au dem .inmdé :

Avufbau in Flensburg, Cuxhaven
und Elsfleth

Politischer Ausguck

Europa kann nicht mehr warten
Fix verguckt in Japan

Unsere Ladung: Kaffee

Sport an Bord

Gott segne unseren Strand ...
Ozean-Wetifahrt
Géteborg-Hamburg via Haiti
Tatsachen kontra Weizenkorn

Schmunzelauge

Tschinsche for Tschinsche
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AR L SCHIFFSAUSRUSTUNG
WILHELMSHAVEN G.M.B.H.

Schiffsproviant und Fleischimport, Deck- und Maschinenstores

mit den groflen und sortierten Ldgern am Platze

bekannt fir schnelle Auslieferung bei Tag und Nacht.

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOG e e e e

D I )

e e e ettt
WILHELMSHAVEN

DEUTSCHE SCHIFFSBELEIHUNGS BANK

AKTIEN-GESELLSCHAFT

HAMBURG

Miinckebergstrafie 22

Fernruf: 3220 37 Fernschreiber: 02 14029
: ; 31. 12. 1960 31.12.1959
Zahlen aus den Bilanzen: Mill. DM Mill. DM

Bllanzsumme: o & 4 4 « + & & . . . 306,0 3016
Ausgegebene Sdul'fshypotheken cow w 283,0 272,9
flissige Mittel . o ek 83 12,5
Treuhandgeschifte . . o e w7 R 6,1 6,8
Inhabersﬁlffspfandbnefe oo e e w 107,0 97,1
Namenssd‘nffspfandbnefe ol e - 156,6 157,0
eingezahltes Grundkapital . . . . 7.7 7.7
Ricklagen, Wertberichtigungen etc, ., ., . 12,1 9,7

Lt. BeschluB der Hauptversammlung vom 10. Mai 1961 wurde fir
das Geschéftsjahr 1960 eine Dividende von 9 Prozent ausgeschiittet,

-

HEMPALIN
Decksfarbe

Lackfarbe

HAMBURG 1,BERGSTR.A1-TEL.3389 44 |



Eine Hand fiir Dich — DEUTSCHE
die andere fir's Schiff BeaMTEN-
VERSICHERUNG

Schiffsproviant Schiffsausrijstunqenﬂ

. . .
ta.,:w Kiihtrawme . Puverlissige Licferung wnach allen deu Mehes AHefere SICI'IGI'I'IBI' fl.ll'

das Personal der Schiffahrt
HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5.6 - TEL. So-Nr. 363031 Tag und Nacht Lebens- und Rentenversicherungen, Invaliden- und
Alterszusatzversorgung, Unfall- und Sterbegeldver-
sicherungen, Aussteuer- und Ausbildungsversicherungen.

Keine Beschrénkung in den Tropen und in der kalten
Zone bei Invaliditats- und Alterszusatzversorgung.

AUSIandS‘ Es berét Sie unser erfahrener Mitarbeiter:

Umzijge Wilhelm Choinka, Hamburg 39, SemperstraBe 40,
Ruf: 27 85 46

Heinrich
Klingenberg

DeurscHe Beamren-VERSICHERUNG

Otfentlichrechtliche Lebens und Renten - Versicherungsanstalt

LY fs iy Verwaltungsdirektion Hamburg
dﬂ'ﬂ“/’r”f‘“f” : Hamburg 11, Ost-West-StraBe 70
Telefon: 36 65 33/34

versilierd sein

Hamburg Winterhuder Weg 6-10
Bonn Bornheimer StraBe 131

o 1 G A
Der Hafen von Gent

VOLKSWAGEN RAFFAY & CO.

Ballindamm 35 - Ruf 44 14 91
Johnsallee 3 - Ruf 44 14 91
Winterhuder Marktplatz 17 . 48 37 39

Ausstellung und Verkauf




Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246
Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

DAS ZEICHEN

FUR

SCHUTZ

U
UND 50«““6 5 Schifisausriistungen N. V.

SICHERHEIT Schiffsproviant, Deck- und Maschinenausriistungen,

Spirituosen, Tabakwaren, Freilager, Schlachterei
Gegriindet 1855

ROTTERDAM: Schiedamsedijk 52, Ruf: Sa.-Nr. 1116 50 (8 Linien)
Waalhaven Pier &, Ruf: 7 80 31, 17 62 67 (Lager),

ALLIANZ VERSICHERUNGS-AG nach 18 Uhr: Ruf: 120535, 1217 84 - Telegr.: JECEEFES

AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 4 94 10, nach 18 Uhr
Ruf: 58984, 713533 - Telegromme: SCHMIDSTORES

Filhrender Lieferant an deutsche Seeschiife

17 szi

BLOHM & VOSS AG

HAMBURG

Schiffswerft
Demonstrationszug der Hennigsdorfer
M a S C h i n e n fa b r i k Den 4000 Arbeitern der Bau-Union schlossen sich am 17. Juni 1953

6000 Ménner und Frauen des Stahlwerkes Hennigsdorf an. Zwar
» hatte die Parteileitung dem Werkschutz befohlen, die Fabriktore
T ur b inen b au zu schlieBen, doch sind diese rasch mit Brechstangen aufgebrochen.
Ein Zug von nach und nach 15000 Arbeitern marschiert 20 km
weit bis in die Leipziger Strale vor das ,Haus der Ministerien®’.
Um zu verhindern, daB in den Demonstrationszug geschossen wird,
hakt man einander unter und bildet lange Zehner- und Zwdlfer-
reihen. Erst durch das Eingreifen der Besatzungsmacht, die der

Te|egrumm-Adr_; Blohmwerk Humbufg kommunistischen Marionettenregierung zu Hilfe eilt, gelingt es,
den Aufstand niederzuschlagen. Lautsprecherwagen verkiinden:
Telex: Blohmwerk 02 11047 . Telefon: 311161 .Der sowjetische Stadtkommandant befiehlt: Ab 13 Uhr wird der

Ausnahmezustand verhédngt. Menschenansammlungen iiber 3 Per-
sonen sind verboten. VerstéBfe werden nach dem Kriegsrecht be-
straft.”

UNTEILBARES DEUTSCHLAND

AT 5 2 1 b S e 5 el L S o ol - Gt Y =~ - " R o



Kehrwieder

5. Jahrgang

Juni 1961

Nr. 6

Die Schifisingenieur- und Seemaschinisten-
schule Flensburg feierte kiirzlich ihr 75jdh-
riges Bestehen. Am 5. Mai wurde der 2,4-
Millionen-Bau der neuen Seefahrtschule in
Elsfleth eingeweiht, und im November
letzten Jahres bekam die See- und Hafen-
stadt Cuxhaven ein neues Wahrzeichen in
Form eines modernen Gebdudes fiir die
Seefahrtschule.

Flensburg

Ein Drittel aller technischen Patente, die
seit dem Kriege erteilt wurden, ist auf der
Schiffsingenieur- und Seemaschinisten-
schule Flensburg erworben worden. Diese
Tatsache hebt eindeutig Bedeutung und
Ruf dieser Lehranstalt hervor. 1952 war sie
die erste und einzige selbstdndige Aus-
bildungsschule fiir technische Offiziere der
Handelsmarine, Seitdem haben 3002 Schii-
ler mit Erfolg die Examensnoéte iiberstan-
den. Eine einzigartige Besonderheit dieser
Schule ist, daB sie auch Funkoffiziere aus-
bildet. Stdndig stieg die Zahl der Studieren-
den. Im Jahre 1952 waren ganze 3 Klassen
mit 85 Mann zum Marsch auf das Patent
angetreten. Heute sind es 14 Klassen mit
700 Absolventen. So stark ist der Andrang
gewachsen, daB fir die néchsten 5 Jahre
keine Neuanmeldungen mehr angenommen
werden konnen. Und das, obwohl vor
einiger Zeit erst Neu-, Um- und Ausbauten
mit einem Kostenaufwand von 1 Million
DM vorgenommen worden sind. Eine Auf-
stockung des Altbaues ist daher geplant.

Sie soll einen groBen Horsaal mit 500
Pldtzen nebst weiteren Unterrichtsraumen
aufnehmen konnen. Die Flensburger Schule
erfiillt nicht nur Ausbildungs- und Lehr-
aufgaben, sondern liefert als Forschungs-
und Erprobungsstdtte der einschldgigen
Industrie sowie der gesamten Schiffahrt
durch zahlreiche Versuche wesentliche Er-
kenntnisse fiir diese Wirtschaftszweige.

So hat sich diese technische Bildungsstdtte
im hohen Norden unserer Bundesrepublik
in den 75 Jahren ihres Bestehens zu einer
Pionierbastion des schiffahrtstechnischen
Fortschritts entwickelt.

Cuxhaven

Zur Einweihungsfeier der neuen Seefahrt-
schule Cuxhaven fiihrte der niederséchsi-
sche Kultusminister Voigt u. a. aus: ,Mit
der Ubergabe des neuen Gebdudes fiir die
Seefahrtschule Cuxhaven bekundet das
Land Niedersachsen, daB die Handels-
schiffahrt und Seeschiffahrt wichtige Be-
reiche der niedersdchsischen Wirtschaft
sind und die berufliche und persdnliche
Forderung der in diesen Erwerbszweigen
tatigen Menschen bedeutungsvoll ist. Die
glinstige Lage der Stadt Cuxhaven im
Kiistengebiet zwischen den grofien Ver-

- .

Am Peilkompak

Cuxhaven und Elsfleth

Aufbau in Flensburg,

kehrsstraBen der Elbe und Weser und ihre
engen Beziehungen zur Handelsschiffahrt
sowie zur Hochsee- und Kiistenfischerel
haben die Entwicklung der Schule, die mit
Einzellehrgéngen begonnen hat, zu einer
gegliederten und neuzeitlich ausgestatteten
Ausbildungsstétte fiir Kapitidne, Steuerleute
und Maschinisten geférdert.”

1953 bereits begannen die Vertreter der
Landesregierung und der Stadt Cuxhaven
mit der Planung. Besonders dem Schul-
leiter, Kapitdin Wiese, ist es zu ver-
danken, daB mit der Vorlage des ersten
Entwurfes im Jahre 1957 zur Realisierung
geschritten werden konnte. 1958 bereits,
nach Sicherung der Finanzierung, wurde
mit den Grundlegungsarbeiten begonnen.
Ein Jahr spiéter feierte man Richtfest, und
heute ist der schmucke Bau auf dem besten
Wege, neues Wahrzeichen Cuxhavens fir

‘seine Verbundenheit mit See und Seefahrt

zu werden.

Elsileth

Am 5. Mai 1961 riickte das kleine Stadtchen
Elsfleth in der Wesermarsch seine hervor-
ragende Bedeutung als Hochburg der See-
fahrerkunst wieder in das ihm gebiihrende
helle Licht des Seefahrtsinteresses und
-gedankens. Es war einer der schon fradi-
tionellen Hoéhepunkte dieser spezifischen
Seefahrerstadt, als an diesem Tage in
einem Festakt dem Oberseefahrtschul-
direktor Kruse der Schlissel zu dem
Schmuckkasten des 2,4-Millionen-Baues der
neuen Seefahrtschule iiberreicht wurde. Die
Festlichkeit dieses Aktes wurde unter-
strichen durch die Anwesenheit des buch-
stiblich vom Himmel gefallenen, namlich
per Hubschrauber erschienenen, Vizeadmi-
rals Ruge sowie des Erbherzoges
von Oldenburg und des Oldenburger
Bischofs D. Jacobi. Noch ein Ehren-
gast darf nicht vergessen werden: Der
dlteste Schiiler der Seefahrtschule Elsfleth,
der 99jdhrige Kapitén B o1t e. Regierungs-
direktor Réohrdanz vom niedersachsi-
schen Kultusministerium iiberbrachte die
GriiBe des Ministerprésidenten H. W.
K opf und des Kultusministers R. Voigt.

Zwei neue Seefahrtschulen (Cuxhaven) in-
nerhalb eines guten halben Jahres, eine
Leistung eines Kiistenlandes, die uns Fah-

rensleute ganz besonders imponiert und
erfreut.

In der Pausenhalle der neuen Schule tidkt
die Weltzeitenuhr, Planetarium, Mandévrier-
becken, Beobachtungsplattform, Radar- und
Instrumentenraum, alles ist in dieser Lehr-
anstalt auf den letzten Stand der Technik
gebracht. Direktor Kruse: ,Wir fiihlen uns
wohl in dieser jungen Schule.” Die Bezeich-
nung jung ist jedoch nur relativ zu werten,
denn eine Navigationsschule Elsfleth exi-
stiert schon seit 1832. Der Festball der
Nautischen Kameradschaft Visurgis fand
eisgraue Charakterkopfe der Seefahrt, die
schon auf Elsfleth-Oldenburger Segelschul-
schiffen ihre gediegene Ausbildung begon-
nen hatten, zusammen mit Damen, die von
den Studenten Poseidons vom Fleck weg
geheiratet worden waren, und Tochtern,
die bereit sind, auch mit den heutigen rund
250 Seefahrtschiilern alte Seefahrtsdynastien
fortzusetzen und neue zu griinden.

Uns Fahrensleuten aus der Seele gespro-
chen die Worte des Vizeadmirals Ruge,
ganz besonders denen, die im letzten Krieg
dienstverpflichtet Munition und Sprit als
+Tamp der Marine” und Zivilisten dort
fuhren, wo scharf geschossen wurde., Als
so bitter rare nachtrigliche Anerkennung
hob der Admiral die Leistungen der Han-
delsmarine in beiden Weltkriegen hervor.
Er betonte das bewuBte Bestreben der
jungen Bundesmarine nach engen, guten
Kontakten mit der Handelsmarine. Es
werde dafiir gesorgt werden, dab die Offi-
ziere der Bundesmarine die Christliche
Seefahrt besser kennen und wiirdigen ler-
nen, als das friither iiblich war. Zu diesem
richtigen Kurs der Wertschdtzung unseres
Berufes aus alter Erfahrung und neuem
Geist seitens des Inspekteurs der Bundes-
marine kénnen wir nur sagen: Recht so,
recht sol Der Wachoffizier.

Neue Seefahrtschule Elsfleth




Wohin gehst du, Angola?

Das portugiesische Kolonialreich ist das
dlteste der Welt. Im Zeitalter der Entdedkun-
gen stieg Portugal zur Weltmacht auf. Seine
Kolonien lagen in Ost- und Westafrika, in
Indien, China und Brasilien. Der Zerfall
setzte Ende des 16, Jahrhunderts ein. Aber
wie das Mutterland Portugal seine Grenzen
iiber Jahrhunderte hinweg bis heute unvei-
dndert erhalten konnte, so behielt es auch
AubBenbesitzungen, die weit iitber den Um-
fang des Mutterlandes hinausgehen. Portu-
tal ist 88620 Quadratkilometer groB,
seine lberseeischen Besitzungen umfassen
2173700 Quadratkilometer. Im Blick der
‘Weltoffentlichkeit steht seit einigen Wo-
chen die frithere Kolonie, jetzt portugiesi-
sche Provinz Angola an der Westkiiste Mit-
telafrikas. Das fing an mit der Kaperung der
(Santa Maria" durch den [liichtigen Haupt-
man Galvao, der das Schiff nach Angola
bringen wollte, um dort eine Revolution ge-
gen die Staatsfiilhrung in Portugal in Szene
zu setzen. Wie wir wissen, gelang die Lan-
dung in Angola nicht. Die ,Santa Maria”
mubBte ihre Passagiere in Recife (Brasilien)
an Land bringen und ist seitdem wieder im
Besitz der Reederei, Aber die von den Revo-
lutiondren versprochenen Unruhen in Angola
blieben nicht aus. Ein Zeichen, dafi schon
weitgehende Vorbereitungen getroffen wor-
den waren, Trotz der Beruhigungsversuche
der Regierung spricht man heute schon von
20 000 Opfern der Rebellion, Schwarze und
WeiBe zusammengerechnet. Portugal mufite
Truppen landen, und noch ist kein Ende ab-
zusehen. Kann man allein mit Gewalt die
Ruhe wieder herstellen oder bedarf es dazu
anderer Mittel? Das ist die Frage. Kenner
der Verhdltnisse meinen, daBl es dazu ,an-
derer Mittel" bedarf. So schldagt man vor,
ausldandisches Kapital hereinzunehmen, um
den Handel fordern und Industrien autbauen
zu konnen. Des weiteren — so schldgt man
vor — sollte man weitgehend Angolaner
in die Verwaltung einschalten, um ihnen
das Gefiihl der Mitverantwortung zu geben.
Das scheint nicht schwer zu sein, denn einen
Rassengegensatz gibt es nicht in Angola;
Schwarz und WeilB arbeiten friedlich neben-
einander. Aber die Frage ist: woher neh-
men? Denn die schwarze Bevolkerung be-
steht zu 98 %o aus Analphabeten. Eine Zu-
erkennung der Unabhéngigkeit, an die Lis-
sabon natiirlich niemals denkt, miifte eine
Katastrophe bringen, gegen die der Skan-
dal vom Konge ein-Kinderspiel wére. Wol-
len das die Rebellen? Oder wohin soll der
Weg sonst gehen? Eine Antwort sind sie
bisher schuldig geblieben.

Britische Annidherung an Spanien

Seit 50 Jahren ist es das erste Mal wieder,
daBi ein aktiver britischer AuBenminister
Spanien besuchte. Neben Lord Home kreuz-
ten verschiedene andere fiihrende britische
Politiker in Madrid auf. Das ist um so be-
merkenswerter, als die Beziehungen Ma-
drid—London seit Jahren sehr kiihl waren.

Der Umschwung setzte nach dem Préisiden-
tenwechsel in Amerika ein, Die Regierung
Eisenhower hatte es verstanden, ein aus-
gesprochen giinstiges Klima mit Madrid
herzustellen und zu pflegen. Als der Ver-
treter der Regierung Eisenhower in Ma-
drid, John D. Lodge, abberufen wurde, wur-
den ihm groBie Ehrungen und herzliche Ab-
schiedsfeiern zuteil. Sein Nachfolger, An-
thony Biddle, mubBte dagegen recht lange
aul seinen Antrittsbesuch bei Franco war-
ten. In dieser Verzogerung driickte sich die
Verdrgerung Francos dartiber aus, dall es
ihm nicht gegliickt war, mit Kennedy die-
selben herzlichen Beziehungen weiterzupfle-
gen, die bis dahin bestanden. Man sagt, in
Washington hétte man den Versuchen Fran-
cos eine betonte Gleichgiiltigkeit entgegen-
gesetzt. Und nun nimmt England im Freun-
deskreis Spaniens die Stelle ein, die bis
dahin Amerika innehatte. Sei es wie es
wolle, auf jeden Fall ist es zu begriiien, daf
Spanien sich endlich aus der Isolierung
lost oder gelost wird, die es vom iibrigen
Europa trennte. Europa kann nicht einig und
stark genug sein, wenn es die Gefahren
bestehen will, die am politischen Himmel
drohen. Das bedeutet keineswegs, daf} die
guten Beziehungen, die Spanien seit Jahren
mit Lateinamerika und dem islamischen
Staaten unterhédlt, getriibt werden sollen.

Mit Frankreich verbinden Spanien gemein-
same Interessen in Nordafrika und in der
Sahara, England liegt daran, Spanien fiir
die Freihandelszone zu gewinnen, ist doch
England der bedeutendste Konsument spa-
nischer Ausfuhrgiiter. Und daneben wiirde
man sich freuen, wenn Spanien fiir die
NATO gewonnen werden konnte. Von Gi-
braltar wird nicht mehr gesprochen.

Unser schines
Deutshland

g;czfiﬁs'ammez
im Sohwarswald

Der Volkswagen des Marokkaners ist der
Esel

Vor fiinf Jahren erlangte Marokko seine
Unabhdngigkeit. Manche von uns erinnern
sich noch der abenteuerlichen und blutigen
Kéampfe, die dieser Entwicklung vorangin-
gen. Marokko ist heute unabhéngiges Ko-
nigreich und zugleich Gliedstaat der Fran-
zosischen Union in Nordwestalrika. Ist in
den vergangenen Jahren nun ein wesent-
licher Fortschritt im wirtschaftlichen und
kulturellen Aufbau des Landes erzielt wor-
den? Die Frage kann mit einem eindeutigen
Ja beantwortet werden. Wenn auch von den
etwa 300000 Franzosen, die 1956 und vorher
in Marokko lebten, fast die Halfte abgezo-
gen ist, so sind doch die meisten der alten
Siedler geblieben. Und Frankreich hat
enorm viel getan, um Marokko voranzu-
bringen. Es hat Wiisten in Obstgérten ver-
wandelt, hat Flugplétze und Héafen gebaut,
hat moderne Stddte errichtet, hat fiir Be-
wiasserungsanlagen und Stauddmme gesorgt
und Industrien eingerichtet, die allen Bevdl-
kerungskreisen Arbeit und Brot vermitteln
sollen. Und dennoch ist die soziale Frage
nicht geldst. Die grobe Masse der Eingebo-
renen hat den Anschluff an das neue Leben
und die neue Kultur noch nicht gefunden.

Noch immer bearbeitet der Bauer sein Land
wie in Urviterzeiten, noch immer ziehen
die Nomaden mit ihren Herden durch die
Steppen, und der Volkswagen weiter Schich-
ten ist immer noch der gute alte Lastesel.

Die Regierung bemiiht sich, durch Bau von
Schulen Kriéfte heranzubilden, die eines Ta-
ges die Verantwortung mit iibernehmen
konnen, und Frankreich schickt Fachkrafte
wo es moglich ist. Aber noch sind die
Friichte dieser Saat nicht in genligendem
Mafe gereift. Konig Hassan 11. bemiiht sich,
die besonders aus der sozialen Atmosphire
kommenden inneren Gegensdtze zu iiber-
briicken, und er tut das mit Geschick. Er
weiB, daf ihm und seiner Regierung noch
viele Jahre harter Arbeit bevorstehen.

