
krattsetzung jederzeit wieder riickgiingig
machen,

Kapitel 1 (Allgemeine Bestimmun-
gen): In Kapitel I ist zunichst angegeben,
fiir welche Schiffe der Vertrag gilt: Er umfaft
einmal grundsitzlich nur Schiffe in der Aus-
landsfahrt, und zwar Fahrgastschiffe, Fracht-
schiffe und Tanker. Fahrgastschiffe sind dabei
solche Schiffe, die mehr als zwdlf Fahrgiste
beférdern. Es kann also ein Schiff als Fracht-
schiff anzusehen sein, obwohl es Fahrgiiste an
Bord hat, wenn es niimlich nicht mehr als zwélf
sind. Eine Reihe von Schiffsarten ist von dem
Vertrage ausgenommen, d.h. bei ihnen brau-
chen seine Vorschriften nicht beachtet zu wer-
den: Kriegsschiffe und Truppentransporter,
Frachtschiffe unter 500 BRT, Schiffe ohne
mechanischen Antrieb, primitive Holzschiffe
und Vergniugungsfahrzeuge.

Weiter enthdlt dieses Kapitel wichtige Be-
stimmungen iiber die regelméRigen Schiffsbe-
sichtigungen und ilber die Zeugnisse. Hier ist
von grofier ‘Bedeutung die Vorschrift, daB die
Zeugnisse, die von den Behdrden eines dem
Vertrage beigetretenen Landes ausgestellt
worden sind, von den Behorden aller anderen
Vertragslinder anerkannt werden miissen.
Diese Regelung lifit erkennen, daff der Ver-

trag die Vorschriften iiber Schiffssicherheit in
aller Welt nicht nur vereinheitlicht, sondern
auch ihre Durchfithrung vereinfacht. Wenn
allerdings eine Hafenbehirde meint, dafi die
Zeugnisse eines im Hafen liegenden auslin-
dischen Schiffes den Tatsachen nicht entspre-
chen (weil z. B, nicht die vorgeschriebene und
im Zeugnis bescheinigte Anzahl von Rettungs-
booten an Bord ist), so kann sie das Auslaufen
dieses Schiffes solange verhindern, bis der
ordnungsmiifige Zustand wieder hergestellt
ist,

Kapitel I (Bauart der Schiffe): Die-
ses Kapitel ist rein technischer Natur, Eg ist
aufgegliedert in drei groBe Unterabschnitte,
ndmlich ,Unterteilung und Stabilitdt", , Elek-
trische Anlagen” und ,Feuerschutz”.

Der erste Abschnitt ,,Unterteilung und Stabili-
tat® gilt nur fliir Fahrgastschiffe mit einer
Ausnalime; Nach Fertigstellung des Baues
miissen sowohl bei Fahrgast- wie bei Fracht-
schiffen die Stabilititswerte bestimmt werden;
dies geschieht durch sogenannte , Kringungsver-
suche”, Im iibrigen enthalten die Regeln dieses
Abschnittes soviele technische Einzelheiten,
dafl sie hier nur in Schlagworten angegeben
werden kénnen: Die flutbare Linge des Schif-
fes, die Flutbarkeit der Rdume unterhalb der
Tauchgrenze, die zulidssige Liinge der Abteilun-
gen, die Stabilitit beschéddigter Schiffe (die
dazu ausreichen mufl, dafl das Schiff bei voller
Uberflutung einer Hauptabteilung noch stabil
bleibt), Doppelbdden, wasserdichte Schotte,
Pumpenanlagen usw.

Der zweite Abschnitt ,Elektrische Anlagen"
gilt ebenfalls nur fiir Fahrgastschiffe, Hier
ist angeordnet, dafl alle elektrischen Einrich-
tungen so angelegt sein milssen, dafl sie auch
im Notfall betriebsfihig bleiben, und daB die
Sicherkeit von Fahrgisten und Besatzung vor
Gefahren, die mit den elektrischen Einrichtun-
gen zusammenhingen, gewdidhrleistet ist. Be-
sondere Bedeutung hat in diesem Zusammen-
hang das Verbot der einpoligen Verlegung von
elektrischen Leitungen, d.h. der Schiffskdrper
darf nicht als Leiter von Stromverteilungs-
netzen verwendet werden, Dieses Verbot war
heftig umstritten, und ist im neuen Schiffs-
gsicherheitsvertrag unter bestimmten Bedin-
gungen aufgehoben worden.

Der dritte Abschnitt des Kapitels II, der sich
mit dem Feuerschutz befallt, ist nochmals
unterteilt in einen Unterabschnitt ,Feuer-
gchutz in Unterkunfts- und Wirtschaftsriu-
men*, der wiederum nur fiir Fahrgastschiffe
gilt, und einen weiteren Unterabschnitt ,Feuer-
anzeige und Feuerloschung®, der auch auf
Frachtschiffe Anwendung findet.

Im Unterahsehnitt ,,Feuerschutz* ist angeord-
net, daB der Schiffskorper durch Schotte in
sogenannte ,Hauptfeuerabschnitte" unterteilt
gsein mufl, Dabei sind drel Baumethoden zuge-

Im neuen Schiffssicherheitsvertrag wird das Verbot von
aufblasbaren Reltungsbooten auigehoben. An Deck in
einem wetterfesten Behilter nehmen sie verschwindend
wenig Platz ein, sind leich! transportabel, sie schwimmen
entweder aul uder man wlrIl sie einfach Ins Wasser, wo
sie sich und entfalt Fiir die Auf-
nahme von ‘Passagieren kinnen sie auch voll bemannt ge-
fiert werden.

Man hat sich von dem Gedanken gelfisl, daB ilr den
Seenotfall grofie Schifie unbedingl kleine Schifie mit sich
fiihren miissen. Bei dem heutigen Stand der Seefunktechnik
ist es kaum noch eriorderlich, grofe Strecken bis zum
Land oder an Schiffahriswege heran zu bewiltigen.

Bei der Konstruktion dleser Schlauchboote wurde mig-
lichst zeitsparendes Zuwasserbringen und méglichst sicheres
und geschiitztes Unterbringen der Schiifbriichigen in den
Vordergrund gestellt,

Frachter miissen jelzt zusitzlich zu Ihren 200 % (der
Personenzahl an ﬂ-ord] Rellungshnoisranm herkéémmlicher
Bauart 50 % aut e ilthren.

Fahrgastschiffe, fiir die bisher 100 % Bootsraum und 25 %
Retlungsgerite vorgeschrieben waren, milssen nach den
neuen  Besti n 75% konve 11 Bootsraum,
wahlweise 25 % flerbare automatische Schlauchboote oder
feste Rellungsboole und zusdtzlich 25% automalische
Schlauchboote nebst 3 %s Rettungsgerditen an Bord haben.

lassen: Bei der Methode I, die die grofte
Sicherheit bietet, kommen nur unbrennbare
Baustoffe zur Verwendung; nach den Metho-
den II und III sind brennbare Baustoffe in
gewissem Umfang erlaubt, wobei nach der
Methode II aber ergiinzend der Einbau einer
selbsttitigen Berieselungs- und Feuermelde-
anlage vorgeschrieben ist. Ferner finden sich
hier Bestimmungen iiber den Decksbelag, den
Schutz der Niedergiinge, der Fahrstiihle, der
Kontrollstellen, der Vorratsriume und der
Fenster.

Der Unterabschnitt , Feueranzeige und Feuer-
léschung® schlieBlich enthiilt Vorschriften iiber
Pumpen, Feuerlischrohrleitungen, Wasseran-
schliisse, Schliuche, Feuerldschgerite, Ver-
wendung von feuererstickendem Gas fiir Lade-

und Kesselrbume und selbsttitige Beriese-
lungsanlagen.
Kapitel III (Rettungsmittel): Dieses

Kapitel enthélt zunidchst allgemeine Vorschrif-
ten iiber Rettungsboote und Rettungsgerite,
die sowohl bei Frachtschiffen wie bei Fahr-
gastschiffen beachtet werden miissen. Danach
miissen z. B. Boote und Geriite im Notfall
sofort verwendbar sein, d.h, sie miissen auch
bei ungiinstiger Schlagseite und Trimmlage
sicher und schnell zu Wasser gelassen werden
konnen, die Einschiffung der Boote mull
schnell und in guter Ordnung vorgenommen
werden konnen, und jedes Boot und jedes
Geriit mul so aufgestellt sein, dafl die Hand-
habung anderer Boote und Geriite nicht behin-
dert wird. Dariiber hinaus miissen Rettungs-
boote offene Boote mit festen Seitenwiinden
sein, ihre Linge darf nicht weniger als 488 m
betragen, und ihre Form und Abmessungen
miissen eine gute Stabilitiit im Seegang ge-
wiihrleisten. Das zuliissige Hochstgewicht
eines Rettungsbootes bei voller Belegung und
Ausriistung ist 20300 kg. Boote mit einem
Fassungsvermbgen von mehr als 60 Personen
miissen Motorrettungsboote sein, Die Benut-
zung von Rettungsbooten aus Metall ist zu-
ldssig, sofern ihre Schwimmfihigkeit nicht
geringer ist als die eines Holzbootes von glei-
cher GriéBe,

Auch die Ausriistung der Boote ist genau vor-
geschrieben.

Was die Anzahl der Rettungsboote betrifft, so
gelten fiir Fahrgastschiffe und Frachtschiffe
verschiedene Bestimmungen:

Auf Fahrgastschiffen in der Auslandsfahrt
mufl eine Unterbringungsmiglichkeit in Ret-
tungsbooten fiir alle an Bord befindlichen
Personen vorhanden sein. Dariiber hinaus
miissen Rettungsgeriite fiir 259/; der an Bord
befindlichen Personen zur Verfiigung stehen.
Ferner mufll jedes Fahrgastschiff eine seiner
Liinge entsprechende Anzahl von Davitpaaren
besitzen, so daB jedes vorgeschriebene Boot in
einem Davitpaar hiingen kann. Ist das Schiff
linger als 46 m, so sind Patent- und Schwer-
kraftdavits zu verwenden, mit denen Boote mit

(Fortsetzung Seite 128)
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Die 76. Kieler Woche ging Ende Juni zu Ende.
Als Symbol im Sonderstempel der Bundespost
und auf Plakaten wurde eine ,Welle" gewihit,
eine Welle, die dem Gast in Freundschaft ent-
gegenschligt und auf den Gastgeber zuriick-
brandet. Unter den zahlreichen ausldndischen
Flottenbesuchern befanden sich der moderne
US-amerikanische Zerstorer ,Barry" mit sei-
nem auffallend kiihnen Vorsteven, drei briti-
sche Fregatten des Dartmouth- Ausbildungs-Ge-
schwaders, ein dinisches Depotschiff mit sieben
Schnellbooten, die einen bei Kriegsschiffen un-
gewohnten braunen Anstrich trugen, der
schwedische Zerstorer ,,Oecland" und eine nor-
wegische Fregatte, die 16 Aethiopier zur Aus-
bildung an Bord hatte. Segler aus 17 Lindern
beteiligten sich an den Regatten, die nicht im-
mer bei bestem Segelwind stattfanden.
Zwischen Ende Juni und Ende Juli liefen fiir
die Bundesmarine ein Schnellboot, ein Tender
und das Geleitboot , Liibeck" vom Stapel. Die
wLitbeck" ist das fiinfte Boot ciner Serie von
sechs 1700-t-Geleitbooten mit einer kombinier-
ten Diesel-Gasturbinenaniage, die alle von der
Stiilckenwerft in Hamburg geliefert werden.
Das erste dieser Fahrzeuge, die ,,K6In*, machte
Ende Juli die ersten Werftprobefahrten auf
der Elbe. In Dienst gestellt wurden zwei
schnelle Minensuchboote, ein 8-Boot, ein Tau-
cherfahrzeug und ein in Cherbourg gebautes
Kiistenminensuchhoot.

Die griechische Fregatte ,Jearex" besuchte
Mitte Juli fiir 4 Tage den Hafen Hamburg. Der
Zerstorer ,Z 4“ machte in den letaten Julita-
gen an der Uberseebriicke in Hamburg fest,
damit den Interessierten Gelegenheit gegeben
werden konnte, diesen Schiffstyp der Bundes-
marine zu sehen.

Der japanische Marine-Oberbefehlshaber, Ad-
miral Mitsuga Ihara besuchte Mitte Juli Bonn
und Marinestellen in Flensburg. Fiir Ende Juli/

Anfang August wird ein Besuch von 2 franzi-
sischen Geleitbooten und 2 Aviso in Bremen
und anschliefend in Flensburg erwartet.