Doppeltes Spiel

Es waére lachhaft, wenn es nicht so traurig
wdre: in Genf streiten sich vierzehn Ver-
treter bedeutender Nationen fast Tag fir
Tag um die Festsetzung eines Termins fiir
den Weitergang der Verhandlungen um
den Frieden in Laos. In Laos gehen die
Kampfhandlungen munter weiter, obwohl
ein Waffenstillstand abgeschlossen ist. Die
kommunistischen Rebellen setzen ihren
Vormarsch fort. Es unterliegt keinem Zwei-
fel, daB das Ziel der Aufriihrer nicht nur
Laos ist, sondern Silidostasien im weitesten
Sinne. Wie lange wird der Westen diesem
Doppelspiel zusehen? Es diirfte an der Zeit
sein, statt zu verhandeln zu handeln, ehe es
zu spit ist. Fritz RoBberg
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Im Flaggenschmuck der offentlichen Gebiiude, der Kontor- und Lagerhiiuser und mit iiber die
Toppen geflaggten Schiffen beging Hamburg am 8. Mai 1961 den nunmehr schon zur Tradition
gewordenen 12. Uberseetag seil Kriegsende. Mit dieser Veranstaltung feierte Hamburg den
772. Griindungstag seines Hafens und damit die Erinnerung an jenen Tag im Jahre 1189, an dem
Kaiser Friedrich Barbarossa Hamburg das Rechi verliel, zolifreie Waren auf der Elbe einzufiin-

ren und auszufiihren.

In den vergangenen Jahren hatten im Mittel-
punkt des Uberseetages vor allem Fragen des
Luttverkehrs und der Hatrenwirtschait gesiun-
den. Auch in diesem Jahr wurden Frobleme
erortert, die die drei tragenden Siulen der
Wirtschaft, ndmlich Schitfahrt, Hafen
und Auffenhandel unmittelbar betrerten
und die Geschicke dieser Wirtschatiszweige
malgeblich bestimmen. Obgleich ein bestimu-
tes Motto fiir die diesjahrige Veranstaltung
nicht gewihlt worden war, konzentrierte sich
das wirtschaftliche Hauptthema des diesjihri-
gen Uberseetages auf die wirtschaftlichen Aus-
wirkungen der Blockbildung in Europa auf die
Aulienhandelspolitik.

Anders als bei fritheren Veranstaltungen gab
der Uberseetag 1961 damit wesentlich stidrker
den Rahmen ab fiir grundsdtzliche politische
und wirtschaftliche AuBerungen iiber die Ge-
staltung eines kiinftigen Europas. Schon in sei-
nen Begriibungsworten bei der Erdffnung der
Morgenveranstaltung in der Hamburger Musik-
halle am 8. Mai 1961 wies der Prisident des
Ubersee-Clubs, Professor Dr. Rolf Stodte:
in Anwesenheit von etwa 1000 Gésten sehr
nachdriicklich auf die Bedeutung hin, die die
Bemiihungen um eine européische Integration
fiir die Wirtschaft haben, Ein einiges Europa
zu schaffen sei nicht die Aufgabe von Politi-
kern und Diplomaten allein, sondern auch An-
gelegenheit der Kaufleute, Namentlich fiir die
Wirtschaft sei es von grofler Wichtigkeit, daB
die Einigungsbestrebungen nicht auf halbem
Wege steckenbleiben, sondern dall man sich zu
einer grofeuropidischen LOsung durchringe und
dal damit endlich der Briickenschlag gelingen
moge, von dem in der Presse und in der Of-
fentlichkeit so viel gesprochen wiirde. ,,Europa
kann nicht mehr warten", so sagte der Prisi-
dent des Ubersee-Clubs, und es sei daher not-
wendig, alle noch zu lésenden Probleme mit
dem gleichen wagemutigen und weltoffenen
Geist anzupacken, der von jeher fiir die Kauf-
mannschaft kennzeichnend gewesen sei und
dem sie sich auch heute verpflichtet fiihle,

Auch der Hamburger Biirgermeister Dr. Ne-
vermann kennzeichnete sehr eingehend die
grole Aufgabe, die mit der Uberwindung der
wirtschaftlichen Spaltung Europas verbunden
sel. Gerade die Demonstration des Selbstvertrau-
ens, die dem Uberseetag als Zweck zugrunde-
liege, erfordere einen klaren Blick in die Zu-
kunft und den Willen, diese im Gemeingeist zu
gestalten. Dieser Wille sei in der Verganhenheit
besonders in der Schiffahrt sichtbar zum Aus-
druck gekommen. ,,Wir konnen in diesem Zu-
sammenhand®, so fiihrte Biirgermeister Dr. Ne-
vermann aus, ,mit guten Griinden auf die Prin-
zipien eines Albert Ballin verweisen, der
auf dem Gebiete der Schiffahrt unserer Zeit das
internationale Fairplay der Atlantic-Konferen-
zen vorexerziert hat.

Im Mittelpunkt der Festveranstaltung dieses
Uberseetages aber stand eine mit groflem Bei-
fall aufgenommene Rede von Professor Dr.
Walter Hallstein, dem Présidenten der
Kommission der Huropidischen Wirtschatts-

gemeinschaft. Prof, Hallstein sprach zum
Thema ,,Die Sechs und die Welt". An den An-
fang seiner Ausfiihrungen stellte Professor
Hallstein die Feststellung, daB die bisherige
wirtschaftliche Entwicklung der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft bereits heute die
Feststellung rechtfertige, daB sich das Unter-
nehmen lohne. Die Industrieproduktion inner-
halb der Eurcopiischen Wirtschaftsgemeinschaft
sei seit der Griindung dieser Gemeihschaft
stark angestiegen. Daher werden die Ausmafe
des entstehenden gemeinsamen Marktes von
mehr als 160 Millionen Verbrauchern der Wirt-
schaft auch kiinftig ein schnelleres Wachstum
sichern. Professor Hallstein wies in diesem Zu-
sammenhang darauf hin, dafl die Industrie-
produktion in der EWG im vergangenen Jahr
um 129/, die Ausfuhr um 13¥%/;, und die Hin-
fuhr sogar um 209/, gestiegen sei.

Um die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft
aber richtig zu verstehen, miisse man sich
gleichzeitig’ bemiihen, ihre politischen Ziele
und Elemente zu erkennen. In Europa ist die
Zeit des klassischen Konzerts der Miichte als
abgelaufen zu betrachten. In weltweitem Zu-
sammenhang und insbesondere im Hinblick
auf den Ostblock seien diese Gemeinschaften
die europidische Antwort auf die neuen wirt-
schaftlichen und politischen Entwicklungs-
tendenzen und Gefahren, denen sich West-
europa gegeniibergestellt sieht, Als erfreulich
bezeichnete es Professor Hallstein, daf gerade
der Wille zur politischen Einigung seit dem
vorigen Sommer in zunehmendem Mafle in
Erscheinung trete. Kein Zweifel kdnne mehr
dariiber bestehen, daf in der letzten Zeit auch
in GroBbritannien neue und weitgehende Uber-
legungen in europdischen Fragen angestellt
wurden. Hiermit sind nach der Auffassung
Professor Hallsteins zwei Fortschritte erreicht:
Einmal komme hierin die allseitige Uber-
zeugung zum Ausdruck, daB die Europiische

Unsere Arbeitszeit ist in
den letzlen zehn Jahren
wertvoller geworden.
Wiihrend die Preise von
1950 biz 1960 um duwrch-
schnittlich 23 Prozent
stiegen, haben sich die

Wirtschaftsgemeinschaft zum HErfolg fiihren
miisse. Wirtschaftlich gesehen, scheint sich die
Auffassung durchzusetzen, dafl sich nur eine
fast vollstindige Wirtschaftsunion voll ent-
falten und im vielfiltig verflochtenen euro-
piischen Wirtschaftsraum zur vollen Befriedi-
gung arbeiten koénne., Uberhaupt mehre sich
die Einsicht, daf die Europiische Wirtschafts-
gemeinschaft der Schaffung einer politisch
handlungsfiihigen Einheit Europas diene.

Im weiteren Verlauf seiner Ausfiihrungen
griff Professor Hallstein eine Reihe bedeuten-
der Einzelprobleme der deutschen AuBenwirt-
schaft auf, insbesondere Fragen der wirt-
schaftlichen Zusammenarbeit mit dem Ost-
block, den USA und Japan. Den Entwicklungs-
léndern gegeniiber sollte nach der Auffassung
von Professor Hallstein eine Politik betrieben
werden, die den Anteil dieser Linder an den
europdischen Mirkten vergrifert. Insbeson-
dere solle den Entwicklungsléindern, die gegen-
wirtig das Hauptproblem der westeuropiischen
Handelspolitik darstellen, Hilfe zur Selbsthilfe
geleistet werden.

Professor Hallstein schlofl seine Festansprache
mit folgenden Worten:

@ , Uberall ist die Welt in einer tiefgreifenden
Umwandlung begriffen. Die MafBstidbe wirt-
schaftlichen und politischen Handelns haben
sich fundamental geindert. Neue Kristalli- _
sationsprozesse bahnen sich an, Das stellt
auch uns unsere Aufgabe: Wir miissen alle
Anstrengungen machen, damit in dem Auf-
ruhr, in der starken, stiirmischen Stromung,
die das globale Zeitalter einlei-
tet, das, was uns wert ist, die Ordnung
unseres Lebens und unserer Wirtschaft,
nicht verloren geht. Von diesen Anstrengun-
gen ist die europdische Einigung nicht die
unbedeutendste: weil sie uns Erfahrungen
liefert; denn viele der Probleme, die nach
Losungen in groRen Verbinden dringen,
haben wir im europiischen Rahmen bereits
durchlitten, durchkdampft, ja geldost; weil
unser geschlossenes Auftreten in den atlan-
tischen und Weltgremien die Arbeit er-
leichtert; und schliefilich, weil es unser
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bei dem ersten Insichikommen von Land in Schale schmeillen
und dann in Reih und Glied an der Gangway stehen, wm an
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Also durften auch wir keine Ausnahme
machen. Aber leider ging es nur nicht so
schnell, denn zum ersten mubite einklariert wer-
den, und dann hatten wir ja auch noch etwas
Arbeit, die getan werden sollte. Doch danach
wurde sich natiirlich schnell landfein gemacht
und da wir auf Reede lagen, versuchte jeder,
das erste beste Boot zu ergattern, um festen
Boden unter die Fiile zu bekommen.

Dieses endlich erreicht, war es nicht schwer,
auch dem zweiten Teil der Legende treu zu
bleiben, denn in jeder noch so kleinen Bar,
und es gab deren ungezihlte, wurden wir von
netten kleinen Geishagirls bedient und be-
wirtet. Sie umschwirmten uns wie Schmetter-
linge und lasen uns jeden Wunsch férmlich von
den Augen ab. Auch mir erging es nichi an-
ders, nur landete ich in einer kleinen, gemiit-
lichen Bar, in der die Midel kein Englisch
sprachen. Schon der Empfang ist einzigartig.
Man betritt als gutbiirgerlicher deutscher See-
mann den Raum und schon eilt, nachdem sie
mindestens drei Verbeugungen gemacht haben,
eine Schar junger hiibscher Butterflies herbei,
um beim Ablegen behilflich zu sein und heille
Tiicher zu bringen, mit denen man sich die
Hiinde sdubern kann.

Und dann begannen die Sprachschwierigkeiten.
Ich bestellte etwas und bekam ein hilfloses
Gesicht und ein paar schnelle japanische Siitze
zur Antwort. Daraufhin mufl ich dann wohl
" ziemlich dumm ausgesehen haben, denn alles
barst vor Lachen. Man lacht ja bhekanntlich
sehr viel in Japan, und an diesem Abend lach-
ten wir besonders oft, da alle Bestellungen mit
Hinden und FiiBen aufgegeben und teilweise
sogar auf Papier gezeichnet wurden. Als mein
Kamerad und ich dann am spiten Abend
hungrig wurden, brachte man uns ein japa-
nisches Reisgericht. Man driickte uns dazu
Stibchen in die Hand, um uns dann genau zu
beobachten, was wohl passierte. Bei mir funk-
tionierte es aber auf Anhieb, da ich unsere
Schauerleute mittags beim Hssen becobachtet
hatte. Nur mein Freund brach sich bald die
Finger ab und wurde dann von der ganzen
Geishaschar gefiittert. Er kam mir vor wie ein
junger Kuckuck, in den man von allen Seiten
etwas hineinstopfte. Dabei wurde dann natiir-
lich auch wieder einmal ausgiebig gelacht.

In der Zwischenzeit hatte dann der Barbesitzer
seine Nichte rufen lassen, da sie die Binzige
war, die ein gutes Englisch sprach. Diese lud
mich dann, gleich nachdem ich ihr versichert
hatte, daB ich gerne japanische Gerichte #ABe,
am nichsten Tage zum HEssen ein. So verging
unser erster Abend in Japan unter viel Heiter-
keit.

Am zweiten Tage machte ich mich dann, nach-
dem ich mir einen freien Nachmittag hatte
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geben lassen, besonders hiibsch. Schuhe auf
Hochglanz, Anzug neu gebiigelt, ein extra
weifles Hemd ete. ete. So ausstaffiert ging ich
dann schon friilh an Land, um ja nicht un-
plinktlich zu sein, denn Piinktlichkeit ist ja
bekanntlich die Hoflichkeit der Konige.

Nachdem man mich wieder mit unzihligen
Verbeugungen empfangen hatte, setzten wir
uns dann 2zu Tisch, oder besser gesagt zu
Boden, um uns Sukiaki, ein japanisches Na-
tionalgerieht, zu Gemiite zu fiihren. Es war
ein einziges Schlemmen und man schmatzte
und schliirfte ausgiebig, um seine Zufrieden-
heit zu bekunden. Danach saflen wir dann
noch lange in frohlicher Runde beisammen und
plauderten ein wenig, wobei wir allerdings oft
erst nach geraumer Zeit begriffen, was wir
voneinander wollten, Rettender Engel war
immer wieder meine nette Gastgeberin, die
mehr als einmal die verfahrene Konversation
auf die rechten Gleise bringen mufite. Im
Laufe dieses Abends bat ich sie dann auch,
mir doch am n#chsten Tage die nahegelegene
Stadt Hiroshima zu zeigen, worauf sie freudig
einwilligte und stolz war, mir etwas von ihrem
Heimatland zeigen zu diirfen.

Der dritte Tag in Japan begann mit strahlen-
dem Sonnenschein. Als wir uns beide um
11 Uhr an der Busstation trafen, muBte ich
feststellen, da® auch moch zwei meiner Bord-
kameraden die gleiche Stunde fiir dieselbe
Absicht ausgesucht hatten. So waren wir
dann drei lustige Pédrchen geworden. Die ein-
einhalbstiindige Fahrt nach Hiroshima wverlief
ohne grofie Aufregung, denn es gab so viel zu
sehen, daB wir unsere Nasen nur immer zum
Fenster hinaussteckten. Nur einmal fiel ich
besonders auf, da ich gewohnheitsgemif einer
jungen Frau mit zwei kleinen Kindern meinen
Platz anbot. Es ist eigentlich schade, wie
wenig Rechte diese netten kleinen Frauen in
Japan besitzen. Der Mann beansprucht dort
das Privileg, als Verdiener und Ernihrer der
Familie besonders bedient und bevorzugt zu
werden., Und so bietet man eben keiner Frau
einen Platz an. Aber das war ja ein VerstoB
gegen die japanische Sitte, den man bei einem
Fremden nicht als ein faux pas bezeichnen
kann.

In Hiroshima angekommen, gingen wir dann
erst einmal in ein nettes Restaurant, um zu
essen. Und wiederum war ich es, der auffiel,
denn um moglichst viele japanische Gerichte
kennenzulernen, bestellte ich mir etwas Japa-
nisches — wie sich dann nach der Bestellung
herausstellte, als einziger unserer Tischrunde.
Hs wollte daher der kleinen Serviererin abso-
lut nicht in den Kopf, daB ich als einziger,
und noch dazu als einziger blonder euro-
péischer Gast, mit Stibchen essen wollte. Nach
dem Essen gingen wir dann in der Stadt
spazieren und sahen uns ein wenig um. Von
der verheerendqn Wirkung der Atombombe,
die hier mit einem Schlage 250 000 Menschen-
leben ausltisr:hté, ist absolut nichts mehr zu
sehen. An allen Orten hektisches Treiben und
pulsierendes Leben. Nur einmal merkten wir
noch etwas davon, als wir nimlich von einem
alten Japaner als Amerikaner angesehen wur-
den und er mindestens 10 Minuten hinter uns
herlief und die Midchen lauthals beschimpfte,
dafl sie sich gar nicht schdmien, mit Yankees
zu gehen, anstatt mit ordentlichen japanischen
Jungen. Es wurde erst anders, als den Midels

die Geduld ausging und sie ihm klarmachten,
dafi wir Deutsche wiren. Daraufhin entschul-
digte er sich vielmals und verschwand schnell
in der Masse. Als wir dann am Nachmittag
das Atommuseum mit all seinen Bildern und
Erinnerungsstiicken besichtigt hatten, wurde
unsg der Hall dieses alten Herrn sehr gut ver-
stéindlich. Es war oft grausam, was man dort
als mahnende Dokumente aufbewahrte, und
mehr als einmal bargen die Midel ihre Kopfe
an unserer Brust und schauerten vor Grauen.
Und auch hier wieder wurden wir als Ameri-
kaner angesehen und mit haflerfiillten und
vorwurfsvollen Augen betrachtet, his einem
deutschsprechenden Japaner unsere Gespriiche
auffielen und er den Anwesenden erklirte,
daly wir Deutsche wiren.

Dann sind wir zu einem Gedenkstein im Atom-
park gegangen, auf dem in japanischen
Schriftzeichen steht:

»+Gib Ihnen Frieden,
Damit das Unheil sich nie wiederhole.”

In diesem Stein sind die Listen aller Toten
Hiroshimas eingemauert, und jedes Jahr am
6. August, dem Tage der Explosion, werden
hier Gedenkgottesdienste abgehalten.

Auch die Gedenksteine der toten Kinder
Hiroshimas und das Grab der unbekannten
Toten haben wir besucht und dort an einem
kleinen Altar ein stilles Gebet abgelegt, daf
nicht noch eine A-Bombe dieses Grauen wieder-
hole.

Auf dem Wege zum Handelskammergebiude,
dem einzigen in seinem zersttrten Zustand
belassenem Hause, hérten wir dann noch die
Friedensglocken, die, wie man uns stolz er-
ziihlte, von den Biirgern der deutschen
Stadt Bochum gestiftet worden waren. Als
wir uns dann noch das auf einem nahen Berge
gelegene Atomkrankenhaus von aufBlen an-
sahen, dimmerte der Abend herauf und wir
beeilten uns, wieder mit dem Bus nach Kure,
unserem Liegeplatz, zu kommen. So war
wieder einmal ein Tag in Japan vergangen,
Der niéchste Tag war auch zugleich unser
letzter in diesem Hafen. Da hief es Abschied
nehmen, was wir natiirlich erst einmal ordent-
lich begossen. Selbstverstiindlich wurde wieder
einmal herzlich gelacht und gescherzt, doch
als es dann tatsichlich , Sayonara" hief}, flos-
sen doch einige Trédnen und alle versprachen
wir, sobald als mdoglich wieder zuriickzu-
kommen. Als Abschiedsgeschenk bekam ich
von meiner kleinen Mariko-Sou, in die ich mich
inzwischen fix verguckt hatte, eine kleine
japanische Porzellanpuppe geschenkt. Doch
selbst das half iiber den Abschiedsschmerz
nicht hinweg, es war einfach eine Zumutung,
uns wieder wegfahren zu lassen. Gerhard Jahn




Unsere Ladung:

Im Laderaum

Dve gute Beschaffenheit, in der wir den Kaffee
abzuliefern haben, ist gerade bei dieser La-
dung ganz besonders abhidngig von der guten
Beschaffenheit, mit der wir diese Ladung emp-
fangen, Diese wieder steht und fillt mit dem
Feuchtigkeitsgehalt. Daher Vorsicht beim Un-
terschreiben der Klausel: ,Empfangen in guter
Beschaffenheit".

Obwohl es an der Kiiste Schwierighkeiten he-
reiten wird, sollte man doch nichts unversucht
lassen, festzustellen, ob der Feuchtigkeitsgehulc
unseres Kafees {iber 12 Prozent liegt. Das ist
ndmlich fiir dieses organische Massengut der
kritische Feuchtigkeitsgehalt, von dem ab auch
bei sorgféltigster Stauung, Garnierung und
Liiftung Schweifibeschiddigung auftritt, Einen
groben Anhaltspunkt fiir diese Untersuchung
bietet die verhdltnismiBig leicht zu treffende
Feststellung, ob es sich um junge oder bereits
abgelagerte Ernte handelt, und ob der Kaffee
trocken oder nafl aufbereitet wurde, Am sicher-
sten schiitzt gegen jeden Claim beim oder nach
dem Lischen eine auf dem Konnossement ver-
merkte amtliche Wassergehaltsbestimmung.
Fiir diesen Zweck sind an Bord nach Ubernahme
Proben auf zwei zu versiegelnde Flaschen zu
fiilllen, wovon eine zum Pflanzenkundeamt
geht und die andere als Gegen- und Beweis-
stiick an Bord verbleibt. Schimmelbildung nach
einigen Tagen ist sicherer Beweis dafiir, dai
der Feuchtigkeitsgehalt unserer Ladung iiber
dem kritischen Punkt lag, der Tatbestand der
guten Beschaffenheit also nicht gegeben war.
Doch leider sind solche amtlichen Wasser-
gehaltsbestimmungen zeitraubend und kost-
spielig. Daher ist einem Schiff, das regel-
miBig Kaffee oder andere organische Massen-
giiter fdhrt, die Anschaffung eines durchaus
erschwinglichen und einfach zu handhabenden
Feuchtigkeitsmessers zu empfehlen.

Der handelsiibliche Feuchtigkeitsgehalt des
Kaffees bei der Verladung liegt so dicht bei
dem kritischen, daB alle schweillwasser-
bekdmpfenden MaBnahmen erforderlich sind,
wie sie bereits in ,,Kehrwieder' Nr. 7/60 unter
yunsere Ladung Kakao" beschrieben wird.

Ergiinzend hinzuweisen ist nur noch auf die
ungeeigneten Stellen im Schiff. Das sind zu-
nidchst die Schachtluken und alle Windtot-
riume, wie Hochtanks und iiberall da, wo die
Ventilatoren nicht unmittelbar an einem was-
serdichten Querschott entlangfiihren. Das ist
meistens in den ventilationstoten Spitzen der
vordersten und hintersten Laderdume der Fall.
Filr die Anfertigung von iibersichtlichen Stau-
plinen und Lukenaufstellungen fiir die Stauer-
vizen und Empfinger im Loéschhafen ist bei
dieser kostbaren Ladung besonders sorgfil-
tiges Einschecken erforderlich. Dabei miissen
die einzelnen Partien nach Ablader- und Emp-
fingermarken aufgefiihrt werden. Sorgfiiltiges
Separieren versteht sich von selbst.

Nach dem Lischen.

Nach dem Léoschen nimmt unser Kaffee nach
sehr sorgfiltigen Kontrollen seinen Weg iiber
die Lagerhallen und Speicher zu den Roste-
reien. Um dem wertvollen Produkt weiteren
Transport und Umschlag zu ersparen, wird
er an Ort und Stelle verarbeitet, oft schon
innerhalb des Freihafens. Die Papiere gehen
indessen durch den Zoll iiber die Kaffeebirse
zum Import und GroBhandel. Das Sortieren,
Mischen und Rosten ist besonders bei uns, die
wir die anspruchsvollsten Kaffeetrinker sind,
zu einer Expertenwissenschaft entwickelt wor-

Kaffee

den. In alten Zeiten geniigte eine primitive,
zylindrische Trommel, die iiber offenem Feuer
per Hand gedreht wurde. Heute bietet eine
moderne Grofirdsterei mit ihren Batterien von
Ristmaschinen, Rohren, Manometern, auf-
und abflackerndem Licht ganz das Bild mo-
derner Technik. 3,5 Tonnen werden pro Stunde
durchgejagt. Aufgebriiht sind das 700000
Tassen. Unsere Kaffeesiicke sind in solch
einer Fabrik kaum zu sehen. Unsere Ladung
verschwindet im Rohkaffeelager mit einer
Geschwindigkeit von 12 Tonne pro Minute
nach oben in die Rdstmaschine. Bel einer
Temperatur von 180 bis 200 Grad und unter
stindigem Probenziehen werden die Bohnen
zuniichst zum Aufknacken gebracht. Der
blduliche Rauch wird sofort abgesaugt, die
Bohnen férben sich braun. Im genau abge-
pafiten Moment mufl auf Garrdstung umge-
schaltet werden. Dabei werden die Bohnen
im eigenen Saft geschmort, wobei sie ihren
seidigen Glanz und ihr volles Aroma erhalten.
Von der Rosterei geht es iliber den Entkerner
zur Verleserei. An FlieBbéindern sortieren
Verleserinnen alles aroma-schidliche aus.

Stinker oder Nigger nennt die Fachsprache
solche Fremdkérper. Das Mischen ist wieder
eine Wissenschaft fiir sich, Die 25 Sorten
werden nach sorgfiltig abgewogenem aus-
gekliigeltem System hundertgrammweise voll-
automatisch gemischt. Hier liegt das sorg-
filtig gehiitete Fabrikgeheimnis jeder Kaffee-
firma. Diese weill genau, daf der Manager
den Zusammenklang von Aroma, Fiille und
SHure anders liebt, als Tante Lieschen beim
Krinzchen 'oder der Seemann. Deshalb ist der
Probierraum das Allerheiligste einer Risterei.
Hier wird gekostet, gepriift, komponiert.
Gaumen und Zunge des Priifers werden hoch-
bezahlt, bedeuten sie doch den besten Garan-
tieschein.

Nach der handlosen Verpackung bekommen
wir den fertigen Kaffee iiber den Schiffs-
handel wieder an Bord, und wir haben, was
wir brauchen, vor der Wache, vor ,Térn to“
und wenn es rundgeht.

Wem gehiren die Schiifze des Meeres

und des Meeresgrundes

Das Meer birgt unendliche Schiitze. Das Meer
ernithrt uns alle, wenn wir wollen. Auf dem
Grund des Meeres und unter dem Meeresboden
liegen Reichtiimer von unermeflichem Wert.
Sprechen wir nicht einmal vom Fischreichtum.

Seit Jahrmillionen f#dllt Regenwasser auf das
Land, sammelt sich in Fliissen und stromt
zum Meer. Das Wasser verdampft, die Minerale
bleiben. Wir wissen, dafl jeder Kubikkilometer
Seewasser 5,0 Tonnen reines Gold enthilt. In
den sechs Weltmeeren (das ,Siidpolarmeer
ist ein Kontinent) sind sieben Milliarden Ton-
nen puren Goldes enthalten. Sie machen uns
nicht satt, doch wem gehdren sie? Im Meer
ist Salz angereichert. Ein Kubikkilometer See-
wasser enthilt 30 Millionen Tonnen. Deutsch-
land ist mit Kochsalz reich gesegnet, nicht mit
Magnesiumsalz. Im Kubikkilometer sind 6 Mil-
lionen Tonnen enthalten, das entspricht einer
Million Tonnen metallischen Magnesiums.
Magnesium ist stark wie Stahl und leichter
als Aluminium, es brennt mnicht. In einem
Kubikkilometer Seewasser sind 65 000 Tonnen
Brom enthalten. Brom ist ein bei Zimmer-
temperatur fliissiges, im Wasser leicht lids-
liches Element, es wird bei der Herstellung
von Farben und Medikamenten verwendet, die
Treibstoffindustrie bendtigt es, um Leicht-

Moderne Kaffeerosterei

benzin herzustellen. 99 Prozent des Weltvor-
kommens von Brom schwimmt im Meer.

Die Amerikaner begannen 1941 Magnesium
aus Meerwasser zu gewinnen, das Wunder-
metall wird heute wirtschattlich rentabel ge-
wonnen. Magnesium hat ein Viertel des Ge-
wichtes von Eisen, ist leichter als Baumetall.

Es wird vielleicht bald moglich sein, Jod aus
dem Meer zu gewinnen. Kaliumphosphat, ein
Kunstdiingemittel, schwimmt im Meer, Kalium-
salz, Uran, Kupfer, Silber, Blei, Zink und vor
allem Kupfer kommen im Meereswasser in
nennenswerten Mengen vor. Das Kupfer der
Erde wird in einigen Jahrzehnten verbraucht
sein.

Die Frage, wem diese Schitze gehéren, ist
nicht so leicht zu beantworten wie es hier
gefragt wird. Auf der ,freien See" gehdren
sie jedem, der sie hebt, in den ,Hoheits-
Gewissern”, einem den Kiisten vorgelagert
gedachtem Streifen, dem Anliegerstaat. Die
Dreimeilenzone (5,6 Kilometer) ist die inter-
national anerkannte Hoheitsgrenze in Kiisten-
gewdssern bei Niedrigwasser, unter Aus-
schlu von Buchten. Nicht alle Staaten —
manche Siidamerikaner, vor allem die Russen
— stimmen dieser Abmachung vorbehaltlos
zu. Die Differenzen an Norwegens Kiisten und
die Aufbringung der Onassisflotte zeigen es.
Ein 2zweites Problem bietet das ,untiefe
Wasser”, denn was ist Meer? Der Hohenzug,
der sich von Land her im Meer verliert, ins
Meer absinkt, von welcher Stelle an ist er
noch Land, wann ist er Meeresboden? ,Con-
tinental shelf” sagen die Amerikaner dazu,
Land unter Wasser, das doch noch zum Kon-
tinent gehort.

Noch nie ist dieses Problem durch eine interna-
tionale Ubereinkunft geregelt worden. Hochst-
willkiirlich einigte man sich bei Streitfragen
dahin, dafl der Ozeanboden dort beginnt, wo
er mehr als 180 Meter tief liegt.

Die Republiken Siidamerikas bereiten sich
jetzt auf einen neuen Versuch vor, das Pro-
blem international anzufassen. Der ,Continen-
tal shelf" ist vor allem dort von Bedeutung,
wo unter dem Meeresboden wertvolle Olquellen
angebohrt werden kiénnen. Andere Staaten, die
vor ihren Kiisten sehr tiefes Meer haben, ver-
langen ein gleiches Recht wegen des Fisch-
reichtums an ihren Kiisten. Wer hat Recht auf
den Meeresgrund? Wer hat Recht auf die
Fischerei? Wer bestimmt ab wo, was auf der
Oberfliche geschieht? — das alles ist keines-
wegs geklirt. —Llop —

Kaffeerdsten im 18, Jahrhundert
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Die 250 t groBen Schnellen Minensuchboote
n»Spica® und ,Pollux" des Typs 55 wurden fiir
die Bundesmarine in Dienst gestellt. In Bre-
merhaven wurden zwei kleine Marineschlepper
zu Wasser gelassen, die mit einer Diesel-
maschine von 800 PS ausgestattet sind. Diese
Schiffe haben einen verstirkten Vorsteven, um
als Hafeneisbrecher dienen zu kénnen, Infolge
der Ausriistung mit Wasserwerfern konnen
sie als Feuerloschboote eingesetzt werden,
auferdem tragen sie Vorrichtungen zum
Scheibenschleppen.

Nach Angaben der Zeitung ,The Scotsman“
(Glasgow) werden demnfichst fiir Soldaten
der Bundesmarine im britischen Marinestiitz-
punkt Rosyth in Schottland Ausbildungsmog-
lichkeiten geschaffen. Diese Schulung erfolgt
im Rahmen der NATO-Richtlinien. Es wird
auch erwdhnt, daB auf der Hebriden-Insel
Uist eine Ubungsmdglichkeit fiir US-amerika-
nische Truppen geschaffen werden soll.
Norwegische, dinische, britische und deutsche
Schnellboote fiihrten von Mitte Mai bis Mitte
Juni in dénischen und deutschen Gewiissern
wiederum ijhre gemeinsame Ubung durch, die
unter der Bezeichnung ,No Dame 61“ lief.
NATO-Minensucher von 5 Nationen iibten An-
fang bis Mitte Mai gemeinsam im Kanal.
Hamburg erlebt im Juni einen starken An-
sturm ausldndischer Kriegsschiffe. Die schwe-
dische Marine entsendet vom 8.—12. Juni ein
Stabsschiff, 3 Zersttrer und 4 Schnellboote,
die britische Marine ist Mitte Juni mit einem
Werkstattschiff von etwa 12000 t und zwei
U-Booten auf der Besucherliste vertreten. Fiir
die in der zweiten Juni-Hilfte stattfindenden
Kieler Woche wird starker auslidndischer
Flottenbesuch erwartet, u. a. das schwedische
Segelschulschiff ,,Gladen”, ein US-Zerstorer
und ein U-Boot, das norwegische Schulschiff
»Haakon V. zwei italienische und zwei
niederléindische Zerstorer, vier dédnische Minen-
sucher mit ihrem Begleitschiff, ein britischer
Zerstorer und eine Fregatte, zwei belgische
M-Boote und der franzisische Zerstorer ,,Casa-
blanca“. Auf den italienischen und US-ameri-
kanischen Besuchern ist jeweils ein Admiral
eingeschifft. Die Kieler Woche ist damit nicht
nur ein Wettstreit der internationalen Segler
und eine kulturelle Veranstaltung im nord-
deutschen Raum, sondern auch der Treffpunkt
der Marinen.

Das Segelschulschiff ,Gorch Fock* ist am
2. Mai aus Kiel mit 200 Unteroffizier- und
Offizieranwiirtern an Bord zu einer Reise nach
Reykjavik und St. Malo ausgelaufen. Kurz vor
der Abreise besichtigte Konteradmiral Zenker
das Schiff, hierbei wurde den Vertretern der
norddeutschen Zeitungen Gelegenheit gegeben,
den Dienstbetrieb auf der Bark kennenzu-
lernen. Die Stammbesatzung der ,,Gorch Fock"
ist unter der Fiihrung ihres langjihrigen
Kommandanten Kapt. zur See Ehrhardt gut
eingefahren. Der Segler soll am 21. Juni wieder
in Kiel eintreffen, um beim zweiten Teil der
Kieler Woche anwesend zu sein. Ende Juli
wird die ,,Gorch Fock" nach Madeira segeln
und iiber London wieder zum Heimathafen
zuriickkehren,

Die Schulfregatten , Graf Spee” und , Hipper"
waren im Mai in La Guaira und Savannah/
USA. Fiir die Beziehungen zu der argentini-
schen, brasilianischen und venezolanischen Be-
vblkerung waren diese ersten Kriegsschiff-
besuche der Bundesmarine sehr erfolgreich.
Deutschstimmige Familien haben Flugreisen
iiber mehrere hundert Kilometer zu den Hafen-
plitzen dieser Linder nicht gescheut, um die

Marinefahrzeuge zu besuchen. Die jungen See-
leute der Bundesmarine haben in den besuch-
ten Hifen einen guten HEindruck hinterlassen.
Es ist zu beachten, daf die Marinen der be-
suchten siid- und mittelamerikanischen Staaten
im Vergleich zur Bundesmarine heute eine
beachtliche Gréfle haben. Argentinien verfiigt
iiber einen Flugzeugtriger, 3 Kreuzer, 11 Zer-
storer, 6 Fregatten, 23 Landungsschiffe und
mehrere Kleinfahrzeuge. Die brasilianische
Marine hat einen Flugzeugtriger, 2 Kreuzer,
13 Zerstorer und 20 Fregatten, Venezuela hat
9 Zerstorer, 4 Korvetten und mehrere Klein-
fahrzeuge,

Der Erste Seelord der britischen Admiralitit,
Sir Caspar John, besuchte in der ersten Mai-
Hiilfte die Bundesmarine in Bonn, Kiel und
Flensburg. Seine Uberfahrt auf Schnellbooten
von Kiel nach Flensburg wurde auch im deut-
schen Fernsehen gezeigt.

Die Abwehr der schnellen U-Boote mit Kern-
energieantrieb durch Uberwasserschiffe wird
ein besonderes Problem sein. Ein Atom-U-Boot
wird nur durch ein gleichartiges Fahrzeug
erfolgreich gejagt werden kénnen, Durch Ver-
wendung von glasfaserverstirkten Kunst-
stoffen an U-Bootstiirmen soll die Radarauf-
filligkeit herabgesetzt werden. Allgemein wird
im Kriegsschiffbau gelegentlich dort ein Poly-
esteriiberzug verwendet, wo Eisenteile des
Schiffes der Korrosion stark ausgesetzt sind.
Zur South Kast Asia Treaty Organization
(SEATOQO) gehiren Pakistan, Australien, Neu-
seeland, Thailand und die Philippinen. Die
Marinen dieser Staaten weisen auf: Austra-
lische Marine (etwa 11 000 Mann) 1 Flugzeug-
triger und 9 Zerstorer bzw. Fregatten; Paki-
stanische Marine (etwa 7300 Mann) 1 Kreuzer
und 12 Zerstorer bzw. Fregatten; Neuseelidn-
dische Marine (etwa 3000 Mann) 1 Kreuzer
und 3 Fregatten; Thailand-Marine (etwa 20 000
Mann) 5 Fregatten und viele Kleinfahrzeuge;
Philippinen-Marine (etwa 4000 Mann) rund
50 kleine Boote. —R—

Spert an Jhord

Die Reisen nach Siidamerika vergingen immer
viel zu schnell, denn alle drei Monate bangte
man um Spieler, die in Hamburg abmustern
konnten. Aber die Sportfreunde hatten Gliick,
denn in den meisten Fillen kamen bessere
Spieler als Ersatz.

Und dann kam die Triumph-Reise der ,Santa
Ines". In Porto Alegre startete das erste groBe
Spiel gegen ein holldndisches Schiff, die
pEmmland”. Es wurde mit 8:2 gewonnen!
Dann folgten mehrere Spiele gegen Kompanie-
Schiffe. Die ,Cap Roca“ wurde mit einem
vielleicht zu hohem Ergebnis von 7:4 ausge-
spielt. Die ,,Cap Domingo“, die eine der stdrk-
sten Mannschaften im Siidatlantik besaB,
mufite sich mit einer hohen 5:2-Niederlage zu-
frieden geben. Wir fanden uns besser mit dem
schweren Boden ab und konnten Dank unserer
starken Liuferreihe und dem gutaufgelegten
rechten Fliigel unseren Gegner stark zu-
setzen. Aber auch die ,Santa Ines" muflte
Niederlagen hinnehmen. Schon das Riickspiel
gegen die ,,Cap Domingo“ in Santos wurde
mit 5:1 verloren.

Dann kam auch schon wieder der letzte Hafen,
und somit auch das letzte FuBballspiel, bei
dem gegen die ,Cap Blanko“ angetreten
wurde. Dieses Spiel war recht ausgeglichen,

und es gelang der ,Blanko* noch im letzten
Augenblick ein Unentschieden, ein 2:2 heraus-
zuschiefen. Somit nahmen wir nicht nur von
Rio de Janeiro Abschied, wo das letzte Spiel
von uns startete, sondern auch vom Fufiball.

Fufiball ist in erster Linie, wie es auch auf
der ,,Santa Ines" war, ein kameradschaftliches
Mannschaftsspiel, das unser Bordklima stets
glinstig beeinflufite. Fritz Behrens

o

Die F‘uﬁbaiimannmhaﬂ de; E:t- ,,szta, Ines“

Fubballspiele in Rotterdam

Januar und Februar 1961

Hasselburg—Octavia 12:0
Hasselburg—Treuenfels 1:E
Hamburg—Clire Hugo Stinnes 8:1
Frauenfels—Togo = 4:0
Ansgaritor—Cap Frio . 1:3
Alfred Theodor—Tazacorte . 6:1
Frankfurt—Bolton Abbey (engl. ) 5:1

Miirz 1961

Alfred Theodor—Robert Bornhofen .

Reifenstein—Brake .,

Syrte—Coburg

Kelkheim—Brake .

Angelika Schulte- —Wcser&-tem

Ubena—Friedenau . . .

Friedenau—Santa Theresa .

Brake—Kaapland

Lechstein—Kaapland .

Brake—Friedenau

Brake—Friedenau

Weimar—Leipzig

Lechstein—Leipzig .

Lumme—Ganter . 5

Christiane Schultc—OstprLuﬂen .

Wartenfels—Simba (dédn.) .

Sankt Johann—S8imba .

Hannover I-—Hannover II ., 3

Christiane Schulte—Sabang (schwed.) .

Hannover—Songkhla (dédn.)

Hannover—Miihlheim Ruhr ,

Sankt Johann—Roeirs Eendracht ,
(holl. Ruderverein)

SCRNONOHPBROEOERNOWEWHMN KM M WE
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April 1961

Freundschaft—Adria .

Anna Catharina Frltzen—Humbug
Karroo—Pyrrhus (engl.) .
Ansgaritor—Wuppertal , . . . . .
Balkan—S8yrte . . -
Angelika Schulte — Ingrld Leonhal dL ]
Wartenfels—Kelkheim i
Goslar—Sabratha i
Stephanitor—Baron Oglivie (engI )
Gonzenheim—Uhenfels »
Friedenau—Windhuk .

Ganter—Cap Delgado . s
Birenstein—Ysvogels (holl.) .

Mai 1961 (1.—15. Mai)

Adolf Leonhardt—Eschersheim

K. Heinz Parchmann—Ysvogels (holl)
Ingrid Leonhardt—Transamerica .
Praunheim—Ysvogels .
Dresden—Pilius (engl.) .

Walvis Bay—Donegal (engl.) .
Braunfels—Stephanitor .
Phonix—Pilius (engl.)
Poseidon—Ysvogels (holl.) .

Anita Thyssen—Ceuta Agiis
Ganter—K.8.C.C. (holl.) .
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Gott segne unsern Strand —

Gott segne unser Rettungswerk

Gesellschaften pflegen auf Gewinn zu arbeiten: Die Aktiengesellschaf-
ten, Kommanditgesellschaften und die mit beschriinkter Hafiung. An-
dere verfolgen das Interesse einer bestimmten Gruppe, wie z. B. Berufs-
verbiinde; wenige dienen dem Gemeinnutz, wie die karitativen Verbénde.
Diese sind meist auf staatliche oder kKirchliche Unterstiitzung ange-
wiesen oder nehmen sie gern entgegen. ;

DaB aber die DEUTSCHE GESELLSCHAFT ZUR RETTUNG SCHIFF-
BRUCHIGER — denn um diese handelt es sich hier — auf den ihr zur
Verfiigung stehenden Anteil aus dem Staatssickel verzichtet und dafiir
lieber auf das Herz baut, das verdient an die grofie Glocke gehingt zu

werden.

Diese Gesellschaft ist aus einem Gufl. Geschlossen gehen ihre Méinner
seit nunmehr zehn Jahrzehnten den immer gefidhrlichen aber immer
begliickenden Weg des Mutes, sei es bei der Beschaffung der Geldmittel,
sei es beli der Ausilibung ihres selbstlosen Dienstes an Menschen in

Seenot,

Im Anfang waren bei der bit-
terarmen  Bevilkerung unserer
kargen Kiisten und sandigen In-
seln folgende Gebete:

»Wir bitten Dich, o Herr, zwar
nicht, daf Schiffe stranden und
umkommen im Heulen des Stur-
mes und im Rasen der See — aber
wenn schon es Deinem RatschluBl
gefdllt, sie stranden =zu lassen,
dann, o Herr, fiihre sie hier an den
Strand — zum Wohle der armen
Bewohner dieser Kiiste."

Oder nur die schlichte Bitte:

»Gott segne unseren Strand®.
Im Anfang, ndmlich im April 1861,
entsandte die Bremer Handels-
kammer, mit der Bildung eines
Griindungskomitees fiir eine Ret-
tungsgesellschaft befafit, den Bar-
senmeister Hindrichson auf die
Nordseeinseln, um an Ort und
Stelle zu erkunden, was zu tun
sei und was getan werden kinne.
Was er vorfand, erfuhr und er-
lebte, fand seinen Niederschlag in
einem niederschmetternden Be-
richt und gipfelte in der Befiirch-
tung, dall Rettungsgesellschaften
nur bewirken wiirden, dall mehr
Schiffe stranden, weil die Schiffer
dann ohne Lebensgefahr ihre alten
Schiffe wegsetzen konnten, um
von der Versicherung neue zu be-
kommen. Allerorts hat man ihm

|

rundweg erklirt, dafl er nieman-
den finden werde, der sich frei-
willig in Gefahr begiibe.
BHeute lautet das Gebet:

»Gott segne das Rettungswerk"

Worin besteht heute dieses Ret-
tungswerk 7

nFischkutter in schwerem Schnee-
sturm gesunken” - RHKiisten-
frachter in Seenot” — ,In letzter
Minute aus der Brandung gerettet”
—- so und dhnlich lauten die knap-
pen Uberschriften von 438 Berich-
ten, die der Deutschen Gesell-
schaft zur Rettung Schiffbriichi-
ger von ihren Rettungsménnern
fiber die im Jahr 1960 durchge-
fiihrten Einsatz- und Rettungs-
fahrten vorgelegt wurden. Eine
kleine Auswahl davon ist in dem
Jahresbericht abgedruckt, der so-
eben erschien und dessen knappe,
unpathetische Sprache um so ein-
drucksvoller von einer Arbeit be-
richtet, die seibstlos und ohne
Aufhebens seit nunmehr hundert
Jahren an unseren Kiisten gelei-
stet wird.