Mitte Juli liefen die Segelschulschiffe ,Dan-

mark" (Dédnemark), ,Mercator" (Belgien),
wEagle* (USA) und ,Christian Radich” (Nor-
wegen) von Oslo nach Ostende aus, das Segel-
schulschiff ,,Gorch Fock" verliefl am 16, 7. den
Kieler Hafen, um mit den anderen Seglern zu-
sammenzutreffen. Von Ostende fiihrt die Re-
gatta der Rahsegler nach Lissabon, wo ab An-
fang August die grofien Feierlichkeiten zum
500. Todestag Heinrichs des Seefahrers statt-
finden. Heinrich der Seefahrer errichtete die
erste Beefahrtschule der Well, er veranlaBite
zahlreiche Entdeckungsfahrten und begriindete
die Stellung Portugals als Seemacht. Am
6. August sollen die Segelschiffe in Begleitung
von Kriegsschiffen zahlreicher Nationen zum
Cabo de Sao Vicente auslaufen. AnschlieBend
gehen die Segler durch die Strafle von Gibral-
tar nach Pozzuole bei Neapel, um zum Beginn
der Olympischen Spiele in Italien zu sein. An
den Feierlichkeiten in Lissabon nimmt auBer-
dem die Schulfregatte , Hipper" teil, die am
20. 7. in Reykjavik/Island eingelaufen war, so-
wie der Zerstorer ,Z 6", der am 20. 7. von
Charleston/USA auslief und Mitte August als
letzter der US-Leihzerstdrer in seinem kiinf-
tigen Heimathafen Flensburg eintreffen wird.
Die spanische Marine soll im Laufe der niich-
sten Jahre mit amerikanischer Hilfe moderni-
giert werden.

Der neue Staat Ghana hat eine Marine gegriin-
det. Die ersten Fahrzeuge sind zwei ehemalige
britische Kiistenminensuchboote.

Nachdem die amerikanischen Atom-Untersee-
boote ,,Nautilus" und ,,Skate* die Eisdecke der
Arktis unterquert haben, soll nunmehr die
pSeadragon” unter der Polareiskappe hindurch-
fahren. Die USA setzten den Bau von atom-
getriebenen U-Booten verstirkt fort. Sofern
diese Fahrzeuge mit Einrichtungen fiir Polaris-
Mittelstrecken-Raketen ausgestattet werden,
kann man sie als schwimmende Stiitzpunkte
ansehen, die eines Tages die Aufgaben der fe-
sten US-Auslandsbasen iibernehmen kénnten.
Ein Polaris-U-Boot hat 16 AbschuBschiichte,
aus denen die Flugkorper in Uber- oder Unter-
wasserfahrt ausgestofien werden kénnen, Der
Bau eines solchen Fahrzeuges von etwa 5600
Tonnen Wasserverdringung kostet rund 80—
100 Millionen Dollar, etwa ebensoviel wie vor
20 Jahren fiir die Herstellung eines Schlacht-
schiffs erforderlich war. Ein kleiner Typ der
Atom-U-Boote wird fiir die U-Boots-Jagd ge-
baut; das Boot ,Tullibee" lief in Groton vom
Stapel. Nach Weiterentwicklung und Einbau
eines neuen Systems von elektronischen Or-
tungs- und Rechengeriiten, die die Navigations-
unterlagen, Ortungswerte und Waffenleitergeb-
nisse selbsttéitig anzeigen, soll es spiiter er-
mdglicht werden, die Besatzung von 100 Mann
eines modernen U-Bootes auf etwa 12—15
Mann zu reduzieren. —R—

*

Nach einigen,

zum Teil siegreichen Spielen,
traf unsere Mannschaft auf die des 15 000 BRT
grollen polnischen Passagierschiffes , Batory*.
Es zeigte sich bald, da unsere Beflirchtungen,
von diesen starken Atlantik-Pokal-Kimpfern

ausgespielt zu werden, grundlos waren. Die
polnische EIf war uns keinesfalls so iiberlegen,
wie wir angenommen hatten. Unsere Spieler
setzten sich prachtvoll durch, konnten es aber
nicht verhindern, dafl in der 13. Minute das
erste Tor fiir die gegnerische EIf fiel. Trotz

MS .Bafory“ in Monireal

unserer Anstrengungen, ein Ausgleichstor zu
erzielen, ging die erste Halbzeit 1:0 fiir
»Batory" zu Ende. Auch in der zweilen Halb-
zeit lief das Spiel flott und mit unverminder-
tem Schwung. In der 21. Minute der 2, Halb-
zeit konnten unsere Gegner ihr zweites Tor
schieflen. Unsere Stiirmer machten hiiufig ge-
fihrliche Durchbriiche, doch reichte es leider
nicht zu einem Tor. Mit 2 : 0 fiir MS , Batory"
ging das Spiel ohne Mifiklang zu Ende.

Luit als Medium der Fortbewegung ilir Schilfe bedeulet
ein Minimum an Widerstand, Reibung und Verschleifi und
ist dariiberhinaus das weilaus billigste Malerlal.

Seit 1950 wird in England an dieser Erfindung gearbeitet,
die beinah noch revolutionierender erscheint, als Trag-

fligelboote. 40 Stundenkilomeler wurden mit Versochs-

konsiruktionen von Luitkissenboolen bereits erreichl. Der
Propeller saugt Luit an und fiihrt sie in einem Kompres-
sortank, ven wo sie als Kissen gegen das Wasser gedriickl
wird, aui dem das Fahrzeug mit seinem platten Boden
dahingleilet wie eine Skalkarte ani der Tischplaite.
Geplant sind Boote mit einer Geschwindigkelt von etwa
70 kn. Sie sollen bis 200

Passaglere und 25 Autos
beférdern kénnen. Ein- und
Ausschiffung der viillig see-
krankireien Passagiere er-
folgt an Land. Eis bedeutet
kein Hindernis [fiir diese
Fahrzeuge.

Verhandlungen iber Serien-
herstellung und  Einsalz
dieser Boote im Fihrbetrieb
twischen Didnemark und
Schweden sind bereits im
Gange.

Wenn man dieses Projekt
im Zusammenhang mit dem
der Tragiliigelboote (Siehe
Kehrwieder 5/60) betrach-
tet, so will es scheinen
als ob die Abliésung der
Segelschifie durch Dampler
noch nicht der letzte ent-
scheidende Schritt In  der
Entwicklung der Seeschifi-
fahrt gewesen ist.

Unfallschutz
Zu einigen besorgten Anfragen bei der Schrift-
leitung, ob bei Sportveranstaltungen Unfall-
schutz gewihrt wird, diirfen wir unsere Sport-
freunde auf die Stellungnahme der SBG in
unserem Heft Nr. 10 des Jahrganges 58 hin-
weisen, Nach einer erneuten Riickfrage hat
sich daran nichts geiindert. Es handelt sich
darin um die Auslegung des Begriffes , Arbeits-
unfall”. Dieser wird von der Reichsversiche-
rungsverordnung dahingehend gesetzlich defi-
niert, dafl als Arbeitsunfall nur solche anzu-
sehen sind, die sich bei Ausiibung oder doch
im Zusammenhang mit der Berufstiitigkeit er-
eigneten. Sportliche Betdtigung der Schiffs-
besatzungen, heif}t es in dieser Stellungnahme,
kann unter gewissen Voraussetzungen durch-
aus als mit dem Schiffsbetrieb zusammen-
hiingend angesehen werden.
Die Unfallabteilung der SBG triigt bei der
Beurteilung den Tatsachen Rechnung, daB
Sport einen wertvollen Ausgleich fiir die meist
eingeitige Beanspruchung des Korpers bei der
Arbeit an Bord bedeutet und dal} er insofern
im Interesse der Schiffsleitung liegt, als ein
guter Sportgeist auch einen guten Bordgeist
bedeutet. Anderseits liBt sich aus der RVO
allein ein gesetzlicher Unfallschutz bei Sport-
bestitigung von Schiffsbesatzungen nicht ohne
weiteres ableiten. Unser Versicherungstriiger,
die SBG, entscheidet daher die Frage, ob
Unfallschutz gewiihrt werden kann, jeweils
von Fall zu Fall.
MaBgebend fiir die Beurteilung ist jedoch
jedesmal, dafl das Spiel von einer ordentlichen
Mannschaft ausgetragen und von einem Ver-
antwortlichen vorbereitet und organisiert wor-
den ist. Dazu ist in erster Linie immer Vor-
aussetzung die Erlaubnis der Schiffsleitung,
Unter ,,Ank erplitzeder Seemanns
mission* finden unsere F‘uBballlrLunde
weiteres Interessantes vom ,Sport an
Bord".



Ein Feuerschiff

fihrt iiber Land

Von Fritz Brustat-Naval

Unter den Schiffsbergungen in aller Welt
nimmt die des damaligen amerikanischen
Feuerschirtes ,Nr. 50% und seine damit ver-
bundene Uberlandfahrt einen besonderen Fiatz
ein, Dieses vor dem Columbia-River stationier-
te Feuerschiff war das erste, das die USA
an ihrer Pazifikkiiste verankerten: Ein rund
37 Meter langer Holzkorper mit eisernen
Spanten. Wie viele seiner Art besall es keine
Fahrtmaschine, sondern nur zwei Dampikessel,
die den Dampf fur ein Nebelhorn lieferten, und
mit deren Knergie die schweren Lampen in die
Masten geheifit wurden. Alles in allem war
es eine uns heutzutage altmodisch erscheinen-
de, aber wie man héren wird auch recht
zuverldssige Arche.

Am 28, November 1899 erlitt das Columbia-
River-Feuerschiff bei schwerem Sturm und
gewaltig hoher See Ankerkettenbruch und
begann in der stockfinsteren Nacht schnell in
Richtung der Kiiste zu vertreiben, Im ersten
Morgengrauen versuchten ein Leuchturmten-
der und zwei Hochseeschlepper vergeblich eine
Leinenverbindung herzustellen., Das treibende
Feuerschiff strandete im Laufe des Tages auf
den Sandbiinken bei McKenzie, einer schmalen
Landzunge zwischen dem offenen Meer und
einer Bucht des Flusses. Als sich das Unwetter
peruhigte, stand das Feuerschiff auf ebenem
Kiel hoch und trocken in den Diinen. Eine Ber-
gung erschien vorerst vollig unmiglich, und die
Besatzung konnte trockenen FuBes nach Hause
gehen. Ein Abschleppen in die offene See kam
nach Lage der Dinge nicht in Frage. Not-
gedrungen entschloB man sich zu einer ein-
zigartigen MafBnahme: Némlich das Feuer-
schiff quer iiber die Landzunge in den Flul} zu
transportieren. Die , Rennstrecke" ging immer-
hin iiber die Entfernung von einer englischen
Meile.

Beharrlich wurde der Schiffsboden aus dem
Sand herausgéschiilt und ein holzerner Schlit-
ten daruntergebaut. Quer iiber Land legte man
eine Art holzerner Gleitbahn, und mit Winden,
starken Taljen und zahlreichen Pferdegespan-
nen rutschte man das Feuerschiff die Gleit-
bahn entlang, durch lockeren Diinensand, liber
mehrere Erhthungen, durch eine Schneise, die
man in ein Gehblz geschlagen hatte, Manch-
mal brachen die Leinen, rissen die Winden
aus ihren Verankerungen, gingen die Pferde
in die Knie. Aber unaufhaltsam rutschte das
Feuerschiff iiber Land, wenn auch an manchen
Tagen nur wenige Ful zuriickgelegt wurden.

Und endlich war es dann so weit, daf} sich der
Bug neigte und der holzerne Schiffskorper
unter den Hurra-Rufen der Zuschauer eine gut
eingeseifte Gleitbahn an der Binnenkannte
der Imsel hinunter und wieder in sein altes
Element glitt, Die ganze Reise hatte mehrere
Monate beansprucht. Aber sie hatte sich voll-
auf gelohnt; denn schon nach kurzer Repara-
tur konnte das Feuerschiff ,Nr. 50" den Dienst
auf seiner alten Station vor dem Columbia-
River wieder aufnehmen.

Die schreckliche Pulver-Explosion zu Hamburg
am 30. September 1879

Wir Seeleute haben sie alle schon gesehen, be-
sonders in den Hiifen Nordafrikas oder des
Nahen Ostens, diese Biinkelsinger und Mir-
chenerzidhler, Irgendwo am StraBenrand, auf
einem freien Plitzchen haben sie sich nieder-
gelassen und berichten ihren atemlos lauschen-
den Zuhdrern im singenden Tonfall iiber den
neuesten Klatsch des Ortes, liber Verbrechen
und Ungliicksfille, iiber Stammesfehden und
Kriege.

Die Alteren unter uns werden sich entsinnen,
dall es auch bei uns so etwas Ahnliches gab.
Noch vor wenigen Jahrzehnten zogen sie von
Jahrmarkt zu Jahrmarkt, die Moritatensiinger,
entrollten ein riesiges Plakat mit vielen bunten
Bildern, wiesen mit dem Zeigestock auf die

|,}

Schon brach an der junge Morgen
Da um 3 Uhr gabs 'nen Knall,
Grofier Gott, nur Angst und Sorgen
Rief hervor der grause Schall,
Denn ein Ever explodierte,

Den der Schiffer Boothby fiihrte
Und nur Pulverladung trug,

Dicht bei Harburg, welch ein Fluch!

Alles lag in tiefem Schlummer

Als ein Blitz gen Himmel fuhr,

Dann ein Krach, der grofite Kummer
Folgte diesem Schauspiel nur.

Als wenn solll’ die Erde beben

Und die Toten wiedergeben,

So entsetzlich hatt's gekracht

Dort bei Harburg in der Nacht.

Schiffe sind gar viel vernichtet,
Landungsbriicken sind zerstort,
Wenn man allgemein berichtet
Ist das Ungliick unerhort.
Abgedeckt sind Héuserreihen,
Viel Verwundete, die schreien
Jetzt um Hilfe in der Not

Und gar viele sind schon tot.

Manches Hiuschen steht gespalten,
Alle Tore sind gesprengt,

Tréinen kann ein Mensch nicht halten,
Wenn er an dies Elend denkt.

Eleich seh'n siimtliche Gesichter

Auf zu Gott, dem Weltenrichter,
Denn so viel ist schon notiert,

Daf ein Schurkenstreich passiert.

einzelnen, meist schaurigen Darstellungen und
erkldrten sie, begleitet von der Leierkasten-
musik, halb singend, halb sprechend. Fiir ein
paar Pfennige konnte man die Texte mit den
bunten Bildern kaufen. Viele dieser Texte, die
Morde und Verbrechen oder Katastrophen be-
handelten, werden noch heute in Museen und
Bibliotheken aufbewahrt und besitzen kultur-
historischen Wert.

Diese Moritatensfinger waren die Vorldufer der
Wochenschauen, des Rundfunks und des Fern-
sehens.

Greifen wir eine Moritat heraus. Sie behandelt
die Explosion eines Pulverschiffes im Har-
burger Hafen am 30. September 1879,

Pulver darf man niemals lassen
Ohne Aufsicht, das steht fest.

Das geringste sprengt in Massen
Hin nach Ost, Siid, Nord und West.
Doch hier, wo an Bord gewesen,
Wie's in jedem Blatt zu lesen,
Tausend und zweihundert Fal
Dafiir wird ein Held selbst blaf.

Doch die Stunde wird noch schlagen
Wo es heifit: , Er hat's getan!”

Denn verdidchtiges Betragen

Gaben Zollbeamte an.

Ja, die Tat bleibt nicht im Dunkeln
Und das Richterschwert wird funkeln,
Um zu strafen solch 'nen Wicht,
Guade wird dem Titer nicht.

Uberall sind Schreckenszeichen,
Bebend blickt das Volk sie an,

Doch den Tiiter zu erreichen

Ist der Wunsch fiir jeden Mann.
Ungliick kann gar leicht geschehen,
Doch wo Pulver-Flaggen wehen,
Mufl der Mann stets sein an Bord,
Sonst passiert ein Massenmord.

Unsre Augen sind gerichtet

Nun zu Gott dem Herrn empor,
Mancher Gute ward vernichtet,
DaB das Elend sich erkor.

Bitten wir fiir fern're Zeiten,
Damit stets voriiberschreiten
Angst und Qual vor unserm Herd,
Gott im Himmel hat's gehiirt.
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me an der Kai,
Fiin.

Am 9. Juli erreichte die ,Bernd Leonhardt™ mit einer vollen Ladung Kohlen ihren Heimathafen. Am 24, Mai kollidierte
sie mit dem amerikanischen Flugzeugtriger ,Saratoga® und lief dann mit eigener Kraft in Baltimore ein, wo die ersten
Reparaturen vorgenommen wurden. Die Besatzung ist wohlauf! Was der Kapitiin von seiner Besatzung und diese von ihrem
Kapitin zu berichten haben, ist beste deutsche Seemannmannschaft.

Deck eines Erzfrachters mit ein billichen Hafen daran.
Neue Perspektiven und kiihne Linien sieht man iiberall
heute auf modernen GroBschiffen.

Her wmit de Kohlkippe,
dafl blof nichts zu Bach
geht! Frischgemiise ist
kostbar fir die Mdnner
vom Feuerschiff.




Wo heet de Damper?

Ein Tanker, rostig und unansehnlich, tinrt die
Kilbe aurwirts, Man sieht es inm nieht an, dals
man bis vor kurzem noch grofle Sachen i
ihm vorhatte, sollte er doch aas erste deutscne
Atomschiff werden. Das Schicksal hat es an-
ders gewollt. Es ist seine letzte Reise, die aer
Tanker angetreten hat, und das Ziel der Reise
ist die Abwrackwerft auf der Klbinsel Alten-
werder am Koéhlbrand.

«Esso Bolivar"
niell dieser Tanker. Im Jahre 1937 lieB die
Deutsch-Amerikanische Petroleum-Ges. A.-G.,
Hamburg, ihn auf der Kieler Friedr. Krupp
Germania Werft bauen. Im Juli des gleichen
Jahres wurde er dann unter der Panama-
Flagge in Dienst gestellt. Mit seinen 10 728
BRY war die ,,Esso Bolivar" eines der grifiten
Tankschiffe der Vorkriegszeit. (Lénge iiber
Alles 154,43 m, Breite auf Spanten 21,26 m,
Seitenhohe bis Hauptdeck 11,23 m, Tiefgang
9,14 m, 2-Takt Krupp-Dieselmotor 3600 PSe,
11,5 Knoten). Erst 1952 kam die ,,Esso Bolivar"
unter deutsche Flagge zur Waried Tankschiff
Rhederei G.m.b.H., Hamburg, der heutigen
Esso Tankschiff Reederei GmbH,

Wer aber war nun der Mann, der dem Schiff
seinen Namen verlieh? Simon Bolivar, 1783
geboren, ist ein siidamerikanischer National-
held. In den Jahren 1819 bis 1825 befreite er
in schweren Kidmpfen Kolumbien, Venezuela,
Ekuador, Peru und das einst zum Inkareich
gehdrende Oberperu, das heute ihin zu Ehren
den Namen ,Republica Boliviana* fiihrt, von
der spanischen Herrschaft. Fiir diese Tat er-
hielt er den Namen ,Libertador" d. i. Befreier.
Als er 1819 den Befreiungsfeldzug eroffnet
hatte, wurde er Prisident der Republik Ko-
lumbien, in der Neugranada, Venezuela, Pa-
nama und Ekuador vereinigt waren., Auch in
Peru und Bolivien jubelte man ihm zu. Einem
50 gewaltigen Reich konnte er aber auf die
Dauer nicht vorstehen und so dankte er im
April 1830 ab. Noch im gleichen Jahre starb
er, nachdem sich Venezuela und Ekuador von
Kolumbien und den Reststaaten, die nun wieder
den alten Namen Neugranada angenommen
hatten, geldst hatten.

Auch in Deutschland, besonders in Hamburg,
genol} der ,Libertador” hohes Ansehen und es
wurde ihm im Bolivar-Park in Harvestehude
ein Denkmal gesetzt. Kiipten Brass.

Gefdhrliche Begegnung
Von Willy Dethlefs

Tagelang hatte der Wind sich verkrochen. Wir
kamen nicht mehr vorwirts. Sorgenvoll sahen
wir in die Runde. Kein Lufthauch. Das Meer
spiegelglatt, Plotzlich zeigte ein Matrose auf-
geregt aufs Meer hinaus. In einem Abstand von
einer Seemeile sahen wir riesige Sigefische.

Mit unheimlicher Geschwindigkeit schwammen
sie uns entgegen. Dann erschraken wir fiirch-
terlich. Wir sahen, daBl sie unser Schiff an-
greifen wollten. Im Nu waren sie da. Sie hatten
es auf unseren Frischwassertank abgesehen.
Mit unheimlicher Wut rammten sie ihre rie-
sigen Sigen in die Schiffsplanken. Fiirchterlich
klang uns das Gekreisch der Sigen in den
Ohren. Es dréhnte durchs ganze Schiff, Sie
sigten unseren Frischwassertank an. Wir
waren machtlos, denn wir hatten keine Waffen.

Der ,,Witz vom Dienst"

— Grundberiihrung

Aus den Akten eines Seeamts

Wiirde man den nachfolgenden Bericht in
einem Seeroman lesen, wiirde jeder Fahrens-
mann das Buch empidrt aus der Hand legen
oder einen geharnischten Artikel an den Ver-
fasser vom Stapel lassen. Da dieser Vorfall
aber in den Akten des Seeamts Hamburg pro-
tokollarisch festgelegt ist, diirfte es klar sein,
dald es sich hier nicht um Seemannslatein han-
delt.

Es war am Nachmittag des 5. Oktober 1937.
Glatte See, leicht bewolkter Himmel und kiare
Sicht. Zwel deutsche Dampfer, die , Franken-
wald" der Hapag, 5062 BRT, und die ,Gerol-
stein" von Arnold Bernstein, Hamburg, 7772
BRT, beide vom Kanal kommend, lauten auf
parallelen Kursen und haben einander in Sicht.
Das eine Schiff ist fiir Boston bestimmt, das
andere fiir New York. Stundenlang laufen sie
s0 nebeneinander her. Jetzt sind sie auf den
Kursen 218° und 241° so nahe aneinanderge-
kommen, daB man sich durch Flaggendippen
begriiien kann, Die Fahrgiste wiinschen sich
gegenseitig ,,Gute Reise!" und die Bordkapellen
schmettern sich einen strammen BegriiBungs-
tusch zu. Alles ist an Deck und jubelt und
winkt und fotografiert. Und da scheren plitz-
lich die beiden Schiffe zusammen und knallen
gegeneinander. Mit Entsetzensschreien fliich-
ten die Passagiere nach der anderen Seite, die
Musik verstummdt, Fliiche, Befehle. Es ist
gliicklicherweise alles noch einmal gut gegan-
gen. Ein paar Platten sind verbeult, einige
Spanten verbogen, kein Leck, nichts weiter.
Jeder kann die Reise fortsetzen.

Die Schuldfrage? Jeder der beiden Wach-
offiziere hatte den anderen fiir den Ausweich-
pilichtigen gehalten.

Plotzlich wurden sie unruhig. Ein fiirchter-
liches Gebriill dréhnte iiber die See. Ungefiihr
hundert Seekiihe kamen angebraust. Ab und
zu steckten sie ihre riesigen Kopfe aus der
See und briillten wutentbrannt. Das war unser
Gliick. Seekiihe und Sigefische vertragen sich
wie Hunde und Katzen. Vor dieser Ubermacht
nahmen die Sigefische reiaus.

Die Seekiihe fiirchteten wir nicht. Seekiihe
sind zufrieden, wenn sie gute Weidegriinde
haben.

Wir machten uns Sorgen, weil unser Trink-
wasser durch die aufgesigten Planken ins
Meer gelaufen war. Wir waren zum Dursttod
verurteilt. Und dann hatte ich die Idee meines
Lebens. , Kippen,“ sagte ich, ,wir haben eine
Heuladung an Bord. Diese milssen wir unbe-
dingt iiber Bord werfen. Die Seekiihe haben
das Heu lingst gerochen. Sehen Sie denn nicht,
wie begierig sie schnuppern ?*

»Bist du wahnsinnig 7 schrie er mich an.
wUnser Trinkwasser ist weg. Glaubst du, daf
ich unsere Heuladung auch noch los sein will ?*
»Kippen", sagte ich, , wenn wir den Seekiihen
das Heu vorwerfen, bleiben sie hier, dann
werden wir nicht verdursten. Ich bin mal beim
Bauern gewesen und kann melken. Ich springe
iiber Bord und melke einige davon. Dann sind
wir vor dem Dursttod gerettet.”

Der Alte erkannte sofort meinen genialen Ge-
danken und gab Anweisung, einige Biindel Heu

ilher Bord zu werfen, Na, da aber war etwas
los. Jauchzend schwammen die Seekiihe dem
Heu entgegen und fraBen es begierig, An Heu
mangelte es uns nicht, Davon hatten wir
genug an Bord. Entschlossen sprang ich mit
einem Lasso und einem riesigen Holzhammer
iiber Bord. Die Seekiihe waren derart im
Fressen vertieft, dafl sie mich nicht bemerkten.
Schnell betdubte ich die sechs groBten von
ihnen mit dem Holzhammer. Ich band sie mit
dem Lasso zusammen und bugsierte sie zum
Schiff in grofie Netze hinein, die meine Freunde
inzwischen hinuntergelassen hatten. Tscha, und
dann zogen wir sie an Bord.