Die Rettungsmiinner, die immer
wieder Leben und Gesundheit ein-
setzen, verldren am liebsten kein
Wort dariiber. Thnen gilt die Tat
alles, der Ruhm nichts. Diese Auf-
fassung teilt auch die Rettungs-
gesellschaft, und wenn sie ihre

Das ,Hamburger Abendblatt” schrieb am 5.
September 1957:

diese

Leistungen und Erfolge der Of-
fentlichkeit alljaéhrlich vorlegt, so
geschieht das nicht, um dafiir Lob
zu ernten, sondern um sich von
neuem Zustimmung und Auftrag
fiir ein weiteres Arbeitsjahr zu
holen; denn das Rettungswerk an
unseren Kiisten wird ausschlief3-
lich durch freiwillige Zuwendun-
gen und Spenden ermoglicht, die
stets von neuem erbeten und ge-
wihrt werden. Dies entspricht
dem ausdriicklichen Wunsch und
Willen der DGzRS, die freiwillig
auf Unterstiitzung aus Bundes-
mitteln wverzichtete, um so ein-
deutiger zu zeigen, dall ihr stets
ohne Ansehen von Rasse und Na-
tionalitit in Krieg und Frieden
durchgefiihrtes Werk menschlicher
Hilfsbereitschaft die Gesinnung
und Haltung seiner ungezéihlten
Freunde und Férderer unmittelbar
repriasentiert. In dieser Bindung
an den Menschen, die auch in un-
serer Zeit bei einer so begrenzten
Aufgabe noch bewahrt werden
kann, sieht die Rettungsgesell-
schaft einen wesentlichen Wert.

Ungewdhnlich hiufig wurden die
Rettungsstationen an unseren Kii-
sten im vergangenen, vom Wetter
wenig begiinstigien Jahr alarmiert
~— und auch unter schwierigsten
und gefahrvollsten Umstiinden
waren die Minner stets zur Stelle,
wenn ihre Hilfe gebraucht wurde.
402 Menschenleben konn-
ten sie so aus Seenot retten oder
aus Gefahr befreien, und die Ge-
samtzahl der durch die DGzRS
geretteten Schiffbriichigen stieg
damit auf 11 942, unter ihnen
2758 Auslinder. Dal trotz aller
technischer Fortschritte und Si-
cherheitsvorkehrungen fir die
Schiffahrt der Seenotdienst heute
notwendiger ist als je, ergibt sich
aus der Tatsache, daB ein Viertel
aller Geretteten auf das letzte
Jahrzehnt entfillt, wihrend sich
die restlichen drei Viertel auf

Ein Wunder

Es Klingt wie ein schines Wunder: Die ......
Gesellschaft
Mitiel aus dem Bundeshaushall wnd auf die
ihr regelmiBig geleisteten Zuschiisse verzich-
tet. Manche schlauen Zeitgenossen mdgen sich
an den Kopf fassen und sich fragen, was denn
Gesellschaft fiir
mitglieder hat.

Wir sind der Meinung, daf} es ganz prichiige
Menschen sein miissen.

...... hat auf die ihr zustehenden

unkluge Vorstands-

»DIE WELT* meldete am gleichen Tage:

Verzichtet

Es kommt nicht oft vor, da eine Organisation
freiwillig auf die Zuschiisse verzichtet, die il
der Staat zur Verfiigung stellt.

Es ist geradezu grofartig und wunderbar, dnf
die Gesellschaft, die -euch- durchaus zu rech-
nen versteht — ihre Bilanzen bLeweisen es -—
das Herz, das
wieder zu Fhren bringen will ......

]

altmodisch gewordene Herz

Der in Curhaven stationierte Seenotrettungs-
kreuzer ,,Ruhrstahl® mit scinem Tochterboot,

achteinhalb Jahrzehnte wverteilen.
Nachdem im Friihjahr 1960 zwei
neue schnelle Seenotrettungskreu-
zer in Dienst gestellt wurden, um-
falit die Rettungsflotte auf 21 Ret-
tungsstationen fiinf dieser mo-
dernsten, mit Tochterbooten aus-
geriisteten Schiffe, acht grofie
Motorrettungsboote und elf
Strandmotorrettungshboote sowie
zwel motorisierte Raketenappa-
rate. Fiir den Seenotmeldedienst
stehen der DGzRS auBerdem elf
landfeste Seenotfunkstationen zur
Verfiigung., Der weitere Ausbau
des Funkwesens, vor allem die
Ausriistung der Boote und Funk-
stationen mit neuen UKW-Funk-
sprechgeriiten, liegt in der Pla-
nung fiir das laufende Jahr, nach-
dem im vergangenen Jahr die
Uberholung und Reparatur der il-
teren Rettungsboote im Vorder-
grund stand, die zugunsten des
Neubauprogramms von Seenot-
rettungskreuzern vordem etwas
zuriickgestellt worden war.

Dank der wachsenden Anteilnah-
me und Hilfsbereitschaft weiter
Bevilkerungskreise im ganzen
Bundesgebiet verlief die finan-
zielle Entwicklung der Rettungs-
gesellschaft im vergangenen Jahr
erfreulich und gewihrleistet die
weitere Durchfiihrung des Seenot-
rettungswerkes und seine notwen-
dige technische Verbesserung.

Angesichts der bevorstehenden
Reisesaison weist die Deutsche
Gesellschaft zur Rettung Schiff-
briichiger darauf hin, daf sich in
besorgniserregender Weise die
Fille mehren, wo Leichtsinn und
Unkenntnis der Gefahr an der
See und im Wattengebiet zu ver-
meidbaren Notlagen fiihren, Im-
mer wieder mull davor gewarnt
werden, mit unzulinglichen Fahr-
zeugen in See zu gehen und sich
und andere in Lebensgefahr zu
bringen.
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- o o , Der schionste Platz ist immer am FlieBband,
Als Deckslast mit der ,Kandelfel

s von Messing zur Elbe und dann mit hiefd es fiir die Gidste des Hamburger Hafen-
eigener Kraft und schdumenden Kufen durch den Nordostseekanal nach geburtstages am 8. Mai.

Stavanger ging die Reise dieses 35-kn-Tragflichenbootes, dus auf der Linie
Stavanger—Bergen 100 Passagiere beférdern kann.

Schneller, schoner, grifier und dkonomischer lautel die
Devise in der deulschen Schiffahrt. Oben: Hingededks
eines  Auto-Getreide-Erzschiffes. Unten links: Modell-
schleppversuche in der Schiffsbauversuchsanstalt zur Vor-
ausberechnung von Geschwindigkeit und Brennstoffver-
brauch, Unten: am 27, 5, rauschte, getauft von Frau Ber-
tram, der Gattin des Vorstandsmitgliedes R. Bertram des
NDL. die 11000 t tragende ,Blumenthal" fir die Hapag
vom Stapel,

. . R T 3 25
Das groBte Schiff, das seil Bestehen des Nord-Ostsee-Kanals die Schleuse
Brunsbiittelkvog passierte, ist mit 31 000 BRT der norwegische Tanker
»wHiegh Galleon™.
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pelmannszug ganz auf adrett und charmant
F;reute die Zuschauer der 12, Hamburger

rillingsschaw.

Hier dreht doch jemand B¢

den Riemen falsch! l

Rechts wunten: Das war schon vor
150 Jahren modern, dos Ballern bei
Sturmflut an der Elbe.

Unten Mitte: Al durch den Nordost-
seekanal auf einer Hubinsel ging
die Reise des ersten fertiggestellten
Stiickes des neuen Rotesandleuchi-
turms zur Wesermiindung.

Links unten: Recht so, Recht so, fiir
die Tochter der Prisidenten von Togo
am Ruder der Senatsbarkasse.

Halo-Foto




Aiis der Gesdhidhte dev Seeschiflahut e
Ozean-Wettfahrt

Hamburg baul den gréBlen Jachlhalen des curopdischen Kontinents. Rund tausend Scuitle wird er ocufnehmen kénnen,
Vielleicht strduben sich bei uns die Haare, wenn wir an diese lausend Schille denken? Aber sind wir nicht immer mil
ihnen klar gekommen? Seit {iber 50 Jahren werden Naditregatten ven Hamburg nach Cuxhaven gesegelt und nur ein
einziges Mal in dieser Zeit wurde eine kleine Jacit von einem Dampfer tiber den Haufen gerannt. Wie die Seeamts-
Verhandlung ergab, lag aber die Schuld einzig und allein aul Seiten des Dampfers,

Wir Berufsseeleute kinnen uns voll auf die Segler verlassen. Sie verstehen ibir Handwerk, missen sie doch durch eine
harte Schule gehen, milssen sie viele Priffungen bestehen in Spleifien und Knolen, in Seemannschalt, in der Geseizes-
kunde, der Lichterluhrung, den Ausweichregeln, bis sie schlieflich den B- oder C-Schein erhalten, der sie berechligt, eine
Jacht im Revier und auf Kistengewassern (B-Schein] oder auf See (C-Schein) zu fiihren, Der A-Schein gilt nur aul
Binnengewidssern, Nebenher laufen natlrlich noch Prifungen auf den staatlichen Seefalirlschulen, wo man das Pridikat
eines Sportschiffer und eines Sporthochseeschiffer erwirbt. Bei der letzten Prifung wird nidit nur in terrestrischer, son-
dern auch in astronomischer und Funknavigation yeprift,

Grobe und kleine Jachten finden wir hier. Die Kleinen, Jollen und Jollenkreuzer, kommen kaum von der Elbe und iliren
Nebenflissen herunter, doch die mittleren und yrofieren Jachten stecken ihre Nasen nach See hinaus und beteiligen sich
auch an den grofen Seeregallen der Nordsee-Woche vor Felgoland, an der Weltfahrt von Helgoland um Skagen nach
Kiel, an den Ostsee-Rennen von Kiel nach Visby und Finnland und schlieBlich auch an den Transatlantik-Regatten von
Newport, Rhodes Island, oder Bermuda nach einem eurcpdischien Kontinenthafeun,

Wir wollen uns auch einmal an die weilen Reisen erinnern, die deutsche Jaditen in den leteten Jahren unternommen
hatten. Es handelt sich dabei nidit um die mehr als fragwirdigen Fahrten der Seebummler in ihrven selbstgebastalten
Fahrzeugen, die frither oder spiter irgendwo Schiffbruch erleiden und schlieBlich mitlellos sidh aul einem Konsulat mewden
und barmen, wieder nach Deutschland zuriidkgebracht zu werden, sondern um anstidndige, sportlich durchgefiithrte Lang-
fahrten, Die Stander der grofen Segelvereine von der Elbe oder der Weser wurden in Sidamerika und im Mittelmeer,
unter Island und auf den Azoren, auf einer Reise rund um die britischen Inseln oder vor den Lofolen gezeigt. Jeder See-

Ludwig Dinklage

mann wird Hochachtung vor diesen Leistungen haben. Aber zuriick zu den Ogzean-Wettfahrten,

1951 hatte die schnelle Schonerjacht , America*
den Atlantik von den Vereinigten Staaten
nach England iiberquert und segelte in der
Alten Welt alles in Grund und Boden. Keine
Regatta, die die Jacht nicht gewann! Den
America-Cup hatte sie nach Amerika entfiihrt
und kein englisches Schiff ist bis auf den
heutigen Tag schnell genug gewesen, ihn
wieder zuriickzugewinnen.

Der Start zur
. Winterregatta
von 1866"

Fiinfzehn Jahre spiter war eine kleine, nur
16 m lange Jacht iiber den , Western Ocean*
geschippert, die ,,Alice”, und hatte die 2938
Seemeilen von Sandy Hook bis Cowes auf der
Insel Wight in knapp 19 Tagen und 9 Stunden
zuriickgelegt und dabei die Uberfahrtszeit der
»America’ um zwei Tage verbessert.

wDas ist alles gar nichts, da miissen wir erst-
mal mit unsern Schiffen kommen!“ sagten
amerikanische Jachtsegler und warfen sich
sehr in die Brust.

So hatte sich Peter Lorillard die ,,Vesta®
bauen lassen, einen Schoner mit Mittelschwert
von 32 m Lénge iiber Deck.

»Ha, meine ,Vesta’, das ist ein Schiff, dagegen
ist die ,Henrietta’ eine lahme Laus®, prahlte
Lorillard herum.

»Die ,Henrietta’ zu schlagen, das ist keine
Kunst”, meinten die Gebriider Osgood. ,Mit
unserer ,Fleetwing' segeln wir der ,Henrietta’
noch immer vorbei.”

Franklin und George Osgood besaBen den
Kiel-Schoner , Fleetwing*, ein Schiff von 33 m
iiber Deck.

Heifle Kopfe gab es da, als sie so hin und her
redeten.

»Ilch halte jede Wette, daB meine ,Vesta' die
schnellste ist!*

»lch halte dagegen. ,Vesta’ ist eine lahme
GroBmutter. Meine ,Fleetwing’ ist der Schnell-
segler.”

wWieviel gilt es 7

30 000 Dollars!"
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»Topp! Es gilt, Schlag’
durch!"

»uUnd wo? Von Sandy Hook nach Kap May7“
wLiéicherlich! Von Sandy Hook zur Insel
Wight!“

oUber den Atlantik 7

»Klar doch! Auf dem Ozean segeln Ménner!"
»wWann? Im nichsten Sommer 7%

,Unsinn! Sofort!*

30 000 dagegen!

ndetzt 7 Im Winter 74

»Da haben wir wenigstens immer Wind."

So fing das Ereignis an, das wir die ,,Winter-
Regatta von 1866 nennen. Hine Regatta iiber
3000 Seemeilen iiber den wildesten aller Ozeane
zu seiner stiirmischsten Zeit!

»Ihr wollt mit euren alten Holzpantinen iiber
den Tiimpel schippern? DaB ich nicht lache!®
sprach James Gordon Bennett jun, der Sohn
des Zeitungskénigs vom New York Herald und
Eigner der Schonerjacht ,Henrietta®”. , Ich bin
mit von der Partie! 30 000 Dollars in den Pott!"
HEs wurde eine dreikantige Regatta daraus,
Rund 90 000 Dollars galt es zu fangen.

Die ,Henrietta" war wie die , Fleetwing* cin
Kielschiff, 32,60 m lang.

Am Vormittag des 11, Dezember 1866 erschie-
nen die drei Jachten vor der Startlinie bei
Sandy Hook.

Um 1 Uhr fiel der Startschuf.

BEin frischer Westnordwest wehte und warf eine
ziemliche See auf. Noch chen und eben lkonn-
ten die Jachten ihr volles Zeug tragen. Tber
den Grofisegeln der ,,Henrietta” und der , Fleet-
wing* bléhten sich die Gaffeltoppsegel im
Wind. Bennetts Schoner klemmte sich zuerst
iber die Linie, dicht dahinter die Schwertjacht
»Vesta'. In der Nacht schon sah die Geschichte
anders aus. Die ,Fleetwing* hatte sich an die
Spitze gesetzt, und die andern beiden lagen
Bord an Bord dahinter. Erst am n#chsten Mor-
gen hatten sich alle drei Schiffe aus Sicht
verloren,

Was heilit liberhaupt Regattasegeln? Im Log-
pueh der ,,menrietia’ kann man uachlesen, was
Regatiasegeln ist,

Scnon giewn n der ersien Nacht fAngt es an,
Die ,,vesta" sitzt der ,menrierta™ zu aicit aul
dem Nacken. Sie muls abgescnuttelt werdcn.
Als um Mitternacht der wina westlicher wird
und scnwere Boen das Wasser peitschen, gent
€ dUr emen menr ostlichen Kurs, Hier xann
er alle segel Lragen. tde masten biegen sicn
und das ‘vauwerk stohnt und acnzt, Hagel- und
Schneebben fegen durch das ‘l'akelwerg, Bully
sSamuels, dem skipper der ,Henrietta", ist es
kreuzfidel zumute. Solch ein Wetter, aas mag
das Schitf. und ,Vesta” ward nicht mehr ge-
senen, Dunkel und tribe bricnt der neue ‘rag
an, hidrter wird der Wind und in den ¥lagsn
erreicht er bereits Sturmstiirke, Zehn Knoten
zelgt das Log und bis Mittag liegen schon 225
Seemeilen zwischen Amerika und der ,ien-
rietta“. Dezembperniichte auf dem Atlantik ha-
ben es in sich, Zu einem ausgewachsenen Sturm
hat sich die Sache entwickelt. Loppsegel und
Flieger miissen geborgen werden, Bei Wach-
wecnsel um Mitternacnt mufl schon ein dop-
peltes Reff ins GroBsegel. Dann flaut es wieder
ab. Reffs miissen ausgeschiittet, 'l'oppsegel und
Flieger gesetzt werden. Es brist aut. Reifs ¢in-
stecken, Toppsegel und Flieger bergen. ks
schneit, es hagelt! Es flaut ab, es brist auf! So
geht es einen Tag, zwei Tage, drei Tage, vier
L'age. Alle Mann Segel bergen! Alle Mann Segel
setzen! Alle Mann!

Die Grolien Bénke von Neufundland liegen jetat
unter ihrem Kiel. Das Segeln in dieser Gegend
ist noch niemals eine reine Freude gewesen.
Samuel Samuels ist ein frommer Mann, An je-
dem Sonntag ist Gottesdienst. Die Kajiite dient
als Kapelle, wo sich die Freiwache einfindet.
Psalmen werden gelesen und Chorile gesungen.
»Und dies hier ist anstdndiges Jachtsegein,
Amen!" beschlieft der Skipper den Gottesdienst.
Draufien orgelt inzwischen der liebe Gott sei-
nen eigenen Choral im Takelwerk. Schwarze
Wogenungeheuer mit weilméhnigen Kiminen
darauf laufen von achtern gegen das Schiff, das
tief die Nase wegsteckt.

280 Seemeilen von Mittag bis Mittag, das ist
das beste Etmal dieser Reise. Nun ist sie schon
iiber den Gipfel hiniiber und lduft mit schiu-
mender Fahrt wieder den Berg hinunter auf
Alt-England zu.

Sieben Tage auf See. Sturm! Orkan! Grofisegel
bergen! Nieder Kliiver! Drei Reffs in die Stag-
fock! Neun Meilen macht das Schiff noch unter
diesem kleinen Zeug, Grau, grau, alles grau
vom Regen. Krachen, Achzen im Schiff, Im 0l-
zeug auf nassen Kojen liegt die Freiwache klar
zum Allemann,

Ein schwerer Brecher rollt von achtern heran,
wirft sich liber das Heck, klatscht in die Fock,
rollt iiber Deck, zerschmettert das Beiboot. Ein
Zittern geht durch das Schiff.

Auf dem Kajiitssofa sitzt der Eigner, hat sich
mit Knien und Ellbogen festgeklemmt. Es ist
unmdoglich, in der Koje zu liegen, ohne heraus-
geschleudert zu werden, Ein Mann kommt zur
Tilir herein, bleich, mit wirrem Haar,

»Was haben Sie, Zimmermann ?“

»Herr Bennett, wir miissen beidrehen! Es wird
die hochste Zeit. Das Schiff ist leck vorn,
Wassereinbruch! Das ganze Vorschiff ist auf-
geschlagen, Herr!“

wDanke, Zimmermann! Gehen Sie an Ihre Ar-
beit!*

»Steward, ich lasse Kapitin Samuels auf einen
Augenblick bitten!*

»Na, Kapitdn, was halten Sie von der Wetter-
lage? Rauchen Sie eine Zigarre?“

nDanke, Herr Bennett! Gute Gelegenheit, Ost
zu machen heute, Herr Bennett!“

»Was ich noch sagen wollte, eben kommt der
Zimmermann zu mir und sagt, dafl im Vorschiff
Wassereinbruch sei, Planken sollen zertriim-
mert sein,”




In aller Ruhe untersucht Bully Samuels das
Vorschiff. Der Zimmermann hat Gespenster ge-
sehen. Hinter der Koje des Kochs sind ein paar
Plankenniihte leckgesprungen, durch die etwas
Wasser eindringt, weiter nichts.

Der Sturm nimmt noch an Stiirke zu. Da ent-
schlieft sich Kapitin Samuels endlich doch,
das Schiff beizulegen.

Alle Segel bergen, Sturm-Tyrsegel setzen, dicht
gerefft. Als die Mannschaft die schweren Segel
an Deck mannt, kommt es ihr vor, als holte sie
ein Leichentuch hervor, ein grolies weilles
Sterbelaken, 90 000 Dollars werden damit be-
graben. Ein ruhiger Augenblick wird abge-
paBt. Ruder nieder! Das Schiff dreht in den
Wind, Nun werden die Sturmsegel auch dicht
gesetzt und das Ruder gelascht. Ganz runig
wie eine Mowe wiegt es sich jelzt in den Seen.
Die dichtgeholten Sturmsegel waren doch c¢in
Leichentucn. irer nuuines siall dut, uer Suatin
flaut ab und am Himmel bricht der Mond her-
vor. Er schickt sein bleiches Licht auch auf
die ,,Vesta", die in dieser Nacht unter gereffter
Fock dahinrauscht mit mehr als 8§ Knoten
Fahrt und vorbeizieht an der beigedreht lie-
genden ,Henrietta",

Am anderen Morgen wm 5 Uhr, als es fast ruhig
ist, setzt die ,Henrietta" wieder ihre Segel,
und nimmt Kurs auf, nachdem sie dreizehn
Stunden vertrédelt hat.