Dort kamen die Milchlieferanten allméhlich
wieder zu sich. Wir legten ihnen Stricke um
und banden sie am Mast fest. Tscha, und dann
habe ich sie jeden Morgen und jeden Abend
fleiBig gemolken., Wir waren vor dem Dursttod
gerettet.

Als wir spiter einen Hafen anliefen, lieBen
wir die Seekiihe ins Meer, sozusagen aus Dank-
barkeit, weil sie uns mit ihrer Milch das Leben
gerettet hatten.

Dafi der Biirgermeister von Hamburg mir fiir
diese geniale Tat den Lebensretterorden mit
Brillanten {iberreichte, einen schiénen Wagen
schenkte und mir an der Elbe eine herrliche
Villa bauen lief, das wire nicht unbedingt not-
wendig gewesen; denn fiir Milch habe ich mich
schon seit meiner Kindheit interessiert.

‘Jo PLATH FABRIK NAUTISCHER INSTRUMENTE
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Der Fischdampfer

Von Kiipten Brass

,Un doriim brickst du di Arm un Been, wegen
son'n dummerhaftigen Vogel, Feldmann? Ick
gliuf meist, du biist mall hier boben."

Nee, Stiirmann ick weet dat ganz genau: wi
kriegt uns Damper flott, Dor lot ick mi nix
vertelln!*

Sie reden noch hin und her, geben auch bald
das weitere Suchen nach Menschen auf. Nir-
gends war bis jetzt eine Spur von ihnen zu
finden, statt dessen nur Zei-
chen von Fiichsen und einmal
fanden sie sogar die ziemlich
frische Spur eines Wolfes. Zu
dumm, daf sie auch die Zu-
fluchtsstitte an der Berdonoss-
kaja-Bucht bei Swjatoi-Noss
nicht finden konnen! Die Jant-
jes knurren und brummen, weil
sie nun den verletzten Feld-
mann den langen Weg zurlick
tragen miissen, zanken ihn aus,
weil er nach dem dummerhafti-
gen Vogel gegriffen hat. Sie
wollen es ihm nicht abnehmen,
dafl es dieselbe Mowe war, die
der Leichtmatrose auf der Ka-
nin-Bank gefangen hat, Da
fischen so viele Dampfer in der
Barents-See und im Weillen
Meer, die von der Weser und
dann die Englinder und die
Norweger und die Russen. Wer
weill, wer ihr da den Schnabel
mit Isolierband verklebt hat?

Feldmann lift sie ruhig reden.
Er ist jedenfalls davon iiber-
zeugt, dal es dieselbe Miwe ist.
Er trigt auch den unerschiit-
terlichen Glauben in sich, nicht
allein die Mdwe vom Hunger-
tode gerettet zu haben, sondern
daB nun auch die darin woh-
nende Seele des auf See geblie-
benen Fahrensmannes sich sor-
gen wird, das Schiff zu bergen.
Man denkt nicht mehr so niich-
tern, wenn man dem Tode
nahe steht. Fiir manche der
Fischerleute erscheint dieser
merkwiirdige Zufall als schwa-
cher Hoffnungsschimmer. An-
dere wieder lachen dariiber,
wagen aber jetzt nicht mehr
laut mit ihrer Aufgekldrtheit
zu prahlen, wie sie es noch vor
cin paar Tagen in der Barents-
See taten, wo sie sich sicher
fithlten. Etwas von alten See-
mannsaberglauben schlummert
vielleicht doch noch in ihrem Unterbewulitsein.
Sie sind wieder am Lager angekommen, blik-
ken sich verwundert um, reiben die vom Sturm
und Hagel entziindeten Augen.

,Stiirmann, de Burowsky is nich mehr dor!*

. Wat seggst du, de Burowsky fehlt? De is woll
mit de annern in de Tundra gohn ?*

Och, wat schall he woll! De is jo veel to ful
ton Loopen!"

(Schlufd)

wBurowsky!"
WBuuuurowskyyy!"

»Hier is he! Twee Mann mol hierher! Dalli,
dalli!"

Der Meister hat den Leichtmatrosen zuerst
gefunden. In einer Felsspalte, wohl drei Manns-
lingen tief, liegt er. An einer Leine ldBt sich
ein Mann hinunter. Stocksteif liegt der Junge

0 SRRSO S

da. Er hat sich das Genick gebrochen beim
Sturz,

Andere haben nach dem Lager gesehen. Alles
ist wild durcheinander gewiihit. Sie geben dem
Steuermann ihre Entriistung dariiber kund.
Wie Kraut und Riiben liegen die Fische am
Strand verstreut., Einige sind angefressen.

Wilfe entscheidet der

wHier siind west!*

Steuermann, der die Fuflspuren im Schnee
untersueht.

2Wiolfe?" sagen die Leute und gucken sich
etwas verlegen um. Selbst dem jungen Heizer
Poeschus, dem eine Uberwinterung im Polar-
eis, wie er sie friiher oft in den Abenteurer-
romanen gelesen, gar nicht einmal so unsym-
pathisch gewesen wire, wird es bei dem Gedan-
ken an diese raublustige Nachbarschaft etwas
ungemiitlich.

Der Kapitin kommt ebenfalls mit seinem
Trupp zuriick. Er hoffte, wenn er guer durch
die Tundra ginge, den Weg zur Berdonosska ja-
Bucht abzuschneiden. Der Weg war zu be-
schwerlich. Nirgends hat er eine Ansiedlung
von Menschen getroffen. Mit
dem  vordringenden Winter
werden diese wohl weiter nach
Siiden gezogen sein. Schwei-
gend hort sich der Kapitidn
Laackmann die Meldung {iber
den Burowsky an, hért auch
von der Verwiistung des Lagers
durch die Wolfe. Vor diesen
wollte sich der Leichtmatrose
wohl dngstlich verkriechen und
ist dabei in der Dunkelheit in
die Felsspalte gestiirzt.

Die Nachmittagstide hat den
Fischdampfer hoher auf den
Strand gesetzt. Statt der bran-
denden Seen pressen bereits
Eisschollen gegen das Schiff.
Mit ablaufendem Wasser féllt
die , Marlene Sietas" nun ganz
trocken.

Sie rdumen die Schollen nach
- Méglichkeit beiseite, um die
Lecks unterm Schiff zu unter-
suchen. Sie machen sich Teer-
fackeln und brennen Blaufeuer
ab, um in der Finsternis sehen
zu kénnen,

Der Boden ist an mehreren
Stellen eingedriickt, ein paar
Platten sind gerissen, doch von
den Spanten und Bodenwran-
gen scheint keine gebrochen zu
sein, Sie wollen wenigstens
noch einmal versucht haben,
ihr Schiff flott zu bekommen.
Eine andere Miglichkeit der
Rettung scheint auch nicht zu
bestehen. Solange das Wasser
niedrig ist, sind sie am Werk,
die Lecks mit Matratzen und
Wolldecken, die sie mit Farbe
getrinkt haben, zu dichten.
Von drinnen pressen sie Binke
und Tische aus dem Logis und
der Kajiite dagegen, verkeilen
sie fest mit Stiitzen aus Bal-
ken. Von drauflen werden Segel
und Persennige dariiber gezo-
gen, mit Wieren kreuz und
quer gehaltert.

Wieder steigt die Flut. Dem ungeheuren
Wasserdruck halten die Stiitzen nicht stand.
Wie Streichhdlzer knicken sie weg, In den
Lecks lost sich das Dichtungsmaterial, und
Fuld um Fufll steigt das Wasser von neuem im
Schiff. Doch bei der néchsten Ebbe gehen sie
mit neuem Mut wieder an die Arbeit, Sie

Fiir Zeitgewinn sind Sicherheit
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miissen ihre ,Marlene* flott bekommen, Halten
Biinke und Tische nicht stand, werden die
Tiren aus Kartenhaus und Funkbude gerissen,
bricht man die Kammerwéande aus der Kajiite.
Wieder wird mit Teer getrinktes Seegras in
die Lecks getrieben, Keile werden eingeschla-
gen. Fiir die zerbrochenen Stiitzen liBt Kapi-
tdn Laackmann kurzerhand die beiden Masten
dicht iiber Deck kappen, zu passenden Stiicken
zersdgen, damit die Dichtungen abstiitzen.
Jetzt ist kein Stiick Holz mehr im Schiff, keine
Wolldecke und keine Matratze, die man nicht
zum Dichten des Lecks gebraucht.

Und wieder wichst das Wasser. Gespannt be-
obachten alle das Schiff. Wird ihre Arbeit
diesmal dem Druck des Wassers trotzen?
Hurra, sie hdlt! Sie hdlt! Mit Piitzen schopfen
sle das Wasser aus dem Maschinenraum, aus
dem Heizraum, aus den Bunkern und Eis-
rdumen.

»HOh, Jungkerls, se geiht! Hol up de Piitzen,
dat dat flutschen deiht! Hurro, se swemmt!
»Nu hett se verspelt!" steht der Alte an Deck,
beobachtet die Lecks, feuert seine Leute an.
Dann wieder packt er selbst mit zu. Wie bei
der Feuerkette werden die Eimer Hand iiber
Hand nach oben gemannt. Stundenlang dauert
die Arbeit. Aber das Schiff muB mit dieser
Tide vom Strand herunter. Da gibt es kein
Fiinfzehn machen.

Jetzt bewegt sich der Dampfer, macht eine
leichte Verbeugung in der sanft diinenden See.
Einen Augenblick halten die Leute inne mit
der Arbeit.

n,Dree Hurros fiir die ,Marlene Sietas'!" ruft
der Steuermann.

pHurro! — Hurro! — Hurro!" kommt es aus
den Rdumen, grohlt es iiber Deck. Der Fisch-

«Liebe verboten — heiraten
erlaubt®, meint Ingeborg
Schiner. ,Schade®, denkt

der Seemann, ,der Hund
Ist gerade von dem Bau-
musler, das wir an Bord
gebrauchen kénnten, Na ja,
und fir das Madchen hat-
ten wir schlieBlich auch
noch eine Ecke Gbrigge-
habt, aber unser Alter, der
ist ja in dieser Beziehung
komisch, der hitte sie
schnell wieder von Bord
kranzheistert. Warten wit
also, bis sie uns einmal im
Film tiber den Bug liuft.”

dampfer schwimmt. Und wieder geht es ans
Ausschipfen, noch Stunden hindurch,

Jetzt liegen die Flurplatten fast trocken. Der
Steuermann hat mit den Matrosen ein Flof
gebaut aus den Scherbrettern, aus Bojen und
leeren Petroleumfiissern. Damit fahren sie den
zweiten Warpanker aus, verholen sie ihr Schiff
in tiefes Wasser, Dann schleppen sie wieder
von Land, was sie vorgestern miihsam nach
dort gebracht: den Proviant, die Kohlen, die
Netze und selbst ihren grofien Reichtum, die
Fische, vergessen sie nicht. Wieder ist ein Tag
harter Arbeit verstrichen. Und immer niher
riickt vom Nordosten her der Eisgiirtel auf die
Kola-Halbinsel zu, Seine ersten Vorposten
haben bereits das Ufer erreicht.

»Alle Mann an Deck! Fofftein!* ruft der Kapi-
tédn. Sie blicken von ihrer Arbeit auf. Rauch
steigt wieder aus dem Schornstein, laut schrillt
die Dampfpfeife, nicht mehr klagend wie vor
ein paar Tagen, nein, lebensfroh diesmal, fast
wie ein Jubelschrei klingt es hinaus in das
Nordmeer. Und noch einmal schrillt sie auf,
diesmal lang und klagend. Der Ruf gilt dem
jungen Willy Burowsky, der am Strand unter
der Steinpyramide ruht, der zuriickbleiben muf}
an einsamer, weltvergessener Kiiste. Dann
ritert das Spill und hievt den Warpanker ein.
»Maschine, Achtung! Virut halve!* legt der
Alte den Maschinentelegrafen herum. Eine
Lust zu horen, wie die Schraube wieder unter
dem Heck poltert.