E

Aber die ,,Vesta"! Auf die hatte keiner auch
nur einen Cent gesetzt. Das war ja cin
Schwertboot. Sie zog in dieser Sturmnacht der
pHenrietta” davon, dafl es nur so rauchte.
Wie steht es in dem Schiffstagebuch?

»18. Dezember 1866, Schwerer Sturm aus SSW.
Lenzten 8 Stunden vorm Wind. Etmal 222 Sece-
meilen, Breite 50° 56° Nord, Lénge 369 (4’
West.” Damit stand die ,,Vesta* also schon
runde 90 Seemeilen nérdlicher und ein paar
Meilen dstlicher als die ,,Henrietta®.
nHenrietta“ holt auf, Nur 25 Seemeilen noch
liegt sie hinter der Schwertjacht. Die meldet
leichten Nordwest, wihrend Bennett aus stid-
lichen Winden das beste zu machen sucht.

Ein Weihnachtsstern ist der ,Vesta' das Feuer
auf den Scilly-Inseln. Am 24. Dezember abends
wird es ausgemacht. 50 Minuten spiter pickt
es die ,Henrietta* auf.

Der englische Lotse ist ein erbérmlicher Tropf.
Zum Jammern ist es, wie er mit der , Vesta"
spazieren segelt zwischen den vielen Inseln und
Klippen.

Wie ein Dampfer zieht die ,Henrietta” an dem
Feuer von Lizard vorbei. Da ist der brave alte
Feuerturm von Eddystone, Start Point, Port-
land Bill.

wDrei Hurras fiir die ,Henrietta'!*

sWieso? Was soll das heilen? Wo ist die
,Vesta' 7"

nivesta'? Nein, hier ist noch kein Schiff an-
gekommen!*

Alle Segel sind gesetzt. Sie schiumen vorbei
an den Needles. Uhrzeit?

15 Uhr 45! Der erste Weihnachtstag.

13 Tage, 21 Stunden und 45 Minuten fiir 3100
Seemeilen! Ist das vielleicht nichts?

%k

Doch wo bleibt nur die ,Fleetwing* ? Hatte sie
nicht die offene Sitzkuhle? Nicht ein einziger
Handelsfahrer hat sie unterwegs gesichtet und
gemeldet.

Blittern wir eimmal in ihrem Schiffstagebuch:
sDonnerstag, den 13. Dezember 1866. Leichte
Brise aus NW. 20 Uhr peilt ,Vesta' NzW.
6 Uhr 30 Wind NNO. Kliiverbaum geht ver-
loren, 7 Uhr unter Breitfock und leichten Se-
geln*.

»Freitag, den 14, Dezember 1866, Beginnt it
Sturm aus NNO. 15 Uhr 30 Schneebéen. Zwei
Reffs ins Grofisegel. 20 Uhr handiger. Alle
Reffs ausgeschiittet. Leichte Segel gesetzt.”

In dieser Tonart geht es weiter ohne irgend-
welche besonderen Ereignisse. Da kommt der
beriihmte 19. Dezember, an dem der Zimmer-
mann der ,Henrietta"” Gespenster sah, Die
»Fleetwing” lag an der Nordkante des Golf-
stroms.

Im Logbuch heif3t es:

y»Mittwoch, den 19. Dezember 1866. Dieser Tag
beginnt mit einer leichten Brise aus SSW.
14 Uhr leichte Segel. Es kommt Sturm auf mit
schwerer See. 19 Uhr voller Orkan. Laufen
unter doppelt gereffter Fock und Stagfock.
21 Uhr nehmen eine See iiber, welche sechs
Mann der Besatzung aus der Sitzkuhle spiilt.
bunt siunden beigedreht gelegen unter doppelt
gereffter Fock. 2 Uhr wieder Fahrt aufgenom-
men, Letzter Teil handiger. Wind nach W aus-
schiefiend. Setzen Breitfock. Etmal 188 See-
mejlen.”

Etmal 188 Seemeilen trotz fiinfstiindigen Bei-
liegens! Und sechs Menschenleben hat es ge-
kostet, vier Matrosen und zwei Quartermaster,
Satan Ozean!

Die ,, Fleetwing* drehte bei. Fiinf Stunden lang
lag sie so. Die Mannschaft rief und suchte die
sechs Mann. Keine Antwort von den Kamne-
raden., Sieben Stunden hinter der , Henrietta*
rauschte Osgoods Schoner an den Scillies vor-
bei.

Die ,Fleetwing" hatte die Ziellinie bei den
Needles passiert, nur 8 Stunden und 25 Mi-
nuten spéter als der Sieger, ,Fleetwing® wurde
zweite.

Noch 40 Minuten spiiter als die , Fleetwing"
ging die ,,Vesta' durchs Ziel.

Wer ist wer?

Dr.-Ing. Otto Schlick

In der April-Ausgabe brachten wir eine Ab-
handlung iiber Schiffbauingenieur Dr. Otto
Schlick, dem Erfinder des Schlick'schen Schiffs-
kreisels zur Diampfung der Schlingerbewegun-
gen, Einer seiner Freunde, Herr E, A, Vers-
mann, hat diese Ausfilhrungen ergénzt und da
diese vom historischen Standpunkt aus von
grofiem Interesse sein diirften, lassen wir sie
hier folgen.

pZunichst die Erwihnung, daf das kleine Ver-
suchs-Torpedoboot, in das der Schlick'sche
Schiffskreisel eingebaut wurde, ,,Seebir” hieB
und Dr. Schlick fiir seine Versuche, durch die
Gyroskopwirkung des 500-kg-Kreisels die
Schlingerbewegung aufzuhalten, vom Kaiser
personlich zur Verfligung gestellt worden war.
Man fuhr bei sehr schlechtem Wetter von Cux-
haven ab, stellte auf See den Kreisel an und
war begeistert von der vorziiglichen Wirkung
desselben, insbesondere im Hinblick auf di=
neuauftretenden Mbglichkeiten, mit weittra-
genden Geschiitzen von einem ruhigen Schiff
sicherer schieBen zu konnen als von den so-
genannten | Schlingerpiétten’. Die modernen
Ziel- und AbschuBmdglichkeiten gab es damals
selbstverstindlich noch nicht.

Nachdem der Kreisel eine gewisse Zeit ge-
laufen war, passierte das Ungliick, dai ent-
weder der Kreisel selbst oder einzelne Hiscn-
teile auseinanderflogen und unter der Mann-
schaft todliche Verletzungen hervorriefen, so

dafl der an sich gut gelungene Versuch mit
Trauer abgebrochen werden mufte,

Dr. Schlick gab aber seine Idee nicht auf und
suchte Mitarbeiter, die ihm die notwendige
Festigkeit des schnell rotierenden Materials bei
ement bestimmten Gewicht und bei der gewihi-
ten Gyroskopkreiselform errechnen konnten.
Er wandte sich an verschiedene Liénder, so an
Deutschland, England, Amerika und Oster-
reich, ohne aber eine geeignete Personlichkeit
finden zu konnen.

Dariiber klagte er manchem Hamburger scin
Leid. SchlieBlich riet ihm einer, doch einmal
Professor Schubert, den alten Mathematik-
Professor des Hamburger Johanneums, zu fra-
gen, der sei doch ein zuverldssiger, eigenartiger,
aber im Rechnen ungewdhnlich begabter Herr.
An diesen Mathematik-Lehrer wandte sich
dann Dr. Schlick und erhielt nach Darstellung
seines Wunsches und Einblicknahme in die be-
trettenden Zeichnungen und Unterlagen die
Antwort: ,Schin, Herr Konsul, denn will ich
mal versuchen, das ein biichen auszurechnen,
aber dafiir muB ich meine Ruhe haben, und
dafiir wieder mufd ich versuchen, einen Urlaub
von etwa acht Tagen zu bekommen. Das ist
aber nicht so einfach, denn ich bin ja Learer
am Johanneum und kann einen solchen Urlaub
nur beim Hamburger Senat beantragen.’

Sein Antrag wurde vom Senat mit der aus-
driicklichen Malgabe bewilligt, dafl dieser nur
dazu dienen sollte, die notwendige Berechnung
zu machen,

Nach Ablauf der Zeit erschien Professor Schu-
bert wieder bei Dr. Schlick und erklirte ihm:
,80, Herr Konsul, nun hal’ ich Ihnen das aus-
gerechnet und hab' Thnen das auch 'n biischen
aufgeschrieben.’

Dieses ,Biischen’ waren tatsfchlich die grund-
legenden Berechnungen fiir alle Gyroskop-
kreisel, welche von da an gebaut wurden. Es
war ein recht dickes Konvolut mit Berech-
nungen, das Ergebnis ungeheurer Arbeits-
leistung. Dr. Schlick wiinschte natiirlich nun
auch zu erfahren, wie er sich revanchieren
kénnte, bzw. klarer ausgerlickt, was er zu be-
zahlen hitte. Alle zarten Andeutungen prallten
aber an Professor Schubert scheinbar unbe-
merkt ab, Schlieflich rif8 wohl Dr. Schlick der
Geduldsfaden und er fragte: ,Was bin ich Ihnen
denn nun eigentlich dafiir schuldig?’, worauf
Professor Schubert véllig erschrocken auf-
horehte und sofort erkldrte: ,Schuldig? Schul-
dig? Sie sind mir gar nichts schuldig, denn
ich bhin doch Staatsbeamter!!"*

Oft unterhielt sich auch Dr. Schlick, der ein
Nachbar von Herrn Versmann war, iibeér seine
Arbeiten, besonders i{iber den Ausgleich vibrie-
render vagabundierender Krifte, welche bhe-
kanntlich bei den ersten Schnelldampfern
durch die starken Maschinen so enorm waren,
daf3 man hochste Maschinenleistungen wihrend
der Fahrt zuniichst nicht einschalten konnte.
Damit war die Weiterentwicklung des Schnell-
dampferbaues sehr stark in Frage gestellt.
Erst durch Dr. Schlicks genaue Arheiten konn-
ten die Maschinen im Schiff so gelagert werden,
dafl jede Kraft einer Maschine durch eine
Gegenkraft ausgeglichen wurde. Jetzt erst
konnten die Schnelldampfer ihre vollen Pferde-
stirken ausnutzen.“ ge,

s Zeitgewin sind Sicherhert
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Giteborg - Hamburg - via Haiti

Der Tag, an dem ich aus meinem
ruhigen und biirgerlichen Leben
herausgerissen wurde, war weiter
nicht ungewohnlich. Ich musterte
als Decksjunge auf einem Kiimo
der Nord- und Ostseefahrt an und
befand mich nun plétzlich in einer
Welt, die nur aus Steven und
Heck, Backbord und Steuerbord
besteht. Aber das passiert ja je-
dem, der beschlielt, zur See zu
fahren.

Ein Schiff, so erklirte mir ein
Matrose, fingt vorne an und hort
hinten auf, hat zwei Seiten, die
sich meistens gegeniiberliegen.
Das war mir sofort klar. BloB
dies ,,meistens* beunruhigte mich
etwas. Doch erstmal gab es fiir
mich in den n#chsten Tagen nichts
als Arbeit. Die Tage verliefen
recht eintdnig. Der einzige Licht-
blick fiir mich war mein neuer
Freund, der Matrose. Er war noch
nicht weit iiber die Nord- und
Ostsee hinausgekommen.
aber kannte er diese umso besser.

Aus eigener Anschauung konnte
er simtliche Gefiingnisse der
ganzen Ostseekiiste lebhaft und
lebendig schildern. Uber die Gast-
freundschaft der Schweden war
er des Lobes voll. Leider iibertrieb
er in diesem Punkte sehr, wie ich
zu meinem Leidwesen sehr bald
selber feststellen mufite.

Nach fiinftigiger Fahrt, etwas
verspidtet durch Nebel- und Eis-
felder, denn es war schon hoch
im Winter, erreichten wir Gote-
borg. Dort wollte der Matrose
mich mit den Geheimnissen der
Goteborger Hafengegend bekannt
machen. Das tat er auch, und
zwar so griindlich, daf ich ein fiir
allemal von diesen Geheimnissen
genug bekam. Mein Freund er-
wies sich als Verwandlungskiinst-
ler. Er verwandelte mitgebrachten
Schnaps in sagenhafte Betrige
von Schwedenkronen und diese
wieder in schwedischen Schnaps.
Und der verwandelte uns aus
schlichten deutschen Seeleuten in
bahnbrechende Reformatoren des
schwedischen Strafienverkehrs.

Als wir nimlich spéter, etwas an-
geschlagen zwar, sonst aber sehr
erleichtert, unseren Heimatkurs

Dafiir!

Jiirgen Burmeister

absteckten, mufiten wir durch den
Grofistadtverkehr., Dort stellten
wir fest, dafl alle Autos falsch
fuhren, ndmlich links. Das war
polizeiwidrig! Mein Freund und
ich wollten der Polizei helfend
beispringen, und da wir Méinner
der Tat waren, jumpten wir todes-
mutig in das Chaos hinein und
versuchten Ordnung zu schaffen.
Das ging auch einige Zeit gut,
und ich bin mir sicher, die Schwe-
den hitten noch richtig fahren
gelernt, bis einige Giteborger
kurzsichtigerweise unsere Be-
miihungen miBverstanden. Denn
plotzlich hielt ein grofier, dunkler
Wagen neben uns und liel sich
weder durch unser aufgeregtes
Winken noch  durch lautes
Schreien zum Weiterfahren be-
wegen., Vielmehr sprangen meh-
rere Minner heraus und stieBen
uns villig Uberraschte in den
‘Wagen hinein.

Das war am Sonnabend. Montag-
frith wurden wir entlassen. Die
restliche  Mannschaft unseres
Schiffes stand empfangsbereit an
der Gangway. Wir beachteten sie
nicht, sondern stiirzten uns zum
Proviantschapp und stillten erst-
mal unseren Hunger. Denn mit der
von meinem Freund so geriihmten
Gastfreundschaft war es mnicht
weit her,

Etwas Brot, das nach Kuchen
schmeckte, und viel Wasser, das
ist wahrlich kein Festessen.

In Uddevalla iiberraschte uns der
Winter, Und die sonst iiberall
noch diinne Eisdecke wurde jetzt
fest und unbefahrbar. Wir waren
eingefroren. Wir und ein hollén-
disches Schiff lagen hier dicht an
der norwegischen Grenze gefan-
gen. Zum QGliick entschloB sich
die Reederei, nur zwei Mann an
Bord zu lassen. Der Rest sollte
nach Deutschland zuriick. Der
Steuermann und der Matrose
blieben an Bord. Der Kapitin und
der Rest fuhren mit dem Zug
nach Goteborg zuriick. Von dort
sollten wir mit einem anderen
Schiff derselben Reederei nach
Deutschland fahren. Da das Schiff
erst am anderen Morgen auslief,

ging ich noch einmal an Land, um
etwas Besseres als die Geheim-
nisse der Hafengegend kennenzu-
lernen.

Spidt am Abend lernte ich ein
nettes, schiichternes Schweden-
midel kennen. Und als ich etwas
spiter bei ihr zu Hause Kaffee
trank, wurde es so gemiitlich, daB
ich Gott und die Welt und mein
Schiff vergafl. Als ich dann zwei
Tage spiter mittellos im Hafen
erschien, war mein Schiff weg.
Aber unser Agent beschaffte mir
einen Platz auf einem englischen
Trampdampfer, der direkt nach
Hamburg fahren sollte. Und hier
beginnt meine Irrfahrt. Frei und
unbeschwert von Geld und Ge-
pick stieg ich ein. In spitestens
vier Tagen war ich ja zu Hause.
Ich ahnungsloser Engel!

Doch vorerst ging alles gut. Nach-
mittags liefen wir aus. Am ande-
ren Tag waren wir schon in der
Nordsee, Kurs Hamburg. Wir fuh-
ren in Ballast. In Hamburg sollte,
laut Angaben des Agenten, La-
dung fiir das Schiff sein. Doch die
Sterne wollten es anders. Im
Laufe des zweilen Tages bekam
der Kapitin Order, Kurs nach
Westindien zu nehmen, um dort
von Haiti Ladung 2zu holen. So
hatte ich das zweifelhafte Gliick,
vom eisigen Norden direkt zum
sonnigen Siiden zu dampfen. Der
Kapitin versprach mir, mich in
Haiti gleich zum Konsulat zu
bringen. So konnte ich dann
hichstens mit zwei Monaten Ver-
spitung in Hamburg ankommen.
So meinte er und ich Unschulds-
knabe glaubte es auch. Ich sandte
meinen Eltern ein Telegramm mit

, den Worten: ,Die Welt ist grof,

die See ist schién, Gott weifl, wann
wir uns wiedersehen.” Dies eng-
lische Schiff, dem ich mein kost-
bares Leben anvertrauen mulfite,
trug den hochtrabenden Namen
»Queen of the Sea"“ — Konigin
der Meere. — Was dieser alte
Kahn mit einer Kénigin gemein-
sam hatte, ist mir immer ein
Riitsel geblieben.

Ich hatte als Junge oft mit leich-
tem Fristeln und geheimem
Schauern B. Travens Roman ,,Das
Totenschiff* gelesen. Und mir
kam jetzt der nicht ganz ab-
wegige Gedanke, Traven hitte
vielleicht auf diesem Schiff seinen
Roman geschrieben. Der ganze
Kahn wurde nur noch von Farbe
zusammengehalten. Ich war Zeuge,
wie ein Matrose, der auf der Saling
arbeitete, also in ungefdhr 12 m
Hohe, einen Hammer fallen lieB.
Dieser Hammer fuhr vor meinen
entsetzten Augen einfach durch
das Eisendeck hindurch und ver-
schwand! — Rostklopfen war auf
diesem Dampfer sowieso schon
lange verboten. Es wurde nur ge-
malt!

Die Crew war international. Wenn
ich bis jetzt noch nicht wulte,
wieviel verschiedene Hautfarben
und Rassen es auf dieser Welt
iliberhaupt gab, nun wublte ich es.

Vom Japaner iibern Neger bis
zum rotkopfigen Irlinder war
alles vertreten. Wie man eine so
bunt durcheinander gewiirfelte
Mannschaft in Zucht und Ordnung
halten konnte, war mir ein Ritsel!
— Doch eins darf man nicht ver-
gessen. Der englische Kapitin
hatte auf seinem Schiff mehr
Macht als sein deutscher Kollege.
Ich will nur einen Vorfall er-
zihlen, der noch auf derselben
Reise geschah. Der zweite Donkey-
mann, aus welchem Grunde oder
Anlaf weill ich nicht mehr, be-
trank sich eines Tages vollkom-
men. In seinem Dunas verlor er
seinen  Kammerschliissel und
konnte nicht mehr in seine Kam-
mer. Doch dieser gewalttitige
Bursche wuBte sich zu helfen. Er
zertriimmerte die Tiir. Der Ka-
pitdn lied tags darauf die Tiir
vom Zimmermann mit Brettern
zunageln, nur die unteren 30 cm
freilassend. Weiter erlie er die
Order, daB bei strengster Be-
strafung die Bretter nicht entfernt
werden durften. Der zweite Donkey-
mann mufte nun in den folgenden
Wochen, bis wir Haiti erreichten,
wenn er in seine Kammer hinein
oder hinaus wollte, diesen Weg
auf dem Bauche bewerkstelligen.

In Haiti wurde dann endlich, auf
seine Rechnung mnatiirlich, eine
neue Tiir gekauft.

Und in Haiti ging ich von Bord
und machte drei Kreuze hinter
dieser Queen — und habe niemals
wieder mit einem schiichternen
Miidchen Kaffee getrunken.

WufBiten Sie schon, daB

...zwischen dem gréften gemes-
senen Riesen (Cajetanus 2,83 Me-
ter) und dem kleinsten Zwerg
(43,3 Zentimeter) immerhin noch
Platz fiir einen Riesen von 2,40
Meter ist?

...ein  Quadratzentimeter Men-
schenhaut 600 000 Zellen, 200
Schmerzpunkte, 25 Druckpunkte,
12 Kiltepunkte, 500 Sinneskorper-
chen, 100 Schweifidriisen, 15 Talg-
driisen und 2 Wirmepunkte be-
sitzt ?

...der Wirkungsgrad (in Arbeit
umgewandelte Energie) beim
Menschen mit 25 bis 35 Prozent
grifer ist, als der einer Dampf-
maschine, aber um etwa 5 Prozent
kleiner, als der eines Diesel-
motors 7

...das Herz in einem Jahr 260
Tonnen Blut pumpt?

HAPAG
LLOYD

HAPAG-LLOYD REISEBURO

g’ St. Pauli-Landungsbriicken
N Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebiderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen
Auch fiir IThre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten Ihren Besuch
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Was besagt die Tonnage meines Schiffes

iiber mich?

Rin groBes Schiff zu fahren und auf einem

grofien Schiff 2w fahren, ist eine gute Sache,

Kurz geantwortet:

wnbestritten. Aber sagt diese Tatsache allein

schon etwas iiber mich und meine Persinlich-

nlcht viel,

oft Irrtmliches,

keit aus? Bin ich vor mir selber mehr wert,

wenn ich meinen Beruf auf einem grofBen Schiff

ausiibe, mehr, als wenn ich auf einem kleinen

manchmal Faisches

Wenn wir ehrlich sind, miissen wir
eingestehen, dafl Leistung und Be-
wihrung auf einem kleinen Schiff
genau dieselben sein konnen. Sie
finden genauso viel, oft sogar mehr
Anerkennung, als auf einem gro-
Ben Schiff. Was dabei eine iiber
die Gebiihr grofie Rolle spielt, ist
die Meinung der anderen {iiber
mich. Meistens sind diese anderen
mehr oder weniger seefahrtsfremd,
denen die BRT-Zahl unseres Schif-
fes der Mafistab unseres Ansehens
bedeutet. Gewill ist es keinem
Menschen gleichgiiltig, was die

Schiff meinen Mann stehe?