Fiinf Tage lang ist die ,Marlene Sietas" west-
wiirts gedampft, immer dicht unter der Kiiste,
damit sie bei erneutem Leckspringen sofort
auf Strand gesetzt werden kann. Das Nord-
kap ist umrundet, da endlich taucht das Feuer
von Fugléykalven vor ihnen auf. Die Lotsen

gucken nicht schlecht, als sie durch das Glas
den mastlosen Huker ausmachen, der am
Schornstein die Lotsenflagge fiihrt. Und wenige
kurze Stunden darauf macht die ,Marlene
Sietas" am Bollwerk von Tromso fest,

Peter Feldmann liegt auf einer Bahre an Deck.
Er wartet auf die Krankentrdger, die ihn ins
Hospital bringen sollen. Da streicht mit heise-
rem Schrei eine grofle Mantelmdwe dicht {iber
ihn hin, zicht Kreise auf Kreise iiber dem
Schiff,

wHKiek dor, Jungkerls! dat is min Mow! Ick
heff dat wubt, dat se wedder kummt, Ick heff
dat wut!"

»Och, wat, Tilhnkrom, Peter! Wat du jimmers
mit din Mow hest? Dor siiht een Papagei ut
as de annere! Du bringst dat noch klor un ver-
tellst, dat di din Kreih noh St. Pauli nohloopen

faté

15",

prDummerhaftigen Snack, Jungs!
nu segg dat doch. Dat is min Mow!"

Stiirmann,

»Ischi, Peter, so is dat woll! Dat schall woll
din Méw sin. De hett uns wedder dool brocht
vun den Schiet! So is datg Peter!" sagt
Steuermann Six und driickt ifim zum Ab-
schied die Hand, als die Leute vom Kranken-
haus kommen, um ihn abzuholen.

Und die Mantelmdwe streicht westwirts iiber
die Insel ab, hin zum blauen Atlantik,

Der Geysir

Manche von uns haben sicher schon einen Gey-
sir gesehen, sei es im siidwestlichen Teil Is-
lands oder im Yellowstone-Nationalpark in
Nordamerika. Gehort aber haben wir alle
schon von den Geysiren oder Geisern, die in
regelméifligen Zeitabstinden dicke Wassersiu-
len bis zu 60 Meter Hihe emporschleudern.

Diese Geiser finden wir nur auf vulkanischem
Boden. Hier sammelt sich in unterirdischen
Hohlen das Wasser, das von dem heiBen vul-
kanischen Gestein erhitzt wird. Bei htherem
Druck kann das Wasser aber erst bei hbherer
Temperatur verdampfen und umgekehrt. Das
Wasser in den Hohlen steht unter dem Druck
der Wassersiiule In der senkrechten Rbhre.
Deshalb kann es erst bei Temperaturen iiber
100 Grad verdampfen. Ist es bis zu der dem
Druck entsprechenden Siedetemperatur erhitzt,
beginnt die Dampfbildung. Dadurch flieBt die
Wassersiule tiber und wird leichter. Somit
nimmt der Druck auf das tiefer gelegene Was-
ser ab, es kann daher schon bei niedrigeren
Temperaturen verdampfen. Da eg jedoch be-
reits heiBer ist, erfolgt die Verdampfung explo-
sionsartig; aus der Erde schiet dann die viel-
bewunderte S#Hule aus Dampf und heiflem
Wasser.

Pelikan P1

Jelikan

bock & danckwerts
ALTER WALL 67 - HAMBURG 11 - MONKEDAMM 17-18
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Klar bei

RESPEKT

Reitdem der auch sein A 6 hat, traue ich mich
nicht mehr, ihm den Riicken zuzukehren,

Hein hat's eilig

Hein féhrt einen Jollenfiihrer. Sein Freund
Fiedje liegt mit seinem Dampfer an den Pfih-
len. Die Flagge Nanni weht. Hein kommt auch
angeschippert. Fiedje steht mit der halben Be-
satzung auf der Gangway. Wer wachfrei hat,
will an Land. Alle winken und gréhlen, damit
Hein anlegt und sie abholt. Aber wie sie auch
grihlen und winken, Hein schippert vorbei
ohne iiberhaupt mit der Fahrt herunterzu-
gehen,

»Hér mal”, fragen die Macker den Fiedje, wa-
rum legt denn die Barkasse hier nicht an, was
ist denn los im Hafen 7"

»Nix is los im Hafen. Die Barkasse fihrt mein
Freund Hein und dem hab ich letzte Reise
20 Mark geliehen, — fiir ein paar Stunden.
Und deshalb.legt der hier jetzt nicht an." —

Unter Freunden
Erster Kapitdn: ,Ich weil gar nicht, was sie
im Kontor haben. Du hast doch heute genau so
angelegt wie immer."
Zweiter Kapitiin: ,,Wieso? Was haben sie denn
im Kontor ?“
Erster Kapitin: ,Tjd, ich versteh’ das nicht.
Aber sie sagen, du hittest heute saumiBig
angelegt.”

Schmiinzelanige

Zuviel Zucker

Kapitiine treffen sich heute, wie in der Segel-
schiffszeit, gelegentlich beim Schiffshiindler,
um Bestellungen zu machen. Bei einer Flasche
Bier und im Gesprich mit Kollegen werden Er-
innerungen geweckt. Sagte einer, der mit 45
Jahren einen Riesentanker von Onassis fidhrt:
»Ich hab in der Kiistenschiffahrt angefangen.
,Bete und arbeite' hieB der Schleicher. ,Fluche
und schufte' hiitte der Kasten heiflen miissen.
Der Skipper aus nordfriesischem Hartholz hat
mich als Moses bds durch die Mangel gedreit.
Ich mufBte kochen, Der Alte hatte bis auf Salz
und Wasser alles unter Verschlufi. Wenn's
Plum un Kliiten gab, tiiffelte ich achteraus.
JKaptein, de Kliiten sind goar.'! Dann stiefelte
der Alte mit einer Tiite Wiistensand (braunem
Zucker) in die Kombiise und zuckerte das KEs-
sen selber und mit zittriger Hand. Aus Angst,
daB ein Loffel Zucker zuviel ins Essen fallen
konnte."

Doppelt gendht halt besser

Auf einer Hamburger Werft wurde ein grofier
Tanker, der unter saudiarabischer Flagge fah-
ren sollte, vom Stapel gelassen. Nach moham-
medanischer Sitte wurde das Schiff mit Wasser
aus einem heiligen Brunnen bei Mekka getauft,
Als das Schiff sich in Bewegung setzte, um in
sein feuchtes Element zu gleiten, trat aus der
Reihe der Werftarbeiter ein Schweiller hervor,
der am Bau des Schiffes beteiligt gewesen war,
holte aus seiner Tasche eine Flasche Schnaps
und zerknallte sie an der Bordwand mit den
Worten: ,Damit Du auch christlich getauft
wirst!“

Hein hat nur zwei Hdnde

Hein hat sich eine Klein-Erna angelacht, das
is 'ne feine Deern. Auf'n Sonntag mietet er sich
eine Barkasse, so eine alte, mit'm richtigen
Steuerrad. Das sieht seeméinnischer aus. Damit
kutschiert er die Elbe lang. Klein-Erna steht
nepen ihm und 146t sich den Fahrtenwind
durch die blonden Haare fahren, Eine Hand hat
Hein um Klein-Ernas Taille gelegt, und biischen
tiefer. Fihrt der Wasserschutz vorbei, Krih'n
die durch die Fliistertiite riiber: ,He, Stiir-
mann, das geht nicht mit die Deern, beide
Hinde nehmen.” — Schreit Hein zuriick:
#Was'n Quatsch, wenn ich ihr mit beide Hinde
halte, wie soll ich dann steuern?"

Kniffliche Sachen

Die Rundgiinge

Kapitin Pit hatte seinen Bootsmann Hein
damit beauftragt, durch Kontrollgiinge iliberall
nach dem Rechten zu sehen. Als Hein eines
Tages von dem Kiptn gefragt wurde, wie viele
Rundgiinge er am Vormittag bereits gemacht
hiitte, antwortete Hein, dessen Vorliebe, sich
kompliziert auszudriicken, allgemein bekannt

war: ,Noch gar nicht oft, Kiiptn. Wenn sie zu
der Zahl meiner Rundginge 8 hinzuzihlen, und
das Ganze mit 8 malnehmen, kommen 8 mehr
als 88 heraus."

Kiptn Pit, ein kluger Mann, war zufrieden.
Wieviel Rundgéinge hatte Hein an dem Vor-
mittag gemacht?

Kreuzwort-Riitsel

Waagerecht eins tut unser Piirchen gerade nicht

Waagerecht: 1. Sommerliches Vergniigen
(siehe unser Pirchen), 6. Tierwelt, 8. die bei-
den scheinen ein Leib und eine..... ZU sein,
10. Sammler und Komponist von Volksliedern,
11. StrauB, 12. Stadt der Traubenkuren, 15.
Waldaufseher, 17 Insekt, 19. Ernte von Beeren,
21. Getrdnk, 22. Anruf, um bemerkt zu werden,
23. nordischer Frauenname, 25. schlechte Ge-
wohnheit, 26. arabischer Titel, 27. Bewohner
des Nordens, 28 Nebenflufi der Donau, 28. An-
kerplatz.

Senkrecht: 1. Griinfliche, 2. Gestade, 3.
an dieser Stelle, 4. Nachtvogel, 5. unberiihrte
Landschaft, 7. strafende Gerechtigkeit, 9. Wi-
derwille, 12. Gebirgswiese, 13. franzosisch
.nichts", 14. Flichenmafl, 15. Trojanerheld bei
Homer, 16. unsinniges Tempo, 17. oberster
griechischer Gott, 18. Abschnitt der Erdge-
schichte, 20. finnischer See, 22. Raubfisch,
24. Gesangsstiick.

Wenn Sie die Ziffern im unteren Teil der Figur
durch die auf sie entfallenen Buchstaben er-
setzen, erhalten sie einen Spruch.
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Mit Freuden bringen wir unseren Lesern diesen
Brief des Rotterdamer Seemansdiakons H, J.
Hyballa,

Verehrte Schriftleitung der Zeitschrift
sHKehrwieder«!
Mit grollem Interesse lese ich immer Ihre
Zeitunyg und da ich als Seemannsdiakon
in Rotterdam viel auf deutsche Schiffe
kovmme, weil ich, daBl auch die Minner an
Burd diese Zeitung gerne lesen.
Ein Beitrag in ihrer Zeitung allerdings er-
scheint mir wnvollkommen, ndmlich der Bei-
irag ,Sportan Bord® (Schickt bitte mehr
Berichte! Schftlg.). Denn — ,Wullten Sie
schon, dali* . .. im Jahre 1960 bis einschl.
Juni 103 deutsche Schiffe in Rotterdam Ful-
ball gespielt haben? — In Rotterdam besteht
ndinlich ein Sportzentrum fiir Seeleute mit 3
Sporipliatzen (einer davon hat sogar seit kur-
zer Zeit Flutlicht). Eine Kantine und Wasch-
anlagen sind vorhanden und es besteht dort
die Maglichkeit Trikots wund FulBballschuhe
yegen eine Gebiihr von 1 holldndischen Gulden
zu leihen.
Mit Freuden kann ich berichten, dafl in diesem
Jahr die deutschen Schiffe am meisten von
dieser Mdaglichkeit Gebrauch gemacht haben
und vielleicht trdgt dieser Artikel in Ihrer
Zeituny dazw bei, dal noch viel mehr deutsche
Schiffe von dieser Méglichkeit erfahren.
Ein Anruf oder Telegramm an das hiesige
Deutsche Seemannsheim geniigt oder wenn ich
bei meinen Schiffsbesuchen an Bord komme,
geniigl das Stichwort: ,,Wir mdchien Fuliball
spielen!” — Wir versuchen dann eine Gegen-
mannschaft zu vermitteln und setzen uns da-
fiir gin, dall alles gut klappt.