SelbstbewuBtsein in unserer Lei-
stung seine echten Wurzeln hat.
Ist das nicht der Fall, dann wird
zwangsliufig die Eigenbeurteilung
und damit auch die unserer Um-
welt falsch. Eine Niete bleibt eine
Niete, auch auf dem griiten
Schiff. Ganz sicher ist es weiter-
hin, daB die anderen letzten Endes
nur soviel Achtung vor uns haben
werden, wie wir mit Fug und
Recht vor uns selbst besitzen.
Wenn einer sich bewihrt und
etwas leistet, so wird es fiir seine
Geltung und Ansehen keine Rolle

Zum 125. Todestag

André Marie Ampére

Geb. 22, 1. 1775 in Lyon, gest.
10. 5. 1836 in Marseille.

Der franzosische Wissenschaftler,
Forscher und Professor Ampére
beschiiftigte sich mit mathemati-
schen, physikalischen und chemi-
schen Problemen und kam zu be-
deutenden Leistungen, vor allen
Dingen auf dem Gebiet der Elek-
trotechnik. 1820 entdeckte er die
Wechselwirkung zwischen strom-
durchflossenen Leitern. Nach ihm
wurde die Einheit der elektrischen
Stromstédrke ,,Ampere" genannt.

ﬂametaésa&aéf

ist, was die natiirlich-biologisch
abstoBenden Pole in einer Minner-
gemeinschaft iiberwindet;

*

ist die wnaufdringlichste verhal-
tenste Art der Liebe unier den
Menschen;

EY

ist einer der stirksten Ansporhe

ist ein Gliick, das nicht aus Glas
ist, sondern aus Stahl;

£

macht selbst den Armsien noch
reich, solange er sie zu halten und
zu geben vermag;

*

anderen iiber ihn denken. Aber spielen, ob er auf mehr oder weni- zur Uberwindung des inneren ist die Grenze, an der der Egois-
genauso gewil ist es, daB unser ger BRT fihrt. —8ch—  Schweinehundes; mus aufhdrt, gesund zu sein.
ner, Leichtathleten und Boxer Biume, Winde, Insekten usw. zu-

Wie entstehen Polarlichter?

In Polargebieten sehr hdufig, in
mittleren Breiten gelegentlich auf-
tretend, sind die Polarlichter mit
ihrem  eigenartig  unirdischen
Licht eine reizvolle Erscheinung.
Einst glaubten die Menschen, dafi
leuchtende Gespenster am Himmel
ihr Unwesen treiben, Die Wissen-
gchaft hat ein Stiick Romantik,
aber auch Furcht und Schrecken
beseitigt. Das Leuchten liegt in
100 bis 1000 Kilometer Hhe, Seine
Entstehung hingt mit Vorgingen
auf der Sonne zusammen. Aus rie-
sigen Gasausbriichen auf der Son-
nenoberfliche schieBen Wasser-
stoffatome heraus, die durch die
Hitze in positiv geladene Wasser-
stoffkerne und negative Elektro-
nen gespalten werden. In 26 Stun-
den gelangen sie zur Erde und
prasseln dort auf die Lufthiille
auf, wobei die Luftmolekiile auf-
leuchten, ein &dhnlicher Vorgang
wie in der Neonrbhre.

Die kluge Kiste

Ein Groschenradio,

niamlich ein vollstindiges Emp-
fangsgeriit
Zehnpfennigstiickes, wurde von
der Westinghouse Electric Cor-
poration in Dayton (Ohio) ent-
wickelt. Die elektronenphysikali-
schen Vorginge vollziehen sich in
6 Silizizm-Kristallscheiben, die nur
Bruchteile von Millimetern dick
sind. Der ganze ,Groschen“ ver-
einigt in sich die Wirksamkeit
von Schaltkreisen, Transistoren
und Réhren eines normalen Radio-
empfingers.

Wieviel Luft enthiilt die Lunge?

Der normale Mensch ohne sport-
liche Betiitigung kann etwas iiber
drei Liter Luft in der Lunge auf-
nehmen. Ein Schwerathlet schafft
es schon auf vier. Mit zunehmen-
der sportlicher Titigkeit steigt
auch der Inhalt der Lunge. Tur-

in der GriBe eines’

liegen bei vier bis fiinf Liter,
Schwimmer und Sportruderer hal-
ten den Rekord mit fiinf und
fiinfeinhalb Liter. Je leistungs-
fihiger die Lunge ist, um so grd-
fPere Energien stehen zur Ver-
fiigung.

Die Fledermaus hat ein
Radargeriit

Manche Tiere konnen noch hohere
Téne als der Mensch ausstofien
und horen. -So gibt z. B. die Fle-
dermaus Tone von sich, die der
Mensch nicht mehr horen kann.
Ihre Schwingungszahl liegt bei
30 000 bis 80 000 Schwingungen in
der Sekunde. Die Fledermaus be-
nutzt solche Schreie, um sich bei
ihrem Flug durch véllige Dunkel-
heit (sie ist bekanntlich ein Nacht-
tier) zu orientieren. Die Schreie,
die sie mit ihrem besonders ge-
bauten Kehlkopf erzeugt, werden
von Hindernissen wie Drihte,

riickgeworfen und gelangen wie-
der in ihre groflen Ohren. Ja, sie
hiirt sogar an der Art des Echos,
ob eine Wand etwa aus Holz,
Stein, weichem Erdreich oder lo-
sem Blitterwerk besteht. Auf die-
se Weise fliegt sie sicher und ohne
anzustofien durch die Nacht, ohne
die Augen zu benutzen. Sie ar-
beitet nach dem Prinzip der mo-
dernen Radargerite.

Wer hat gute Augen?

Die Indianer priifen ihre Sehkraft
mit Hilfe kleinerer Sterne. Wer
den Stern Alkor neben dem mitt-
leren Deichselstern des ,,Groflen
Wagens" noch zu sehen vermag,
kann mit seinen Augen zufrieden
sein., Wir kennnen den Alkor auch
unter der volkstiimlichen Bezeich-
nung , Reiterlein",
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Sehen vergeht.”

Wir leben in einer Welt der Tatsachen.
Und was fiir Tatsachen! Der Mensch im
All ist die letzte. Atomgetriebene Polaris-
U-Boote sind Tatsachen, und daB sich der
Weltkommunismus in Laos wieder ein
Scheibchen der freien Welt abgeschnitten
hat.

Es scheint, als ob der Mensch nur Tatsachen
auf seiner Seite zu haben braucht, um zu
siegen im Lebenskampf. Sie sind wie Fels-
blocke, aus denen sich jeder seine eigene
uneinnehmbare Festung baut. Aber sie sind
auch wie Waffen zum Totmachen, zum
Mundtotmachen. Sie sind schon bewiesene
Behauptung, stahlhartes Argument an sich,
unwiderlegbar, uneinnehmbar. Festgemau-
ert stehen sie da, niemand kann an ihnen
riitteln. Thre Bewertung, ihre Uberbewer-
tung, ihre erzene Denkmalhaftigkeit, kurz
die Tatsache, daB man harte Tatsachen an-
betet, ist das nicht ein Symptom unserer
Zeit?

Was betete man zu anderen Zeiten an?
Liebe, Schonheit, Heldenmut, die Musen,
die Gotter, die Idee, das Licht.

Das ist alles nicht faBbar, unwirklich, un-
beweisbar, nebulos. Man kann sich nichts
dafiir kaufen, es bringt nichts ein.

® Am Anfang war das Wort und das
Wort war bei Gott und Gott war das
Wort. Sein Sohn lehrte uns, daB wir alle
geliebte Kinder dieses Vaters seien.

® Am Anfang war die Id e e, das geistige
Urbild aller Erscheinungen, die Vor-
stellung von der Gestalt der Materie,
die dann kraft dieser Idee Gestalt an-
nahm. Der Mensch ist materialisierte
Idee.

® Am Anfang war der Urbrei, die Mate-
rie, In Jahrmillionen wurde sie sich
ihrer bewuBt. Der Mensch ist Materie
mit BewubBtsein,

Was ist wahr?

Die einen glauben das, die anderen jenes,
die dritten ein anderes. Alle sind iiber-
zeugt von ihrer Lehre, ihrem Dogma, ihrem
Glauben. Und alle erheben Anspruch auf
alleingiltige Wahrheit. — Und das kann
nicht sein!

Was kiimmert es mich, was am Anfang
war, ob das Huhn zuerst da war oder das
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G QBlidpunkt

Tatsachen xoxtra Weizenkorn

Ein beriihmter Rechisanwalt sagle einmal, gefragl
nach seinem Erfolg: ,HEs ist ganz einfach, man mufl
nur Tatsachen sammeln wnd sie seinen Gegnern so
lange um die Ohren schlagen, bis ihnen Hirven wnd

Ei oder der Hahn? Tatsache ist, daB ein
Huhn in der Suppe eine Hiihnersuppe gibt.
Tatsache ist die Zeit, die ich arbeiten muf,
um das Geld fiir das Huhn zu verdienen
oder fiir das Auto, das Fernsehen, das
Haus oder fiir Bier,

Tatsachen sind das einzige, woran man
sich halten kann. Ja, halten kann.

‘Was liegt hier vor, hier und heute und mit
uns?

Es ist anders als friiher. Frither bestand dig
Welt aus einer Landschaft, einem Tal zum
Jagen, einem Kiistenstrich zum Fischen,
Sie weitete sich aus zu einem Land, einem
Staat, einem Imperium. Spéter stellte man
sie sich als Scheibe vor, dann erkannte
man ihre Kugelgestalt. Damit wurde die
Welt zur Erde, einem Bestandteil des
Weltalls, und zu dessen Zentrum. Aber
dann schrumpfte die Erde zusammen zum
Stédubchen innerhalb dieses Weltalls, und
heute haben die ersten Menschen von
aufien dieses Staubchen erlebt. Durch Nach-
richten- und Verkehrstechnik schrumpfte
unser Planet im selben Tempo zusammen,
wie unsere Kenntnis iiber ihn wuchs. Um
nun diese ungeheuer sprunghafte Erweite-
rung unseres Gesichtsfeldes zu bewdltigen,
astronomisch, geographisch, wissenschaft-
lich, philosophisch, gebrauchen wir allein
das, was uns Fernsehen und Raumschiff
beschert hat: den Intellekt. Thn aber nennt
Plato des Teufels, in der Bibel hieB er die
verbotene Frucht der Erkenntnis, Dieser
Intellekt oder Verstand vermag uns ein
Bild der Wirklichkeit zu wvermitteln, Er
stellt Tatsachen fest und erkennt die qua-
lende unerléste Gegensitzlichkeit und den
Widerspruch der Tatsachen innerhalb die-
ser Wirklichkeit, denn die Gegensétzlich-
keit der Wirklichkeit besteht aus dem,
woran wir uns klammern: aus Tatsachen.

Das Atom ist eine Wirklichkeit, Tatsache
ist, daB es unermefBlich zerstéren und un-
ermeBlich aufbauen kann. Krieg ist eine
Wirklichkeit. Tatsache ist, daB er den Er-
findungsgeist befliigelt und die Menschheit
vorantreibt, Tatsache ist aber ebenfalls,
daB er die groBte Zerstérung des Men-
schenlebens bedeutet. Tatsache ist weiter-
hin, daB er Helden und Verbrecher ver-

—

0- PLATH FABRIK NAUTISCHER INSTRUMENTE

HAMBURG 39, GertigstraBe 48, Telefon 27 11 61- 64, Telex 021 3483

KreiselkompaB ,PLATH" . Reflektions-Kompafistand ,HANSA" . ,PLATH" Sextant

nichtet. Der Frieden ist eine weitere Wirk-
lichkeit. Tatsache ist, daB er nur mit
Waffen erhalten wird, die die gesamie
Zivilisation bedrohen. Die Erdkugel ist eine
Wirklichkeit. Tatsache ist, daB, was Ffiir
uns oben, fiir unsere Antipoden unten ist.

Wir sind gewohnt, uns an die Tatsachen
der Wirklichkeit zu halten: Rechts und
links, Anfang und Ende, Licht und Schatten.
Das scheint uns als einzig verldfBlich ge-
blieben. Wo aber war fiir Gagarin oben
und unten, rechts und links, und wie war
es mit Licht und Dunkelheit im Weltraum?

Wir Tatsachenmenschen sind alle Gagarins,
aber solche, die nicht wieder zur Erde, zur
Wirklichkeit zurtickfinden, weil wir wver-
loren haben, was uns steuert, wie den
Russen, weil wir nichts haben, um uns
selbst zu steuern, wie der Amerikaner.

Unser Klammern an Tatsachen ist pure
Torheit derer, die den groBfen Uberblick
mit dem Verstand allein nicht mehr be-
wadltigen konnen, mit dem Verstand, der
nur Wappen oder Zahl, aber nicht die
Miinze sieht.

Unsere Anbetung der Talsachen ist pure
Verzweiflung derer, die wissen, daB sie dice
Steuerung in der unermeBlichen Wirklich-
keit zwischen all den unendlich vielen sich
widersprechenden Tatsachen verloren ha-
ben.

Eine letzte Wirklichkeit: Ein einziges der
Milliarden und Abermilliarden Weizen-
korner. Und eine letzte Tatsache: Kein
einziger der Menschen, die Fernsehen,
Polarisraketen und Raumschiffe herstellen
konnten, vermochte bisher auch nur ein
einziges winziges Weizenkorn so nachzu-
konstruieren, daB daraus auch ein Halm
wichst,

Hier hért das Verstandesdenken auf und
damit die Materie mit dem unerlésten
Widerspruch ihrer Tatsachen. Hier beginnt
aber die Ewigkeit, die erfiillt ist von Leben,
die beseelt ist und voller Liebe, und es
wird die Wahrheit sichtbar. Sie ist tiber
der Wirklichkeit und ihren Tatsachen. Sie
gibt uns die Steuerung wieder, H. S,

-
*

»Frigga“-Kapitin erhielt franzosischen Orden

Die franzosische Regierung hat dem Kapitin
des MS ,Fritz Thyssen* der Seereederei ,Frig-
ga"“ AG., Hamburg, Johannes Toben, den Or-
den ,du Mérite Maritime" verliehen.

Kapitéin Toben hat mit seinem MS , Fritz Thys-
sen' am 25. Januar 1960 siidwestlich von Dakar
9 franzisische Seeleute und damit die voll-
ziihlige Besatzung des franzdsischen Fischerei-
fahrzeuges ,Pourquoi-Pas II“ aus Seenot ge-
rettet. Das Fischereifahrzeug war nachts auf
hoher See von einem Frachtschiff unbekannten
Namens gerammt worden und untergegangen.
Die 9 Schiffbriichigen waren in vollig erschpf-
tem Zustand in einem Schlauchboot aufgefun-
den worden.




Zwei Matrosen waren unzertrenn-
liche Freunde. 8Sie musterten
immer auf dem gleichen Schiff an
und hatten sogar eine gemeinsame
Liebe. Der eine stammte aus Eng-
land, der andere aus Schottland.

Als sie wieder einmal Southamp-
fon anlaufen, wollen sie ihre ge-
meinsame Braut besuchen. Doch
auf dem Hausflur begegnet ihnen
die Wirtin, die ihnen mitteilt, daB
Friulein Mary gerade gestern
Zwillinge geboren habe. Eins der
Kinder sei jedoch leider gleich ge-
storben. Da ruft der Schotte wie
aus der Pistole geschossen: ,Mein
armes Kind!"

Kunst und Natur

Natur und Kunst, sie scheinen sich
zu fliehen,

Und haben doch sich,
denikct, gefunden.

eh’ man's

Goethe

Diis Jackerl

Auf Dampfer ,Tilsit" kam in
Hamburg ein never Trimmer an
Bord. Er hatte noch nicht zur See
gefahren und kam direkt aus der
Bickbeerenschweiz. Deshalb wurde
er auch gleich Seppel genannt.

Seine Ausriistung hatte Seppel in
einem kleinen Pappkarton mit an
Bord gebracht. Er besafl nur ein
Paar Schuhe und mit dem Arbeits-
zeug, mit dem er in den Bunker
stieg, ging er auch an Land. In
Rotterdam mulfite er mit dem an-
deren Trimmer, einem Hambur-
ger, zusammen Asche hieven. Hein
stand oben an Deck und drehte
mit der Kurbel die Aschpiitzen
hoch. Seppl war unten im Heiz-
raum und schaufelte immer lustig
die Aschpiitz voll Schlacke. Da
passierte es dem Seppl, daB er,
ohne es selbst zu bemerken, beim
Einpicken der Aschpiitz seinen
Jackenzipfel mit dazwischen-
klemmte. Seppl rief: ,Hiev up",
Hein fing oben an zu drehen und
auf einmal ging der Jackenzipfel

mit samt dem Seppl mit hoch.

»Halt! Halt!" schrie Seppl, und
als Hein oben gestoppt hatte, rief
er: ,Hinunter, hinunter! I hoab
halt blos ein Jackerl!* Von dem
Tage an hiefl unser Seppl nur
noch ,dis Jackerl” an Bord.

P

Zwei Seeleute treffen nach Jahren
wieder einmal im gleichen Hafen
zusammen. Freudige BegriiBung.

Danach priifender Blick des einen:
»Nanu, wo hest du denn din Ohr
loten?!“ ,Hebbt se mi affreten.
Bi't Léschen vun de Ladung. All
vor twee Johrn!“ — , Minsch, wo-
riim hest di dat nich glieks wed-
der anneihn loten?“ — ,,Dat muf}
doch as Beleg in de Unfallakte —
bi de SBG."
"

Klein-Erna ist ja nun wohl schon
ein Jahr mit Klein-Heini verheira-
tet. Und wie sie verheiratet sind!
Bei Eier-Cohrs treffen sie Klein-
Joachim. Das war der sozusagen
Vorgénger von Klein-Heini. Klein-
Joachim schiittelt Klein-Heini de-
monstrativ die Hand. Fillt direkt
auf. ,,Warum macht der das, der
Tiiffel 7%, fragt Klein-Erna. ,,Weil
ich dich geheiratet habe, und
nicht er*, meint Klein-Heini. Wo-
rauf Klein-Erna bdse ist.

Beinah hitt ichs ver-
gessen, ich soll ja mei-
ner Fraw einen Hiift-
giirtel mitbringen.

John trifft Jim. ,Du", sagt John,
»du hast dir ein schénes Haus
gebaut und verdienst jetzt wiel
Geld als Kapitdn. Da wird es aber
Zeit, daB du endlich heiratest.” —
»Ich, heiraten 7" sagt Jim, ,kommt
gar nicht in Frage. Ich lebe mit
zwei Schwestern zusammen." —
»Das ist sicher ganz schén®, meint
John, ,wenn du denn an Land
bist, hast du immer deine Auf-
passung. Aber Schwestern kiinnen
doch nicht eine Frau ersetzen!" —
o,Das denkst du“, grinst Jim, ,es
sind ja nicht meine Schwestern!"
#
Als kiirzlich einige Marine-Hel-
ferinnen der amerikanischen Flotte
von Mandvern aus dem Pazifi-
schen Ozean zurilickkehrten, wur-
den sie von den Reportern ge-
fragt, wie sie mit ihrem Kapitdn

ausgekommen seien. ,Man kommt
mit dem Kapitin ausgezeichnet

aus', erklidrte eine der reizenden
Seefahrerinnen, ,wenn man eine
Regel befolgt. Wihrend des Tages
mul-man immer sagen: ,Jawohl,
Herr Kapitén!" und nachts muf3
man immer sagen: ,Nein, Herr
Kapitdn!” Man muB nur immer
wissen, wann Tag und wann
Nacht ist!“

%

»London ist doch die nebligste
Stadt der Welt!“ — | Ausgeschlos-
sen", widersprach der lange Hein,
»ich war mal in einer Stadt, die
war mindestens zehnmal so neblig
wie London!*“ — , So, welche Stadt
war denn das?“ — ,Dibskopp*,
brummte der lange Hein, ,,meinst
du, ich hitte das bei dem dicken
Nebel erkennen kdnnen ?“

Maria aus Bahia

von Oswaldo Faria

KNIFFLIGE SACHEN

Die riitselhafte Kiste
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Weifd zieht an und setzt
im 3. Zuge matt

In. Brasilien — wo der Autor zu
Hause ist — sind die Damen
temperamentvoll und voll verhal-
tener Leidenschaft. So sagen uns
die Schlagermacher. Fiir die
Dame in der Aufgabe trifft es
jedenfalls zu.

Auf den Kistenflichen verstecken
sich drei Wborter, von denen je-
weils nur eine Silbe zu sehen ist.
Die fehlenden Silben, richtig an-
einandergereiht, nennen einen See-
fahrerberuf. Bedeutung der Wor-
ter: elektrische Leitung, See-
riduber, kiinstlerischer Beruf.

e

erhdltlich bei lhrem Schiffsausriister

auf allen Meeren derWelt

HOLSTEN BIER.\.*

"

erhdltlich bei lhrem Schiffsausriister

.
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- SEEMANNSMISSION
VAW APOSTOLATUS MARIS

Das Deutsche Seemannsheim in Rotterdam
feiert am Sonnabend, dem 24, Juni, sein zwei-
jdhriges Bestehen. In diesen beiden Jahren
haben der Seemannspastor Fischer und seine
treuen Helfer, vor allem der ,Fufiballmana-
ger", ,,8chiffshiinder”, , Fristr", ,,Wachsmann"
und ,,Wirt des Seemannsheimes" Hyballa ge-
zeigt, wie sich Christen die praktische Be-
treuungsarbeit am deutschen Seemann vor-
stellen. Dafl Herr Hyballa bei seinen Schiffs-
besuchen fiir FuBballmanager usw. (siehe
oben) gehalten wird, spricht nur fiir die auf-
opfernde Emsigkeit seines Dienstes am See-
mann. Dieser Dienst gehirt zu den dank-
barsten und vornehmsten Aufgaben eines
Diakons, eines in der evangelischen Kirche
ausgebildeten Helfers der Inneren und See-
mannsmission. Fiir sie ist Diakon so etwas
wie Mister Mate oder der I. Offizier des See-
mannspastors.