Dann ist da noch etwas, woven ich unbedingt
mit groller Freude berichten mull, — Der
Platzwart des Sportzentrums hat mir ver-
sichert, dall von allen Secleuten, die auf diesen
Pliitzen spielen, die deutschen am nettesten,
bescheidensten und freundlichsten sind. Dar-
iber bin ich sehr erfreut und ich fdinde es
schon, wenn jedes deutsche Schiff, das hier
noch FulBball spielen wird, dazu beitragen
wiirde, daBl dieser gute Ruf erhalten bleibt.
Das deutsche Seemannsheim Rot-
terdam lidt jederzeit herzlich ein, an seinen
umfangreichen, liebevoll gestalteten Unterhal-
Lungsprogrammen in seinen schinen Riumen
am Westzerdijk 94, teilzunehmen.

i

. "u'f;.-‘."ﬁ

«Die deutschen Schiffssicherheitsvorschriiten®, Edcardt &
Messtorff Verlag, DM 25—,

Das neue Werk gibt eine lidkenlose Sammlung aller ein-
yelnen Punkte, wie sie sich aus den Schiffssicher-
heitsvorschriften, den Unfallverhitungs-
vorschriften, dem Arbeitsschutz und dem
Gewerberecht ergeben. Zugrunde gelegt wurde
dabe1 der Rechtszustand vom 1, Januar 1960. Ein ubersicht-
lich gegliedertes Sachregister gewahrleistet ein rasches
und sicheres Finden aller Geblete diber alle Fragen, wie sie
sich beziiglich Sicherheit im Schiffsbetrieb tagtaglich er-
geben. Alles, was auf diesem Gebiete als Gesetz, Vor-
schrift oder Bestimmung in Kraft ist, findet sich vollstindig
im Originaltext, Ein umfassendes Sammlungswerk, genauso
praktisch und niitzlich fir alle, die in der Seeschiffahrt ver-
antwortlich tatig sind, sei es an Land oder an Hnrsi.‘

— Schp

i Deutscher Schiffsmarldl

Abgeliefert:

Fihrschiff ,,Wangerooge®, 43 m lang, am 8. 7.
1960 von der Husumer Schiffswerft an die
Bundesbahndirektion Miinster,

Motortrawler ,Hanseal*, 945 BRT, am 30. 7.
1960 von der Schiffbaugesellschaft , Unter-
weser" in Bremerhaven, an die Hanseatische
Hochseefischerei AG, Bremerhaven.

Aus Platzgriinden konnen wir unseren Lesern in dieser
Ausgabe von den Schiffsverénderungen nur die Neubauten
bringen, Wir biften um Verstdndnis fir diese Malnahme.
|Schritlg.)

WEG

ZUM PATENT

Ingenieurschule Hamburg

Im Juli 1960 bestanden die Prifung zum Schifisingenieur I
(C 6) folgende Herren:

Egon Ambs, Peter Bertels, Werner Boltze, Harald wvon
Breymann, Hans Buchholz, Willy Dawartz, Jirgen Dohse,
Herbert Ehlers, Werner Elsner, Karl Fehlhaber, Peter
Flentje, Meno Gabriel, Wollgang Grabler, Helimut Hage-
mann, Knut Hakansson, Ernst August Harm, Wilhelm
Hellmold, Karl-Heinz Hering, Fritz Kuhtz, Harald v. d.
Mehden, Max Meier, Heinz Micheel, Hans Reimers, Karl-
Ewald Siebenhaar, Wolfgang Stein, Rolf Stirtzel, Dieter
Tabel, Harry Trede, Wolfgang Wywiol,

Herr Jiurgen Dohse erhielt fir das mit Auszeichnung be-
standene Examen als besondere Anerkennung ein vom
Verein Hamburger Rheder gestifteles Fernglas.

Die Prifung zum Schiffsingenieur II (C 5) hestanden die
Herren:

Peter Ahrens, Peter Behr, Eduard Beling, Max Bottcher,
Fritz Bulda, Peter Dieckmann, Hartmuth Dietrich, Jirgen
Faber, Klaus-Dieter Gumnior, Henry Haferkamp, Hans-
Dietrich Krenzke, Jan-Paul Lohmann, John Meier, Erwin
Moths, Hermann-Hinrich Ostermann, Jirgen Pohl, Karl
Schreiber, Dieter Schwetke, Heinrich Stern, Peter Suhr,
Fritz Teige, Karl-Heinz Thiel, Ulrich Vollmer.

Gunther Batjer, Diether Bergemann, Eckhard Eothe, Walter
Burmester, Heino Fismer, Eberhard Fritsch, Hans Hamann,
Eckehard Horn, Karl-Hinrich Jéger, Hans-Jirgen Kram-
berg, Adolf Kugelberg, Peter Liihrs, Helge Nagel, Peter
Panzer, Helmut Rieckmann, Herbert Schonfeld, Fred
Schweitzer, Uwe Seumenicht, Karl-Heinz Thiel, Ernst
Thane, Uwe Viets, Gerhard Wrage,

Ronald Behrens, Uwe Burchard, Hans-Peler Dahms, Klaus
Erdmann, Klaus Erfurt, Jens Faust, Peter Grober, Erwin Har-
der, Richard Hirtler, Heinz Kinigs, Ernst-Adolf Maroski, Fritz
Muthorst, Herbert Nielinger, Peter Petersen, Wernar Rehder,
Klaus Ritter, Josef Sailer, Claus Schinn, Hans Schliter,
Karl Schmitz, Hans Thiedeitz, Jan Ullerich, Jiirgen Vier-
egge, Klaus Vollmer, Gerd Walther, Hans-Jiirgen Witl-

maack, Ulrich Zimmermann.

Jirgen Albrecht, Rolf Blank, Friedrich Bliefert, Paul Feindt,
Heinrich Hartig, Jirgen Hass, Hans Hecht, Richard Hitzler,
Hans Holst, Ernst Kluge, Ginter Knoll, Bodo Kreft, Hans-
Dietrich Kupfer, Harald Litzerich, Hans-Hinrich Mewes,
Gerd Mey, Adolf Meyer, Ditrich Meywerk, Klaus-Peter
Milller, Rudolf Nell, Rolf Prange, Joachim Reisener, Paul
Ropers, Jens Schloicka, Uwe Sievert, Rolf Strohsal, Jonny
Tietz, Horst Wehling,

Die Prifung zum Seemaschinisten II (C 3) bestanden die
Herren:

Hubert Borsutzky, Herbert Christophori, Alexander
Francke, Karl-Heinz Friedrichsen, Hinrich Groth, Walter
Harder, Kurt Herz, Siegiried Hohensee, Herbert Hussock,
Karl Klubach, Herbert Kobarg, Horst Kramer, Klaus Kroll,
Walter Loding, Harry Liibs, Harald Meyer, Ludwig Neu-
mann, Arno Ochs, Klaus Philippsen, Heinz Reiter, Ernst
Ridder, Hans Rdéber, Helmut Sandomeer, Heinz Schubert,
Max Schuster, Jirgen Spethmann, Ginter Stdver, Peler
Tellkamp, Horst Thies, Marlin Treskatsch, Jens-Pater Vel-
ten, Heinz Zidorn.

Gerhard Ascheberg, Hans Bradk, Hans-Peter Bro:
Buschmann, Klaus Dittes, Manfred Ebbeke, Heinz
bach, Herbert Fricke, Reiner Haker, Rolf Hannemann,
Friedrich Heidenreich, Gustav Henschens, Giinther Hilde-
brandt, Werner Hofmann, Walter Howe, Norbert Junge,
Udo Kittner, Rolf Knappe, Uwe Krafft, Heinz Ladwig
Hermann-Karl Lendt, Erich Polke, Gerhard Reinstadtler,
Alfred Repsch, Helmut Schmidt, Johsnnes Schneegans,
Siegfried-Rudolf Schiller, Josel Storm, Harry Theill, Karl
Timm, Klaus Tuttlewski, Georg Wried!, Norbert Ziebarth,

Seefahrtschule Bremen

Am 1, Juli 1960 bestanden die Prifung zum Kapitin auf
groBer Fahrt {A 6) folgende Herren:

Wollgang Anders, Werner Beckmann, Rolf Blithmann,
Fritz Burow, Joadiim Decker, Egeon thring, Hans-Dieter
Groenefeld, Wemer Herb, Horst Hopl, Hasso John,
Herwig Koltermann, Siegtried Kriger, Paul Ginther
Ladislaw, Hichard Lemke. Ench Leymann, Franz-Egon
Patienholz, Othmar Pietsch, LEgon Schepperle, Gregor
scunudt, Wollgang Sciuiz, Gero schweraueger, Wilined
Simoon, Fredndi Stark, Horst Siellmann, haaus Wagen-
knecnt, Jens-Peler Weniger, Erwin Widiener.

Am 29, Juni 1960 bestanden die Prijung zum Seeiunk-
zeugnis 2. Klasse die Herren:

Hans DBammann, Helmut Bosch, Dieter Herberls, Peter
Hense, Peler Keul, Klaus Krietensiein, Rarl-Heinz Lam-
part, Woligang Linke, Peter Mayr, Mantred Noske, Rudoll
Pikulik, Karl Ostermann, Walter Prinz, Karl-Heinz Scher-
rel, Horsl Schmldt.

Bau- und Ingenieurschule Bremen

Im Juli 1960 beslanden die Prifung zum Schiifsingenieur IT
(C 5) folgende Herren:

Hansjirgen Bedimann, Frank Bergemann, Kurl Bleyer,
Ginter Brose, Wilhelm Dierks, Erich Eberhardt, Gerhard
Eichberger, rans-karl Gieseler, Joadum Gundelach, Gunter
Haarde, Willned Haring, Erwin Hagedorn, Dieter Hensing,
Friedel lerwig, Edcart Hoener, Harald Junemann, Georg
Kessenich, Ruooll Krause, Egon Kude, Rolf Kuhne, Heinz-
Gunther Kurzawe, Hewnrich Labentsch, Hans-Arno Lan-
totsky, Walter Lindner, Karlheing Meiser, Heinrich Mosch,
Hans-Otto Miller, Peter Pautzke, Karl-Heinz Ramm, Rall
Sander, Klaus Schmidt, Rolf Schon, Fred Schulze.

Die Prifung zum Seemaschinisten II (C 3) bestanden die

Herren: = =
Werner Blaschke, Johann Burleind, Wemer Daorjes,
Wilhelm Kruger, Knut Linde, Waller Loser, Gusiay

Makonl, Horst Menke, Reinhard Miller, Klaus Nehrholl,
Manifred Oentrich, Haps-Heinrich Ollens, Heinrich See-
gers, Klaus Sommer, Lothar Schieder, Manfred Schlutter,
Hans Schnittger, Lothar Schreck, Karl Warnkens, Hinrich
Wellbrodk.

Seefahrtschule Liibeck

Am 25, Juni 1960 bestanden die Prufung zum Seesteuer-
mann aui grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:
Hans-Hermann Bergert, Manfred Berliner, Horst Bulan,
Helmut Ermer, Friedrich Hohl, Holger Kaspar, Giinther
Kassner, Peter Kaule, Max Krdmer, Werner Krause,
Albert Lange, Oton Madzar, Ginter Mehlhorn, Roland
Schneider, Konrad Sikerski, Dieter Stegmann, Gilnther
Thomsen, Horst Wagner.

Staatliche Schiffsingenieur und
Seemaschinistenschule Flensburg

Die Prifung zum Seemaschinisten I1 (C 3) bestanden die
Herren:

Rudi Alexy, Wolfgang Anders, Johannes Bigus, Frank
Birth, Dieter Boedk, Fritz Bulter, Claus-Peler Clausen,
Rolf Clausen, Heinz Clausen, Lothar Dose, Karl-Wilhelm
Erdmann, Otto Ewald, Johann Frerichs, Emil Hansen,
Erhard Harbeck, Erich Heizmann, Erwin Heppner, Alfred
Jakobeit, Heinz-Udo Janst Gerhard Jaudzi Rudolf
van Jindelt, Uwe Karall, Fritz Kasadk, Hans Kislinger,
Herbert Lupicki, Carl-Friedrich Mariens, Peter Meister,
Johann Mendke, Klaus Moller, Jirgen Nehls, Fritz Nord-
mann, Dieter Oltmann-Janfen, Friedrich Paulsen, Alfred
Rapphahn, Martin Rahse, Karl Scharnow, Hans-Jochen
Stange, Herbert Techen, Ingo Teichmann, Rainer Timm,
Reinhard Visser, Ginther Vollersen, Uwe Walther, Woll-
gang Weingarten, Ernst Wischeropp.

Die Prifung zum Schiifsingenieur II (C §) beslanden
die Herren:

Johann Alberts, Dieter Beuge, Peter Budk, Volkmar Hase,
Harald Lippen, Waldemar Modersitzki, Joachim Miuller,
Johannes Nebel, Richard Riecken, Giinter Sitte, Hans-
Werner Subr, Hans-Jlrgen Sutter, Gunther Schone, Erwin
Theiner, Erhard Wiese, Wolfgang Birth, Eckhard Bolz,
Enno Basdier, Konrad Cziudaj, Edwin Domnide, Hans
Fehrs, Heinz Hanke, Rolf Hilmer, Wilhelm Habner,
Rudoll Koch, Klaus Lehringer, Peter Lehringer, Dietrich
Mann, Reinhard Matern, Karl Meyer, Harald Miiller,
Folker Prael, Bruno Rahn, Horst Rover, Rudenz Schossig,
Joachim Steen, Arthur Weber, Herbert August, Uwe
Beusen, Hans Bottge, Dieter Bufe, Friedrich Eils, Walther
Kausch, Joachim Kolditz, Hans Lohe, Hermann Niestedt,
Bernd Noadk, Joachim Ortlepp, Hans-Peter Pelersen,
Ginter Scharsich, Jens Schénnagel, Manfred Sievers, Gerd
Uhlhorn.