Wer dieses Rotterdamer Seemannsheim kennt,
der freut sich immer wieder, wenn er dort
aufkreuzen kann. Nicht nur, daf da immer
was los ist, und zwar genau das, was ihm
gefiillt, ist das Attraktive an diesem ge-
schmackvoll, heimelig und gemiitlich ausge-
statteten Heim, sondern etwas, was gar nicht
so ohne weiteres als greifbare Tatsache zu
fassen ist. Nichtsdestoweniger wirkt sich die-
ses gewisse Etwas als HuBerst ansprechend,
anziehend und wohltuend aus, denn hier
machen sich Menschen tagtiglich Gedanken
um uns und — lassen sie Tat werden. Das
spiirt man einfach. Hier ist der deutsche See-
mann gern gesehen, hier wird er verstanden,
und zwar genauso wie er ist, mit Herzlichkeit
und Giite verstanden. Wer dieses gewisse
Etwas von echter Geborgenheit, {ibrigens auch
fiir Seemannsfrauen, noch nicht kennt, und
noch nicht das grofiartige Programm (Tanz,
Film, JEKAMIT u. a. m.), der wihle in Rotter-
dam den richtigen Kurs zum Deutschen See-
mannsheim Westzeedijk 94. Ein der echten
Nichstenliebe verschworenes Team mit beson-
derer Schwiiche fiir den deutschen Seemann,
bestehend aus Seemannspastor H. Fischer,
Seemannsdiakon H. J. Hyballa, Heimleiter J.
Stapel und Frau, 14dt jeden herzlich ein. H. S.

ZUM PATENT

Seefahrtschule Liibeck

Am 13, Mai 1961 bestanden die Priiffung zum Kapitin auf
grofier Fahrt (A 6) die Herren:

Riidiger Balk, Ernst Eicdk, Gerhard Falk, Alfred Kulfanek,
Siegfried Schroder, Udo Spitz, Sigurd Strasser, Adelbert
Zohr, Peter Adelph,” Georg Hampel, Gerd Kramer, Erich
Anschiitz, Ginter Madsen, Peler Maoller, Jacob Bielleldt,
Ernst Kordt, Frank Michel, Klaus Maass, Heinrich Benz,
Artur Nidkerl,

Seefahrtschule Elsfleth

Am 27, Mai 1961 bestanden die Priiffung zum Seesteuer-
mann auf grofier Fahrt (A 5) die Herren:

Giinter Broske, Heinrich Bruns, Arno Eggers, Harry Ende,
Gerd Eylers, Werner Hoffmann, Dirk Kahle, Arnim Kaiser,
Werner Keitsch, Niels Logemann, Siegfried Morich, Sieg-
fried Ottinger, Hans Roflmann, Hans Schneider, Gottfried
Tantzen, Claus Wiechmann, Eberhard Buss, Lutz Greiner,
Hans Bernhard Heeren, Gerd Richters, Edgar Schauer,
Giinter Uler, Hans Bisser.

Seefahrtschule Leer

Am 13, Mai 1961 bestanden die Priiffung zum Seesteuer-
mann aui kleiner Fahrt (A 2} und zum Seesteuermann in
kleiner Hochseefischerei (B 2) die Herren:

Johann Adams, Hans Dieter Bless, Eitel Brinkmann,
Richard Dreyer, Johann Diibbelde, Karl Ewen, Bertus
Folkers, Friedrich Fresemann, Johann Gerken, Arno Jen-
sen, Detlei Klenke, Wilhelm Kruse, Heinrich van Lengen,
Adolf Miller, Bernhard Reimers, Wilhelm Schipper, Ginter
Schmidt, Meinolf Steinmann, Werner Siihwold, Johann
Weber, Glnter Weistand, Erwin Wilksen.

Schiffsingenieurschule Bremerhaven

Im Mai 1961 bestanden die Prifung zum Schiffsingenieur 11
(C 5) die Herren:

Jirgen Blaifer, Viktor Dietershagen, Olaf Gibels, Peter
Hudk, Franz Kirchmann, Horst Kohlrenken, Jirgen-Feter
Konecke, Hans-Jirgen Krause, Heino Moltkau, Werner
Petershagen, Hans-Friedrich Stache, Philipp Stauch, Adolf
Tatje, Hans-Gerhard Theuner, Klaus Wessel, Hero Wilters;

die Priifung zum Seemaschinisten I (C 4) dic Herren:

Heinz Brinkmann, Johann Einem, Hans-Georg Eisenberg,
Werner Jorden, Friedrich Knief, Helmut Krohnert, Arthur
Lunter, Heinz Lusche, Horst Nemeyer, Friedrich Norden-
holz, Walter Pluntke, Gerold Ruppelt, Wilhelm School-
mann, Hinrich Stoll, Harald Turk, Paul Tirk, Rolf Wicker-
mann, Herbert Zielinski;

die Priifung zum Seemaschinisten II (C 3) die Herren:

Manfred Baum, Ginter Benz, Horst Eley, Rolf Brionkmann,
Wolfgang Bortmann, Karl-Heinz Cramer, Heinz Franzen,
Manfred Geltkowski, Paul Gortz, Dieter Gottschlich, Hel-
mut Grife, Gerriet Heppner, Giinter Hertzel, Bernhard
Hoffmann, Walter van Hilsen, Friedrich Janssen, Erich
Kellner, Ludwig Kiel, Wollgang Kowallik, Rudi Krause,
Hans Liders, Hans Maier, Heinz-Wilhelm Martin, Klaus-
Peter Martin, Emst-Heinrich Meyer, Helmut Meyer, Rudolf
MNeumann, Hans-Peter Plennig, Arnold Placke, Bernhard
Revens, Georg Schmidt, Reiner Schmitz, Giinter Schreiber,
Horst SchilBler, Bruno Schwethelm, Udo Stokvis, Christel
Tiedemann, Werner Thiele, Herbert Vagts, Karl Heinz
Wieczorek, Karl-Dieter Wilke, Wolfgang Zadk,

Kindergelt filr das zweite Kind nicht
bei den Familienausgleichskassen

Die Familienausgleichskassen erhalten
stéindig miindlich und schriftlich Anfra-
gen und Antrige auf Auszahlung des
Kindergeldes fiir das zweite Kind. Hier-
zu wird mitgeteilt, daf das Kindergeld-
kassengesetz, das unfer bestimmten Vor-
aussetzungen Kindergeld fiir das zweite
Kind vorsieht, vom Bundestag noch nicht
verabschiedet ist, dal3 aber die Familien-
ausgleichskassen auch nach Verabschie-
dung des Gesetzes fiir die Auszahlung
des Kindergeldes fiir das zweite Kind
nicht zustindig sein werden. Der Gesetz-
entwurf sieht als Auszahlungsstelle und
damit auch als Antragsstelle die Bundes-
anstalt fiir Arbeitslosenvermittlung und
Arbeitslosenfiirsorge in Niirnberg wvor.
Jedoch auch dort sind zur Zeit Anfragen
zwecklos. Uber Presse und Rundfunk
wird rechtzeitig bekannt gegeben, wann
und wo die Antrige auf Kindergeldzah-
lung fiir das zweite Kind gestellt werden
konnen. Die Familienausgleichskassen
bitten, zur Vermeidung zusétzlicher und
unnotiger Verwaltungsarbeit von Anfra-
gen und Antrigen abzusehen.

BG. - Informationen

Griiffe aus dem Heimathafen

Die ndchsten Seemannsgrufisendungen werden von der
Deutschen Welle ausgestrahlt am:

Seemannssonntag, den 15. Junl 1961
Seemannssonntag, den 13. Juli 1961

Frequenzen siehe ,Kehrwieder" Nr. 4/61.

K. Barsties: .Die Seefrachlordnung fiir den Prakliker”,
GroBoktav, Umfang 260 Seiten, Plastikeinband DM 28,80,
Verlag: Helmut Rauschenbusch, Berlin SW 61, Dessauer
Stralie 6/7.

Von diesem Buch ldfit sich mit voller Uberzeugung sagen,
daf es eine Liicke schlieft, die von allen an der Ver-
ladung gefdhrlicher Giiter beteiligten Firmen, Betrieben
und Schiffahrtskreisen empfunden wurde und die deshalb
schon seit langem nach einem zuverlissigen Nachschlage-
werk gefragt haben,

Es ist dem Herausgeber gelungen, in einer tabellarischen
Darstellung alles das zu erfassen, worauf es fiir den
Praktiker an Land und an Bord ankommt. Die in der
Anlage zur amtlichen Seefrachtordnung vom 4. 1. 1960 aui-
gefiihrten gefdhrlichen Giiter sind alphabetisch und mit
ihren allgemeinen Eigenschaften, handelsiiblichen bzw,
sinnverwandten Stoflnamen geordnet. Weitere Spalten
enthalten jeweils Klassen und Ziffern, stichwortartige An-
gaben itber Verpackung und zulissiges Hochstgewicht,
Stauung an Bord und die vorgeschriebenen Gefahr- und
sonstigen Kennzeichen. Mihelos konnen die wesentlichen
Anordnungen und Vorschriften entnommen werden und die
ndheren Einzelheiten, soweit erforderlich, anhand der an-
gegebenen Randnummern nachgeschlagen werden, Neben
dieser rund 180 Seiten umfassenden, in der graphischen
Gestaltung besonders ibersichtlich gelungenen Tabelle ent-
halt das Buch den Wortlaut der Verordnung, einen Auszug
aus den Vorsdiriften der amtlichen Seefrachtordnung und
cin Verzeichnis der zustdndigen Behérden,

Das vorliegende Werk wird ganz wesentlich zur Ver-
hitung von Unfidllen und zur beschleunigten Beférderung
gefdhrlicher Giiter beitragen konnen.

Rotermund/Koch: .Die Ladung Band II°,
DM 42,—, im Eckardt & Messtorff Verlag.

5§ Jahre schmerzlich entbehrt, ist nunmehr die 4. und 6.
Auflage des zweiten Bandes dieses Standardwerkes fiir
alle, die sich mit Schiffsladungen zu befassen haben, er-
schienen, Es wird genau den Zweck erfiillen, fiir den es
geschaffen ist: Das Vademecum des Ladungsoffiziers, dar-
uber hinaus das verlibliche Nachschlagewerk vom Offi-
ziersanwiirter bhis zum Kapitdn. Aber auch in den Fracht-
und Versicherungskontoren an Land ist es unentbehrlich.
Nicht vom Theoretiker, nicht vom grinen Tisch aus, son-
dern aus der Praxis [ir den Praktiker zusammengestellt,
komprimiert, angeordnet und formuliert ist dieses Werk.
Fir alle Disponenten und Ladungsverantwortlichen bietet
dieses Buch mit seinen alphabetischen Staumaltabellen
der einzelnen Giiter, sogar mit Einzelgewichlen und -mafien
die sichere Grundlage fiir jhre Berechnungen. Die Ent-
widklung der Spezialisierung sowie die Strukturwandlung
der modernen Frachtschiffahrt ist weitgehend beriicksich-
tigt, so dab man ausfiihrliche Angaben iiber die Praxis
der Tanker-, Erz-, Holz-, Kohle-, Zudcer- und Getreidefahrt
findet. Ebenso sorgfiltig sind die Kihlraumladung, die
Beforderung von Kraftfahrzeugen sowie die widhligsten
zur Verschiffung gelangenden Spezialgiiter wie zum Bei-
spiel Holz und Papier behandelt, Besonders hervorzuheben
die ungemein praktischen Umrechnungstabellen in Teil III,
mittels derer man ohne weiteres von einer MaBeinheit zu
einer beliebigen anderen iibergehen kann. Dabei ist auch
die Benutzung von Rechenschiebern, Rechenmaschinen und
Logarithmen angiingig. Als Novum in der deutschen Fach-
literatur werden es alle Tankfahrer begriflen, daB ihre
spejiellen Umrechnungstafeln mit Beispielen versehen
sind, el

Ganzleinen,

Erich Tilgenkamp: ,August Piccard, Reisen in ungewihn-
liche Rd “. Die erregende Lel geschichte eines grofen
Forschers liegt vor uns, eines Forschers, der mit seinen
kilhnen Theorien grolles Aufsehen erregte, sehr zu Un-
recht aber oft verlacht wurde und es zum Teil auch heute
noch wird. Aber hat er nicht fiir alle seine Theorien selbst
den praktischen Beweis angetreten? Ist er nicht als erster
Mensch mit seinem Ballon in die Stratosphidre aufgestie-
gen? Hier hat Professor Piccard sowohl fiir das Diisen-
flugzeug wie auch fiir die bemannte Rakete die ersten
grundlegenden Erkenntnisse geliefert, ohne die ein Gaga-
rin oder ein Sheppard niemals ihren WVorstof ins All
unternehmen konnten. Weiter ist er in die Tiefe des
Weltmeeres vorgedrungen, mit der ,Trieste’ in eine Tiefe
von 6000 Meter, und jingst erst hat sein Sohn im Philip-
pinengraben mit dem ,Bathyscaph" in einer Tiefe wvon
11 000 Metern den Meeresboden beriihrt, Ohne ihn wiiBten
wir vom Leben in der Tiefsee fast nichts, Ein grofies er-
fiillltes Leben, das einer seiner engsten Freunde aufge-
schrieben hat,

(Verlag Welsermuhl, Miinchen-Wels. 392 5., m. vielen
Fotos u. Zeichnungen, Gln.,, DM 19,80.) 1d.

Jack London: ,Meuterei aui der Elsinore”. Man kann wohl
sagen, daf man immer wieder gemn zu den Biichern des
amerikanischen Abenteurer-Schriftstellers Jadk London
greift. Voller Spannung verlduft die Reise der ,Elsinore®
mit einer Kohlenladung um Kap Hoorn nach Valparaiso.
Unter der Mannschaft — alles verwegene, brutale Bur-
schen — bricht eine Meuterei aus, doch der einzige Passa-
gier und die Tochter des auf See gestorbenen Kapitins
kénnen die Meuterer in Schach halfen. Es ist auch dies
wieder ein echter Jack London.

(Universitas Verlag, Berlin. 224 5., Gln., DM 7.80.) 1d.

SCHATER

Jederzeit Bargeld in jedem
deutschen Hafen und im
Urlaub im ganzen Bundes-
gebiet und Berlin mit einem
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s prop duech die Dast

Dr. Adenauer spmch mit den Reedern

Am 28. Mai 1961 ist der Bundeskanzler Dr.
A denauer mit deutschen Reedern auf einem
Motorschiff der Reederei H. Schuldt zusam-
mengetroffen. ks wurden dem HKanzler die
Probleme der deutschen Seeschiffahrt vorge-
tragen. Der Kanzler hat sich diesen Problemen
gegeniiber sehr aufgeschlossen gezeigt, stellte
der Vorsitzende des Verbandes Deutscher Ree-
der Harald H. Schuldt, in einer Pressekon-
ferenz fest. Der Bundeskanzler wird diese
Probleme der deutschen Schiffahrt mit dem
gesamten Kabinett erirtern. Eine
Reederdelegation wird in Bonn die in Hamburg
in groBen Ziigen gefithrten Gespriche fort-
setzen, um die Einzelheiten mit den beteiligten
Ministerien zu eriortern. Wie Erik Blumen-
feld in der Pressekonferenz in diesem Zu-
sammenhang mitteilte, hat der Bundeskanzler
wein lingeres Gesprich* in den sehr bald statt-
findenden Unterhandlungen mit dem Bundes-
wirtschaftsminister und dem Bundesaufien-
minister zugesagt.

Das Interesse des Bundeskanzlers wurde ins-
besondere durch die Feststellungen im Ge-
spriich geweckt, daB die Fragen der Seeschiff-
fahrt weitgehend politischen Charakter haben.
Naturgemiifi konnten bei den zeitlich begrenz-
ten Miglichkeiten von den Reedern die Sorgen
der deutschen Seeschiffahrt nur in groBen Zii-
gen vorgetragen werden, zumal das Mem o -
randum der vier Kiistenlander bei
der Bundesregierung vorliegt, das eine detail-
liertere Darstellung enthilt. DaB die Schiff-
fahrt in Bonn einer intensiven Vertretung ihrer
Interessen bedarf, um unter den vielen groBen
Wirtschaftsinteressenten bei der Bundesregie-
rung auch Gehir zu finden, hat der Kanzler
am Sonntag in Hamburg betont. Die ,hansea-
tische Zuriickhaltung* ist wohl vom Bundes-
kanzler verstanden und gewiirdigt worden; die
Interessenvertretung der Schiffahrt mufB aber
in einer etwas stirkeren Tonart erfolgen, um
den wirklichen, schwierigen Verhiiltnissen ge-
recht zu werden.

Unsere Handelsflotte

umfaBte am 31. Mirz dieses Jahres einen
Gesamtbestand von 3950 Seeschiffen mit 5033
Mio BRT. Darin sind alle Fahrzeuge iiber
50 cbm enthalten. Die Anzahl der Schiffsein-
heiten hat sich zugunsten groferer Schiffs-
typen verringert. Nach Fertigstellung des
Tankers ,Esso Koln" mit seinen 48 000 BRT
ist der Raumgehalt der deutschen Tankerflotte
erstmalig liber 1 Mio BRT angewachsen. Das
bedeutet Verdreifachung gegeniiber 1939, Im
vergangenen Jahr wurden mit fast 70 Mio
Frachttonnen 1440 Mio DM Devisen einge-
fahren. 1950 waren es noch 12 Mio Tonnen, die
120 Mio DM an Deviseneinnahmen brachten.

Entwicklung der ostdeutschen Handelsflotte

Die VEB Deutsche Seereederei in Rostock ver-
fligt =z Z. iiber 52 Schiffe mit insgesamt
246 721 tdw. Darunter befinden sich 22 Frach-
ter, 6 Tanker, 24 Kiistenschiffe sowie ein Pas-
sagier- und ein Fihrschiff. Im Rahmen des
laufenden 7-Jahresplanes soll die Flotte um ca.
40 Einheiten mit 300 000 tdw vergroBert wer-
den. Gleichzeitig ist geplant, den Anteil der
staatseigenen Flotte am AuBenhandel bis 1965
von z, Z. 22 auf 40 ¢; zu erhohen,

Schiffs- und Giiterverkehr im Liibecker Hafen

Im ersten Quartal dieses Jahres liefen nach
Angaben der Liibecker Hafen-Gesellschaft ins-
gesamt 1235 Seeschiffe mit 367 032 NRT den
ulibecker Hafen an, widhrend es 1960 ebenfalls
1235 mit 333 737 NRT waren. Es wurden ins-
gesamt 230 251 t geloscht (232205 t 1960),
von denen 220 916 t aus dem Ausland kamen.
Unter den umgeschlagenen Giitermengen be-
fanden sich 203 000 t Kohle, 110 000 t Erze,
72000 t Steine und Erden, 23 000 t Zellstoff]
Papier, 18 000 t mineralische Rohstoffe, 62 000 t
Eisen- und Stahlwaren, 47000 t Salz und
22 000 Kraftfahrzeuge.

Eine neue Pier in Liibeck

wird fiir den Massengutumschlag gebaut.
Gleichzeitig wird die Trave auf 9,6 m vertieft,
um die Abfertigung von Schiffen bis zu
15000 t zu ermdéglichen. Die Aufbringung der
daflir notigen 30 Millionen DM ist bereits
sichergestellt.

Der Liegeplatz kostet 7,5—9 Mio DM

fiir ein 10 000-Tonnen-Schiff, wenn er modern
mit Krinen, Geleisen, Kai und Schuppen ge-
baut und ausgeriistet werden soll. 30 Prozent
der Hafenkapazitit der Bremischen Hifen
miiten mit solchen Kosten erweitert werden,
wenn das zu erwartende Ladungsangebot be-
wiltigt werden soll, erklérte Bremens Hafen-
senator Dr. Bortscheller.

»Tag des Hochseefischers 1961

Vom 23. bis 25. Juni wird in Bremerhaven der
»Tag des Hochseefischers 1961 begangen, In
diesem Jahr besteht die deutsche Hochsee-
fischerei 75 Jahre. Besonderes Gepriige erhiilt
die Feier durch den Besuch von drei auslindi-
schen und zwei deutschen Fischereischutzboo-
ten. Die Koniglich-Niederlindische Marine
schickt den , Panter”, die belgische Regierung
entsendet das Boot ,,De Brouwer“. Aus Eng-
land kommt die ,,Wotton“. Von deutscher Seite
nehmen das Forschungsschiff , Anton Dohrn*
und das Schutzboot ,,Poseidon” an der Flotten-
parade teil.

Rettung mit Ballon und Flugzeug

wurde Kkiirzlich an der Kiiste von Massa-
chusetts erprobt. Uber dem im Wasser trei-
benden freiwilligen Versuchskaninchen, einem
amerikanischen Marinesoldaten, wurde vom
Flugzeug ein Geriit abgeworfen, das sich nach
Aufschlag als Ballon mit Helium fiillte und
aufstieg. An einem langen Tampen befanden
sich Gurte, die sich der ,Schiffbriichige” um-
legte. Daraufhin schnappte sich das Flugzeug
mit einer Gabel den Stander zwischen Ballon
und Schiffbriichigem, und ri diesen aus dem
Wasser in die Luft. Nachher wurde er zum
Flugzeug hochgehievt. Das ,Schnappen” ge-
schah bei einer Geschwindigkeit von 240 Kilo-
metern. Die dabei auftretende Tfache Schwer-
kraft iliberstand der Soldat ohne Schaden.

Einer der besten Minner

des Seenotrettungsdienstes, der Vormann Lud-
wig Hansen, ist im Alter von 64 Jahren auf
Sylt einem Herzschlag erlegen. In mehr als
vierzig Jahren Einsatz konnte der Vormann
mit seiner tapferen Bootsbesatzung iiber 100
Menschen aus Seenot retten,
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Japan baut HundertdreiBigta

280 Meter lang werden die beiden Mammut-
tanker sein, die ein japanischer Olkonzern
kiirzlich bei japanischen Werften in Auftrag
gab. Sie sollen die Transportkosten gegeniiber
den 35 000-Tonnern um 30 Prozent senken,

Ein neuer Spezialschiffstyp

ist fiir den Transport von fliissigem Schwefel
entwickelt worden. Ein T2-SE-AL-Tanker
wurde zu diesem Zweck auf dem Bremer Vul-
can fiir eine New Yorker Transportgesell-
schaft umgebaut. Man hat das Deck auf-
getrennt und einen vierteiligen Tank im Mittel-
tankbereich des Schiffes eingebaut und diesen
mit Glaswolleplatten isoliert. Ferner mufiten
Schwefelpumpen mit neuen Rohrleitungen,
auch fiir die Heizung, montiert werden. Schwe-
fel muf mit einer Temperatur von 135 Grad
Celsius gefahren werden.