Die Prifung zum Schifisingenieur I (C 6) beslanden lol-
gende Herren:

Uwe Andresen, Jirgen Beuermann, Johannes Bufl, Klaus
Dreger, Siegfried Ehlbeck, Werner Eichhorn, Johann
Fieber, Herbert Freund, Reinhold Gadow, Klaus-Giinter
Haucke, Jirgen Heider, Dieter Hesse, Peter Heyn, Giinter
Hippler, Walter Horl, Arno Krzywinzniak, Helmut Linde,
Klaus Meinedie, Karl-Heinz Prey, Heinz Qualmann, Adoll
Schliephake, Uwe Schoop, Helmut Strenge.

Die Prifung zum Seefunksonderzeugnis bestanden die
Herren:

Aloys Alke, Hans Berthold, Hubert Ernst, Alired Horn,
Siegfried Krick, Klaus Narr, Dieter Paepke, Fartmut
Schwochow, Giinter Thielke,

HAPAG
LLOYD

N s,

HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken

Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebdderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen
Auch fiir IThre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten IThrenm Besuch
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In der Grenzakademie Sankelmark wurde im
Rahmen einer griferen Tagung in der Zeit
vom 20. bis 23. Juni 1960 unter dem Thema
sMenschenfithrung an Bord" und unter Be-
teiligung wvon Studierenden der Flensburger
Schiffsingenieurschule der seefahrende Mensch
in den Mittelpunkt der Erdrterungen gestellt.
Di¢ Tagung war von der Gesellschaft der
Freunde und Forderer der Schiffsingenieur-
schule Flensburg unter dem Vorsitz von Herrn
Uwe C. Hansen sowie dem Herrn Baudirek-
tor Mau, Leiter der Staatlichen Schiffsinge-
nieur- und Seemaschinistenschule Flensburg,
veranstaltet worden. In seinen einfiihrenden
Worten erklirte Herr Direktor Mau, daff die
Herstellung einer echten Bordgemeinschaft,
das Leben an Bord eines Schiffes aus der
Sicht ,Wer paBt zu wem?" gesehen werden
miifite.

Der Diplom-Psychologe H. A. Schrdder
(Esso Hamburg) erlduterte an Hand prak-
tischer Mittel und Untersuchungen, inwieweit
die moderne Psychologie in der Lage sei, die
menschlichen Gegebenheiten der einzelnen
Personlichkeiten zu erkliren und zu durch-
leuchten. Herr Schrider versuchte weiter, die
Moglichkeiten einer psychologischen Menschen-
filhrung auch auf die Verhiiltnisse an Bord
eines Schiffes auszudehnen. In einem Vortrag
von Herrn Professor Dr.-Ing. J. Riedel
wurde die fiir den Bordbetrieb wichtige Hr-
kenntnis aufgezeigt, daB es fiir das Zusam-
menleben der Menschen von ausschlaggebender
Bedeutung sei, dafl von seiten der Vorgesetzten
auf die Higenarten jedes einzelnen Unter-
gebenen eingegangen werden miisse. Auch die
Jugend, so betonte Herr Professor Riedel,
zeigt heute den echten Wunsch nach Filhrung
sowchl in fachlicher als auch in menschlicher
Hinsicht.

Herr Hans-Erwin R eith, ,,Orion* Schiffahrts-
gesellschaft Reith & Co., Hamburg, stellte
die Bedeutung der seeménnischen Fachschulen
fiir die Unterrichtung der Studierenden in der
Menschenbehandlung dar und flihrte u. a. Fol-
gendes aus:

»Wenn wir heute iiber das Thema ,Menschen-
fithrung an Bord' sprechen, so wissen wir, daB
diese Gespriche helfen sollen, die innere Leere,
die wir allé -an Bord spiiren, zu beseitigen,
und daB sie dazu dienen sollen, den Menschen
an Bord Inhalt und Zufriedenheit in ihrem
Lebenskreis zu geben, Wenn heute dem jungen
Seemann und dem jungen Schiffsoffizier zu
einem groflen Teil diese Gefiihle und diese
Einstellung abgehen, so glaube ich, hier frei
erkliiren zu diirfen, daf einer der Haupt-
griinde ist, daB viele junge Leute in ihrer
Berufswahl den Job wihlen und nicht den
Beruf, von dem sie tiberzeugt sind, dafiir be-
rufen zu sein,

Die Einstellung zum Beruf ist das erste, was
nach meiner Meinung einer grundlegenden

Was ey Seemann

sousk woch interesieny

Im Mittelpunkt allen Geschehens:
Auch an Bord der Mensch

Uberholung bedarf, Wenu ich positiv zu mei-
nem Beruf stehe, diesen liebe und in ihm auf-
gehe, dann sind die Nebenerscheinungen zwei-
ter Ordnung. Zu dem Beruf des Seemannes
und des spiiteren Schiffsoffiziers und -Inge-
nieurs gehort es nun einmal, da@} er in einer
Gemeinschaft von wenigen Menschen auf
engem Raum lange und ohne nennenswerte
Abwechslung leben muB. Der Seemann an
Bord stellt gewisse Forderungen an die Ge-
sellschaft und an die Lebensbedingungen.
Diese Forderungen kénnen aber nur dann
erfiillt werden, wenn er selbst bereit ist, sich
dent Rahmen anzupassen, den er sich wiinscht.
Wir miissen wissen, daB es nicht nur die Auf-
gabe eines Kapitiins bzw. Leitenden Ingenieurs
sein kann, auf der Briicke oder in der Ma-
schine zu stehen, und sein Schiff mehr oder
weniger gut die Reise erledigen zu lassen.
Vielmehr sollte es Aufgabe eines Vorgesetzten
oder #dlteren Kollegen an Bord sein: 1. das
ihm anvertraute Schiff nach seinen besten
Moglichkeiten auszunutzen und zu pflegen,
2, die ihm anvertrauten Menschen zu leiten
und zu fiihren und sie zu dem zu machen, was
er selber ist und 3. die ihm anvertraute Ladung
genauso sicher wie die Menschen iiber den
Atlantik zu bringen.

Ein weiterer wesentlicher Punkt ist, dald die
Vorgesetzten an Bord in allen Dingen Vorbild
sein miissen. Das heifit: Wenn ich Kapitin
sein will oder Leitender Ingenieur, so muf} ich
fiir diese Dienststelle den Preis bezahlen, dai
ich jede menschliche Schwiche weitgehend
unterdriicke und dafl ich meinen anvertrauten
Besatzungsmitgliedern Vorbild bin in jeder
Lage und Ratgeber bei allen Sorgen und Freu-
den. Bin ich als Vorgesetzter in der Lage,
meiner Besatzung alle Arbeiten und alle zum
Beruf gehdrigen Fiihigkeiten zu vermitteln, so
wird die Achtung auch bei dem jungen Men-
schen wachsen, der stérrisch und widerwillig
an seine Arbeit geht. Bin ich obendrein bereit,
denjenigen zu firdern, der bei der Erklirung
gewisser handwerklicher oder beruflicher
Fiihigkeiten Schwierigkeiten hat und ihm mit
Rat und Tat zur Seite stehe, so wird er dank-
bar sein und sich geborgen filhlen.

Die groBe Gefahr des jungen Offiziers, der
frisch von der Schule kommt, liegt darin, daf
er im Vollgefiihl seines Patentes glaubt, nun-
mehr ein fertiger Mensch zu sein. Aber gerade
der Offizier und der Ingenieur sollten niemals
vergessen, dal sie eben Offiziere sind und daB
sie ihren Beruf nicht nur ausiiben, um Geld zu
verdienen, sondern daf sie mit ihrem Beruf
die Berufung haben, in der Bordgemeinschaft
neben den Fachaufgaben segensreich fiir die
Bordgemeinschaft zu wirleen.

Wir alle, und insbesondere Sie, meine Herren,
die Sie dereinst als Patentinhaber auf die
Schiffe gehen, sollten Ihren Kollegen ver-
mitteln, daf wir uns alle ilber diese Dinge

unsere Gedanken machen und Sie sollten
weiterhin — und es wiire schién, wenn meine
Worte luer Ihnen Anregung gegeben hitten
— einmal dariiber nachdenken, wie ersprief-
lich es ist, die Verantwortung, von der heute
su leicht gesprochen wird, dahingehend auszu-
denuen, wirklich das Khma zu schatien, das
eine Bordgemeinschaft braucht, um eine Bord-
gemeinschaft zu sein.”

Der Leiter der Akademie Sankelmark, Herr
Dr. Ddhnhardt, setzte gich mit der Stel-
lung des Seemannes in der groBen Gemein-
schaft von Volk und Staat auseinander und, ab-
geleitet daraus, auch mit seiner Haltung in der
kieinen Gemeinschaft an Bord des Schiffes.
Herr Gerhard Becker, DAG Hamburg,
machte zur Grundlage seiner Ausfiihrungen,
dall hochste Freiheit fiir den Fahrenden zu-
gleich die grofite Bindung an die Allgemeinheit
bedeute. Herr Kapitin Richard Vollert,
Bremen, und Herr Direktor K. Jacob, Bre-
men, sprachen zum Schlull der Tagung in
cinem Doppelreferat zu dem Thema ,,Gedanken
zum Dualismus Deck — Maschine" und kamen
zu der Feststellung, da@, von Einzelfillen ab-
gesehen, ein Dualismus zwischen den beiden
Ressorts an Bord eines Schiffes nicht bestehe.
kitwaige Meinungsverschiedenheiten sind zu-
néachst im Persdnlichen bedingt und sollten von
einem guten Reedereibetriebsklima aufgefan-
gen und ausgeglichen werden kiénnen.

Tod durch Sturz nach starkem AlkoholgenuB
Am 1. Midrz 1960 gegen 01.30 Uhr ist der Rei-
niger Sch. auf dem Motorschiff ,,Rhenania“
bel bewegter See in der nérdlichen Nordsee
nach starkem Alkoholgenull einen Niedergang
heruntergestiirzt und hat einen Schiidelbruch
erlitten, an dessen Folgen er nach kurzer Zeit
verstorben ist. Der Unfall ist von niemandem
verschuldet worden und auch nicht auf Mingel
in den Einrichtungen des Schiffes zuriickzu-
flihren.

«Borkum Feuerschitf* sendet Reklame
Schicksale erleben Schiffe, wie Menschen auch
ihre Schicksale erleben. Manches Schiff ertrigt
ein ungerechtes Schicksal. MuB es hinunter
auf den Grund, nun, Seemannslos, wird eg ab-
gewrackt, verschrottet, man wird halt alt, aber
einem unwiirdigen Geschick hilflos ausgeliefert
zu sein, das tut weh. Ein bitteres Los muf}
das altgediente Feuerschiff Borkum — genau:
»Borkum Riff Reserve" — erleiden. Fliinfzig
Jahre lang versah es brav seinen Dienst. Jetzt
ward das Schiff nach Holland verkauft und
umgebaut. Aus dem Feuerschiff wurde eine
Rundfunkstation, unter der Flagge von Pana-
ma noch dazu. Ein raffiniertes Stiickchen.
Holliindische Gesetze verbieten den Werbe-
funk, ob das richtig ist oder falsch sei dahin-
gestellt. Das umgebaute Feuerschiff — es
heiit jetzt ,Veromica* -— liegt auBlerhalb der
niederliindischen Dreimeilenzone vor Anker,
wie es einstmmals vor Borkum Riff vor Anker
gelegen hat, Es strahlt auch wieder aus, aber
kein signalisierendes Feuer, es strahlt fiir eine
holliéindische Gesellschaft Werbesendungen aus.
Da das Schiff in Panama registriert ist, kin-
nen die hollindischen Behiirden sein Auslau-
fen nur verhindern, wenn das Schiff see-
untiichtig ist, das trifft nicht zu, da das Schiff
auBerhalb des hollindischen Hoheitsgebietes
stationiert ist, kann der Gesetztgeber nichts
tun.

erhdltlich bei lhrem Schiffsausriister

sausrister
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Preisaiisschpeiben!

Um das Flattern von Einsendungen auf unse-
ren Schreibtischen, das nach unserem Aufruf
»Worte und Dontjes” (,,Kehrwieder” 7/60) ein-
gesetzt hat, moglicherweise noch lebhafter zu
gestalten, setzt ,Kehrwieder" fiir die besten
und humorvollsten Déntjes Preise aus und
Zwar:

1. Preis DM 50.—

2. Preis DM 35.—

3. Preis DM 25.—
Bedingungen:

1. Die Diéntjes sollen mit der Seefahrt unmit-
telbar zusammenhingen.

2. Sie diirfen héchstens eine halbe Schreib-
maschinenseite lang sein.

3. Falls sie zu Trinen riihren, diirfen es nur
Lachtriinen sein.

4, Jeder Teilnehmer mull Seemann sein

(gleich welchen Ressorts).

Einsendeschluf ist der 20. November 1960.
Bekanntgabe der Preistriger und Verdffent-
lichung der prémiierten Dontjes erfolgt in
unserer Dezemberausgabe.

Wer Schiffsmodelle baut

... und in der Zeit bis zum 17. August in
Hamburg weilt, der sehe sich die Ausstellung
preisgekronter Modelle im Museum fiir Ham-
burgische Geschichte am Holstenwall an, (10
Minuten von den Landungsbriicken),

‘ Auflésung von Seite 109

Kreuzwortriitsel

»hRudern tut unser Piirchen gerade nicht"

Waagerecht: 1. Rudern, 6. Fauna, 8. Seele,
10. Erk, 11. Emu, 12. Meran, 15. Heger, 17.
Zirpe, 19. Lese, 21. Tee, 22 he, 23 Karin, 25.
Unart, 26. Ras, 27. Eskimo, 28, Isar, 29. Reede.

Senkrecht: 1. Rasen, 2. Ufer, 3. da, 4. Eule,
5. Natur, 7. Nemesis, 9. Ekel, 12. Matte, 13,
rien, 14. Ar, 15. Hektor, 16. Gerase, 17. Zeus,
18. Perm, 20. Enare, 22 Hai, 24. Arie.

Um die Natur zu geniessen, nimmt man gern
ein Maedel mit.

Rundgiinge

Auflosung: Bootsmann Hein hatte 4 Rund-
ginge gemacht.
44-8=12x8=096 oder 8488

Fotos und Zeichnungen: Associated Press 5. 121; Redak-
tionsbiiro Bernick 5. 116; Conti Press S, 120/121; Deike
Malern S. 114 u. 5. 122; Archiv Hanseatische Rettungs-
gerdte-Fabrik GmbH. 5. 117; Hapag 5. 120; v. Medvey
5. 118, 123; Popper Foto 5. 115; H. Schliter 5. 121; K.
Schmischke 5. 122 u, 119; L. Schriter S, 128; Archiv See-
fahrt-Verlag GmbH S. 113; D. Smith S, 125; UFA S, 124.

... ist
foteg

HOBBYFREUND
Behrend Tiedemann dichtete fiir unsere Leser:

Kalte Wache — warmer Trister

Mag der Wind auch noch so weh'n,
Und weit und breit liein Land zu seh'n,
Und Brecher stiirzen kreuz und quer
Uber's ganze Vorschiff her,

D u stehst eisern ganz alleine

In der Nock, hast kalte Beine,

Plierst durch Regen und Gespriih
immerfort bis in die Friih!

Bemerkst vergrellt nur dann und wann,
An der Heizung Stewermann.

doch die Wache geht voriiber,

Du bist fertig, schwer die Glieder.

So beginnt mit newem Zorn

Problemn zwo: der Weg nach vorn.

Der Lehrsatz sagt und das ist wichtig:
Welle mal Schiffshihe zum Starten richtig.

Doch Math'matik ist nur von Nutzen,
Wenn man sie niemals tut benutzen;
Bei Luke 2 passiert’s, oh Weh:

Bis zum Huals in kalter See,

Die dich gegen Poller schmeilit,

Der sich ziemlich hart erweist!

Auch die Lampe ist verloren,

Gegen dich ist all’s verschworen,

Doch jeder Jammer geht zu Ende,

In der Kammer kommt die Wende.
Du stiirzt wie ein durstig Kind

Hin zur Buddel in dem Spind.

Labe, Troster schwerer Stunden!

Dich hat man fiir mich erfunden,
Damit ich auf dem weiten Meer
Nicht ohne Wiirm' und Hoffnung wdr!

Ich kippe mein Glas, auch mir leuchtet

ein Stern
Das Leben ist schon, die Sorgen sind fern!
Zuletzt denk’ ich mit gldinzendem Blick
An die schine Wache zuriick!

schrieb uns der 3. Ing.
H. L. aus seinem Ur-
laub in Wyk auf Féhr
und schickte als tiber-

zeugenden Beweis
diese drei Schnapp-
schiisse, darstellend

die Verfilhrung seines
unschuldigen Sohnes
seitens eines routinierten Stragdkorbvamps.

<

Nebenbei: Gute Fotos von Bord, Hifen, Land-
ausfliigen usw. bringen wir unseren Lesern
gern und honorieren sie. (Schriftitg.)

(Fortsetzung von Seite 117)

einem Gewicht von weniger als 4064 kg beim
Ausbringen ohne Fahrgiiste bedient werden
konnen; zur Bedienung von Booten mit einem
Gewicht von mehr als 4064 kg sind nur
Schwerkraftdavits zugelassen. Jedes Boot ist
der Fiihrung eines Schiffsoffiziers oder eines
gepriiften Rettungsbootsmanns zu unterstellen.

Frachtschiffe miissen auf jeder Schiffsseite so-
viele Rettungsboote unter Davits mitfiihren,
dafy deren Fassungsvermdgen fiir alle an Bord
befindlichen Personen ausreicht, d.h, also die
doppelte Anzahl der auf Fahrgastschiffen vor-
geschriebenen Boote. Hinsichtlich der Davits
gilt das gleiche wie fiir Fahrgastschiffe,

Gemeinsam fiir Fracht- und Fahrgastschiffe
gilt schlieBlich die Bestimmung, daB, wenn
die Anzahl der vorgeschriebenen Rettungs-
boote 20 oder mehr betréigt, zwei von ihnen
Motorrettungsboote der Klasse A sein miissen,
d. h. ausgeriistet mit einem zugelassenen Typ
eines Verbrennungsmotors und mit einem
Brennstoffvorrat versehen, der fiir eine 24-
stiindige Dauerfahrt ausreicht (Vorausge-
schwindigkeit mindestens 6 Knoten in ruhigem
Wasser bei voller Belegung und Ausriistung).

Betrigt die Anzahl der mitzufiihrenden Boote
mehr als 13, aber weniger als 20, so miissen
ebenfalls 2 Boote Motorrettungshoote sein, und
zwar eines der Klasse A und eines der Klasse
B, d.h. ein ausreichend mit Brennstoff ver-
sehenes und jederzeit betriebsklares Boot, fiir
dessen Motor keine speziellen Vorschriften ge-
geben sind (Vorausgeschwindigkeit in ruhi-
gem Wasser bei voller Belegung und Aus-
riistung 4 Knoten),

In der nichsten Folge soll von dem Funk, der
Sicherheit der Schiffahrt sowie der Beforde-
rung von Getreide und gefihrlichen Giitern die
Rede sein. AnschlieBend wird dargestellt wer-
den, welche Anderungen und Neuerungen auf
der Londoner Konferenz in diesem Jahr be-
schlossen worden sind.

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

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




PUMPEN

fiir den

SCHIFFBAU

Schulz & Yanselow
HAMBURG 39

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

Schiffsproviant - Schlffsausrustunqen

Sugeie Kuhlrawme . puverla Ssige g wagh allen deutschen Hafen

HAMBURG FREIHAFEN

Sa..N Tog und Nodht

fur jeden Schiffstyp

fir jede Ruderanlage

fir alle Kreiselfabrikate

WiLLemll

ZIGARREN

VYVom ersten
bis zum letzten Zug
den feinsten, e

P
herrlichsten Geruch!

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

BREMER SCHIFFSHILFE G.M.B.H.
Schiffsreparaturen und Mech. Werkstitten
Bremen

: Alle R , iB-
Proviant- Deck- und ¢ aﬂ’;:::;:"_mii?,::'ﬁ tied

Maschinenausriistungen Kurbelwellen schleifen o. Ausbau

Telefone: 70218, 70219, 71263 u. 70939 * Telegrumm-Adresse: ,Nordexport”
Telex: 02 44132

EWALD HARMS

Schiffsausriistungen
Bremen

BEISSER GEBRUDER

FLEISCHIMPORT - FLEISCHWARENFABRIK

Langjidhriger Lieferant namhafter deutscher
Reedereien und Schiffsausriistungsfirmen

HAMBURG 11 -

Telefon: Sa.-Nr. 36 58 92

SANDTORKAI 28

Privat: 42 39 82

Schaar & iemeyer

Schiffsproviant ‘
Decks- und Maschinen-Ausriistung ‘

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 36 22 46

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G.m.b. H., Hamburg 1, Spaldingstrafie 210—212, Ruf 24 78 60. Schriftleitung: i. V. Heinrich Schopper,
Seefahrt-Verlag G. m. b. H,, Hamburg 1, SpaldingstraBe 210—212. Mit Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fir unverlangt ein-
gesandte Manuskripte kann keine Haftung dbernommen werden. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbesug (6 Helfte) DM 7,20 zuziglich Zustellgebiihr, Bei Sammelbezug halbjdhrlich DM 6,—.

& Angeschlossen der Informationsgemeinschaft zur Feststellumg der Verbreitung von Werbetrigern — Sicherung der Auflagenwahrheit
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Lindolin-farben
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Spezial-Unterwassergrundierung

-Eﬂ.fza("él.fz-t:omposilion

fiir Schiffsbéden
antifouling

- anticorrosive

und fir Uberwasseranstrich innen-
und auBenbords die altbewdhrten
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LIEFERANTEN

Bordapotheken

Giinther Wilke, Hamburg 19, Eppendorfer Weg 6, Tel. 43 40 36
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Winston
SEITS
AUFEINANDERFOLGENDEN
JAHREN

l. CAMEL .

. Pall Mall ;
. Ludky Strike .
. Chesterfield

. Philip Morris .

o W

. WINSTON .
Kent .
L&M

. Viceroy

. Marlboro

Gk W

1. SALEM , . .
2, Kool (Filter) .

GemiR Harry M. Wootten's Berechnung publiziert in Printer’s Inle’

AUFEINANDERFOLGENDEN

Mentholisiert-Filter

ZIGARETTEN

Camel
SEITN

JAHREN

Salem

SEIT 3

{ Salem

AUFEINANDERFOLGENDEN e )s
JAHREN

in Deutschland

_—_ gehandelt unter j‘?cyno

ZIGARETTENPRODUKTION NACH MARKEN IN U.S.A.

Nichtifilter
65,200,000,000
63,200,000,000
44,500,000,000
28,300,000,000
s 10,400,000,000
Filter

46,300,000,000
38,400,000,000
26,000,000,000
21,500,000,000
20,600,000,000

28,200,000,000
9,300,000,000

Magazine vom 25. 12, 59. Copyright 1959,

der Seeschi)

-Neueinrichtungen
Schiltshospital-Einrichtung

Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
WALTER HERING
Hamburg 1, Gotenstrafie é
Telefon 24 94 47/49

KarplangersiraBe B/14

Ausriistung fiir Seeleute

J. H. PETERS & BEY HAMBURG 11

Farnsprecher Sa -Nr, 34 73 35

PEBEPRA.HANDFEUERLOSCHER METALLWAREN FOR
Luteman DECK. UND MASCHINE - REPARATUREO
Uniformen Cloinmete & Sehl ~ sosr. w1

« Zivilkleidung

HAMBURG 11 - STUBBENHUK.- TEL. 34 72 28

<

"HAGENUK-
FUNKGERATE

haben sich in der ganzen Welt,
insbesondere auf Schiffen,
hervorragend bewdhrt.

Aus dem Programm:
KOMMERZIELLE EMPFANGER
GRENZ-MITTEL-UND
KURZWELLENSENDER
UKW-ANLAGEN
AUTO-ALARM-
GERATE

.

NEUFELDT NKE GMBH

KIEL

e ¥
5d‘ma ‘ Schiffsausriistungen N. V.

Schiffsproviant, Deck- und Maschinenausriistungen,
Spirituosen, Tabakwaren, Schlachterei

Gegriindet 1855

Freilager,

ROTTERDAM: Schiedamsedijk 52, Ruf: Sa -Nr. 1116 50 (8 Linien)
Waaltaven Pier 6, Ruf: 7 B0 31, 17 62 67 (Loger),
noch 18 Uhr: Ruf: 120535, 1217 84 - Telegr: JECEEFES
AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 4 94 10, nach 18 Uhr
Ruf: 589 B4, 71 35 33 Telegramme: SCHMIDSTORES

Fliihrender Lieferant an deutsche Seeschliife