Plan fiir einen Transatlantik-GroB-Container-
~ Verkehr ~

Die Atlantic Express Lines of America planen
einen transatlantischen sogenannten ,roll-on
roll-off" Liniendienst. Das United States Fe-
deral Maritime Board hat sich im vergangenen
Monat mit dem Antrag zur Erdffnung dieses
Dienstes befaBt. Die Atlantic Express Lines
beabsichtigen, Schiffe mit den entsprechenden
Einrichtungen zwischen Hifen des Delaware
River Chesapeake Bay range und dem UK/
Kontinent mit evtl. Anlaufen von Irland ein-
zurichten. Das erste ,roll-on roll-off“ Schiff,
das bisher den Atlantik iiberquerte, war die
»Carib Queen*, die fiir die US Army fuhr und
seinerzeit auch Bremerhaven anlief. Es handelte
sich hierbei um ein umgebautes Landungs-
schiff, das Fahrzeuge jeglicher Art {iber das
Heck an Bord nahm bzw. léschte.

Mehr als ein Symbol,

némlich Tatsache, und eine weitere sichtbare
Verwirklichung der Idee des Vereinigten
Europa wiire ein europiisches Schiff mit
Kernantrieb. Zwei Ausschiisse priifen bereits
die wirtschaftlichen und technischen Seiten
dieses Projektes, das die OEEC mit der
EURATOM gemeinsam planen. Die Schwierig-
keiten liegen in der Koordinierung von Wiin-
schen und technischen Notwendigkeiten der
einzelnen Lénder und in dem groBen Risiko
von Fehlinvestitionen wegen mangelnder euro-
piischer Erfahrung bei Beschreiten dieses
schiffbautechnischen Neulandes.

Amerikanisches atomgetriebenes Frachtschiff
sSavannah®

Bau eines Atomtankers in Italien geplant

Zwischen dem Fiat-Konzern und der Ansaldo-
Werft wurde kiirzlich ein Abkommen getrof-
fen, wonach diese beiden Firmen im Rahmen
der nationalen italienischen Atomenergie-Kom-
mission Pline zum Bau eines atomgetriebenen
Tankers ausarbeiten werden. Das Schiff soll
einen in Italien entworfenen und gebauten Re-
aktor erhalten, der 23 100 PS leistet und dem
Neubau in beladenem Zustand eine Geschwin-
digkeit von 17 kn verleiht.

Eine deutsche Werft auf Zypern

plant der Schlieker-Konzern. Zwanzig Millio-
nen soll die Hamburger Werft dafiir zu inve-
stieren beabsichtigen und die Verhandlungen
mit der zyprischen Regierung sollen bereits
in Fluf} sein.
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Neuartige Schiffs-Stabilisierungsanlage

Nach ausgedehnten Vorarbeiten haben Blohm
& Voss (B & V) und die Siemens-Schuckert-
werke (SSW) eine neue Bauart von Anlagen
zur Schiffs-Stabilisierung durch Flossen her-
ausgebracht.

Hauptmerkmale dieser Konstruktion sind ge-
ringe Abmessungen und niedrige Gewichte.
Der elektrische Antrieb der Flossen erméglicht
feinfiihliges Regeln und dadurch optimale An-
passung an die Seegangsverhiiltnisse. Diese mit
. Elektrofin“ bezeichnete Anlage ist besonders
fiir Fahrgastschiffe bestimmt. Aber auch fiir
Spezialschiffe ist die , Elektrofin® wichtig, weil
die wertvolle Ladung bzw. Ausriistung oft sehr
empfindlich gegen Schlingerbewegungen ist.
Die Entwicklung von Stabilisierungsanlagen
fiihit von den ,Frahmschen Schlingertanks®,
die von B & V schon seit dem Jahre 1911 in
viele Schiffe, u. a. in den Schnelldampfer
Buropa*, eingebaut wurden, iiber die pAkti-
vierte Schlingerdimpfung®, die eine Weiter-
entwicklung der SSW ist, zu den - Stabilisie-
rungsanlagen mit Flossen.

Seit vielen Jahren hat sich Zivilingenieur Franz
Siiberkriib, Hamburg, mit der Ddmpfung der
Schlingerbewegung von Schiffen durch Flossen
verschiedener Ausfiihrung beschiiftigt und hier-
zu umfangreiche Versuche gemacht. Die Er-
gebnisse dieser Arbeiten wurden fiir die Ent-
wicklung der neuen Flossen-Stabilisierungsan-
lage ,;Elektrofin® verwendet, von der B &V
die dréhbaren Flossen mit Gehdusen und SSW
den elektrischen Antrieb und die zugehdrige
Regeleinrichtung bauen.

Die Radioaktivitit der Weltmeere

soll Gegenstand wissenschaftlich exakter For-
schungen und Untersuchungen werden. Die
USA-Atomenergiekommission hat dafiir be-
reits 290 000 Dollar zur Verfiigung gestellt
und das Lamont-Observatorium fiir Geologie
(Columbia-Universitit New York) mit der
Durchfilhrung dieser Aufgabe beauftragt. Zu-
nichst wird das Meerwasser mit einem HuBerst
aktiven Farbstoff zum Leuchten gebracht, und
dann soll die Fluoreszenz mit einem Fluoro-
meter auBerhalb des Festlandshelfs im Nord-
atlantik gemessen werden. So hofft man ge-
naue Aufschlilsse iiber Strémungen sowie Aus-
tauschyorginge in vertikaler Richtung der
Wassermassen zu erhalten, um daraus Riick-
schliisse zu ziehen {iber Verteilung und Ver-
breitung radioaktiver Substanzen aus Kern-
waffenversuchen und radioaktiver Abfall-
stoffe. Die Forschungen sollen spéter auf alle
Weltmeere ausgedehnt werden.

Was der Politik recht ist

ist der Wirtschaft billig. Funkwellen respek-
tieren nun einmal keine Grenzen, weder im
heiBen noch im kalten Krieg. Soldatensender
Calais — Abhiren bei Todesstrafe verboten —
ist uns dafiir aus dem zweiten Weltkrieg her
noch ein geldufiger Begriff. Die Aktivierung
der westdeutschen ostgerichteten Propaganda
per Rundfunk, um wenigstens einigermafien
mit Umfang und Tempo des Ostblockéther-
angriffs mitzukommen, ist zur Zeit hoch-
aktuell. Augenblicklich wettert Schweden
Stein und Bein, aber ziemlich steril, weil eben
ohne rechtliche Handhabe, gegen einen kom-
merziellen Werbe- und Reklameangriff seitens
amerikanischer Industrieller vor seinen Kiisten.
Sender ,Radionord“ arbeitet auf einem alten
deutschen Schiff vor der schwedischen Drei-
meilenzone und bearbeitet mit einem sehr be-
liebten Programm die schwedischen Ver-
braucher. Der Erfolg ist genauso grofl wie

der VerdruB. ,Radiomercur” exerzierte das-
selbe schon vor Kopenhagen, und ,Radio-
veronica® auf einem ausgedienten deutschen
Feuerschiff drgerte und erfreute mit dieser
modernen, friedlichen Kampagne bereits die
Hollinder.

Weltraum, Luftraum und Seeraum sind noch
nicht national parzelliert, obwohl der Luft-
verkehr bereits streng reglementiert ist, und
die Freiheit der Meere gegen die Ausdehnung
der Dreimeilenzonen und frachtpolitisch gegen
Flaggendiskriminierung und -Protektionismus
und bilaterale Bestrebungen bereits stark in
Verteidigungsstellung gedringt ist.

Ein Seekrieg mit Feuerspritzen

entbrannte am Pfingstsonntag fiir 3 Stunden
in Holy Loch in Schottland. Eine Flotte von
Ruder- und Paddelbooten, bemannt mit briti-
schen Atomwaffengegnern, griff das auf Reede
liegende amerikanische Versorgungsschiff
,Proteus” in mehreren Wellen an. Alle Enter-
versuche der Atomfriedenkidmpfer wurden mit
starken Wasserstrahlern abgewehrt.

Seine erste und letzte Reise nach 333 Tagen
trat am 4. Mai 1961 das Flaggschiff des
Konigs Gustav Adolf II von Schweden, die
,Vasa“, an. Dieses Hlteste Kriegsschiff der
Welt wurde in den Trossen zweier Hebe-
pontons hingend und einen Meter aus dem
Wasser ragend aus dem Stockholmer Hafen
in ein Spezialdock der Marinewerft geschleppt.

Im Jahre 1628 war es beim Auslaufen zur
Jungfernreise in einer B0 gekentert und ge-
sunken. Im August 1956 ist das Wrack wieder
entdeckt worden und im April 1961 gehoben.

Zun#chst wird es zu einer Fundgrube fiir Alter-
tumsforscher werden, die unter anderem auf
Seemannswerkzeuge und —— Gebrauchsgegen-
stiinde hoffen, die wertvolle Aufschliisse iiber
Leben und Arbeitsweise der Seeleute zu An-
fang des 17. Jahrhunderts geben sollen. Nach
Konservierung und Restaurierung dieses ein-
zigartigen Wracks ist geplant, das 50 Meter
lange , Museumsstiick" auf einem Ponton unter
Glas zum neuen Wahrzeichen des Stockholiner
Hafens zu machen.

Wein Habby
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Friih bt sich...

Was nicht alles gesammelt wird! Hat uns doch
ein Assi ein ergotzliches Sortiment von Spitz-
namen geschickt. Leider ist nicht alles druck-
fihig, Aber SpaB gemacht hat uns diese
kuriose, originelle Sammlung unseres Hobby-
freundes doch.

Wer kennt z. B. Schnullerpaule, Raschelede,
Frikadellenstenz oder Qualle? Und wer weil,
warum diese Minner so heifien? Ubrigens sina
auch eine ganze Reihe weiblicher Vor- und
Kosenamen vertreten.

Unser Einsender hat wie jeder echte Hobby-
treund sehr sorgfiiltig gearbeitet. Er hat sich
Miihe gemacht. Seine Liste enthilt némlich
viele Spalten und ist wohlgeordnet nach Dienst-
grad — alle sind vertreten — und Alter. Am
spaBigsten und aufschluBreichsten ist die Ru-
brik, unter der die Herkunft der Spitznamen
aufgefiihrt ist, ob korperliche oder charakter-
liche Eigenschaften bei der Namensgebung
Pate standen, oder ob sie sich aus einer stiindig
gebrauchten Redensart ergaben wie z. B. nJan
Sowat® oder ,Hein Dunnerschlag® oder ob es
ein unvergeBliches , Ding* war, das sich einer
zeleistet hat, was z. B. bei . Milchkutscher und
., Picobello* der Fall ist.

Geradezu tiefenpsychologisch wird die Liste in
einer besonderen Spalte, die mit ,Reaktionn®
iiberschrieben ist. Daraus ist ndmlich zu ent-
nehmen, wie das Opfer mit seinem Spitznamen

ASSI SAMMELT SPITZNAMEN
e e N A T T TR

umgeht, wie es darauf reagiert, wie es ihn
trigt.

Steht da z. B. bei ,,Donald Duck" ,ausgespro-
chen giftig", bei ,Raschelede” ,mit Wiirde"
und bei ,,Schnullerpaule , geschmeichelt”.

Es ist eine geradezu liebenswiirdige Sammlung;
denn wir wissen ja alle, nur Persinlichkeiten,
nur Menschen mit einem gewissen Profil er-
halten Spitznamen. Ein Spitzname bedeutet
immer eine gewisse Auszeichnung. Wieviel gut-
miitiger Humor, aber auch Treffsicherheit, fiir
alles Menschliche hei den Bordkameraden
spricht aus dieser Liste. Wie gesagt: nur
schade, daB sie nicht ohne weiteres druckreif
ist. Aber vielleicht schicken uns unsere Leser
nioch ein paar Spitznamen zu, damit wir die
iiste unseres Hobbyfreundes zur Verdffentli-
chung klarmachen Kénnen. Schp,

Unser Fototip

Film 259 DIN;
Blende &;
Belichtung 1/ Sek.
Das Bild wirkt durch das Leben im Vordergrund.

Festmacher

“Yischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

AMBURG 11 - Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 - Tel-Adr.: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 - GleisanschluB: Hamburg-Siid PL 110
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Wie wars mit einer hiibschen runden Sum-
me nebenher? Sagen wir DM 10 000—!

Die kénnen Sie ndamlich gewinnen, wenn
Sie beim Hanseatischen Préamiensparen
mitmachen. Jeden Monat haben Sie die
Chance, diesen Houptgewinn oder viele
weitere Geldpreise zu gewinnen. Und
auflerdem kommt noch einmal im Johr

, Was niitzet dem Seemann sein Geld...*

die Zinsenauslosung mit einem Hauptge-
winn von DM 25000,— hinzu. Das lohnt
sich!

Ihr monatlicher Einsatz betragt fir jedes
Los DM 9—, aber die sind keineswegs
Jfutsch”, wenn Sie nicht gewinnen! Nur
DM 1,— kommt in den grofien Topf, die
restlichen' DM 8 — stehen lhnen nach Ab-
lauf des Sparjahres wieder zur Verfigung.
Das sind genau DM 96— je Los im Jahr,
die lhnen in jedem Falle sicher sind.

Die Gewinnchancen sind gut, denn jedes
neunte Los gewinnt. Da mifite es doch
sonderbar zugehen, wenn nicht hin und
wieder auch ein Gewinn fir Sie dabei sein
wirde. Glick mufi man haben und vor
allem auch der Glicksgéttin Fortuna die
Tire 6ffnen. Das weitere findet sich dann
ganz von selbst.

Mehr als 400000 Prémienlose werden je-
den Monat ausgegeben und rund DM 3,8

Es freuen sich, fiir Sie tdtig zu sein:

Im Land Hamburg:

mit ihrer Girozentrale
Hamburgische Landesbank

Im Land Bremen:

mit ihrer Girozentrale
Bremer Landesbank

Millionen wurden allein im letzten Pra-
miensparjahr an Gewinnen ausgeschittet;
eine Summe, die fir sich selbst spricht.
Bis zum 5. eines Monats erhalten Sie die
jeweiligen Pramienlose in allen Kassen-
stellen der hanseatischen Sparkassen; an
jedem 10. findet dann die Auslosung statt.
ralls Sie selbst keine Méglichkeit haben
sollten, die Lose in der |hrer Wohnung
néichstgelegenen Kassenstelle abholen zu
lossen, so erteilen Sie einen Spargiro-
Daverauftrag, und die gewinschte Anzahl
Lose wird jeweils von der Sparkasse be-
schafft, der Betrag von lhrem Spargiro-
konto abgebucht. Die Gewinnkontrolle und
die Gutschrift der Gewinne auf lhr Spar-
konto werden ebenfalls von der Sparkasse
Ubernommen. Besitzen Sie ein Spargiro-
konto, so wihlen Sie am _besten diesen
einfachen Weg. =

Und nun: Hinein ins Vergnigen! Frisch
gewagt ist halb gewonnen.

Hamburger Sparcasse von 1827 Neue Sparcasse von 1864 Offentliche Bausparkasse Hamburg

Die Sparkasse in Bremen Stddtische Sparkasse Bremerhaven Landesbausparkasse Bremen

Weitere wertvolle Tips finden Sie in den néchsten Ausgaben.

Die Rﬂpeﬂﬂaﬂgfdt vor den Qatma"mn, oot Uezﬁz'z'ﬂtrzfﬂen u“nd ‘zm’(&na{m,

modernes Hochseeschiff entwickeln liefl,

Verbesserumgsvorschliige

Wer Verbesserungsvorschlige hat wnd
sie verschweigt, verspielf unschitzbare,
reale Kapitalwerte fiir sich und fiir alle.

Daher: Untersuchen Sie Kkritisch den
Bordbetrieb, ob an Deck, auf der Briicie,
in der Maschine, in Laderaum, Kiche
oder Wirtschaftsriumen. Nehmen Sie
nichts selbstverstéindlich hin, schon gar
nichts, woriiber Sie sich drgern. Es ist
niimlich tiberhaupt nichts selbstversiiind-
lich. Alles ist einmal von Menschen wie
Sie erdacht, geplant, erprobt, versucht
und gewagt worden, ehe es wurde, wie
Sie es heute vorfinden.

Ist alles schon hundertprozentiz oder
ginge es besser zu machen, einfacher,
billiger, zeitsparender, nervenschonender,
reibungsloser, rationeller?

vor dem, was der Mensch vorfand, war es, was ihn aus dem Einbaum schliefilich ein

Sollte er jemals kapitulieren vor dem, was ist, oder gleichgiiltig werden und stunpf
und stur sich sogar mit dem Falschen und Verbesserungsfihigen
abfinden, dann hiitte er sich selbst iiberlebt.

Wenn ja, dann schreiben Sie uns bitte.
Eine kleine Notiz auf einem Zettcl oder
Posthkarte geniigt. Die Form spielt keine
Rolle. Wir wissen, daB ein schlecht for-
mulierter, falsch geschriebener Gedanke
im allgemeinen geringer geachtet wird,
als ein Brief auf Biitten in glinzender
Fassung, der nichts besagt. Der Ge-
danke ist wichtig, nicht das Papier und
auch nicht die Handschrift.

Wir beabsichtigen, ein Vorschlagsiwesen
fiir unsere Seeschiffahrt ins Leben zu
rufen.

Der Verband Deutscher Reeder wird die
Yorschliige sichten und bei Brauchbar-
keit angemessen primiieren. ,,Kehrwie-
der* wird laufend dariiber berichten.
Also; Ihre Kehrwiederschriftleitung er-
wartet Thre Verbesserungsvorschlige.
Sie konnen und sollen Thnen und unserer
Seefahrt dienen.

Auflisung von Seite 17

«Die ritselhaite Kiste":
Kabel, Pirat, Tdnzer Kapitan

Losung des Problems Faria
1. De?—h7! Die Drohung 2. Sed*f2+ Kd3—c3 3. Dh7—c2
matt zwingt Turm und Léufer zu gegenseitiger Verstellung:
1. —, Ti3—f5 2. Dh7xd?| (droht 3. Dd7xXb5 matt] TI5X e
3. Dd7%¥h3 matt, oder 1, —, LhiX[5 2, Dh7—{7! (droht 3.
Di7—b3 malt) Li5—e6 3 DI7 X3 matt, Die versteliten Linien
werden wieder gerdumt fir den Mattangriif.

|

Fotos und Zeichnungen: F. Behrens 5. 8; H. Bernick 5. 5;
K. Biiterling S. 9; Conti Press 8. 6, 10/11; H, Deike 5. 4,
11, 15, 17; E. de Jong S. 20; Archiv Hamburger Schiffsbau-
versuchsanstalt 5, 10; Werbeverlag Dr. Kowalewski & Co.
5. ¥y Karatorium Unteilbares Deutschland S. 2; H. v. Med-
vey S. 12; Popperfoto 5. 6; E. Schroter Titelbild; D, Smith
5. 17; Reederei A. C. Toepfer S. 10; M. Uttrecht 5. 17;
Foto Waltje 5. 3.

Aufnahme des Funkpressedienstes
an Bord

Das Hamburger Abendblatt als redak-
tioneller Gestalter des tdglichen Funk-
pressedienstes weist mit Recht darauf
hin, dal wvielfach an Bord fiir die Auf-
nahme des Funkpressedienstes nicht die
vom Abendblatt kostenlos gelieferten
Vordruecke verwendet werden. Der
Verband Deutscher Reeder teilt dazu
mit, dal} seinerzeit zu Beginn dieser
Nachrichteniibermittlung fiir die deut-
sche Schiffahrt zwischen ihm und dem
Hamburger Abendblatt vertraglich fest-
gelegt worden ist, daf} die Aufnahme der
Mitteilungen an Bord nur auf den ent-
sprechenden Formularen erfolgen soll.
Die Funkoffiziere an Bord werden gebe-
ten, in Zukunft mehr darauf zu achten,
und iiber ihre Schiffsleitungen bei ihrer
Reederei die beniitigte Anzahl der For-
mulare rechtzeitig anzufordern. Die Ree-
dereien ihrerseits konnen diese Formu-
lare kostenlos beim Verband Deutscher
Reeder in Empfang nehmen.

HAMBURG
HAUS A

Planten un Blomen
P Zanzmﬁautani

mit der

gtofen Palmentetrasse
und

internationalem Orchester
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. Spezial-Unterwassergrundierung

-Eifz 90 éiﬂ”Compniiion

. wenn
Sie eine gute
Schutzabdeckung
brauchen fiir Hafen,
Lagerung und Schiffahrt

4

. 143 S fiir Schiffsbéden - anticorrosive
F&mn&ilﬁd&’ﬂ&(b antifouling Miete nur ca. 1,5 Pf pro gm/Tag
Hamburg - Hovestral} Freihafen-Lager HAMBURG: Tel. 31 34 82
Gegrindet om . Mirz 1828 und fir Uberwasseranstrich innen- BREMEN: Tel. 3104 81 . LUBECK: 23171

Depots:

und auBenbords die altbewéhrten FLENSBURG: Tel. 4360 - KIEL: Tel. 4 58 05

UBER 730 JAHRE 'gifzaaél.fl—ﬂlmliﬁien

—Ihr Leihwagen

steht vor der Gangway - Type nach Ihrer Wohl Tel.: 246234

Heoffmann & Boehm, Hamburg 1, 5t. G kirchhof 1-2, beim Houptbahnhof
2 BASTE & LANGE | [|pT Fabrschule i
SCHIFFSVERPROVIANTIERUNG [ Vermietung 42 82 23
LANGE DECK., MASCHINEN- UND KAJUTAUSRUSTUNGEN Werksvertretung -
. HAMBURG 11 - SANDTORKAI 27 HAMBURG-ALTONA, Bahnhofstr. 40

TELEFON SA.-NR. 36 62 08
WILHELMSHAVEN - TEL. 21371 - TELEGR.: PROVISIONS HAMBURG

Fiir den Fahrensmann die richtige Leitung: Tel. 31 04 04
Tag und Nacht die schnelle Taxe Autoru G.m.b.H.,Hamburg 13

LIEFERANTEN

der Seeschiljahut

A"es MaBschneiderei fiir Uniform - Arbeitszeug

B WILHELM LESCH
fl_"_ den seemunn Hamburg 11, AdmiralifdistraBe 39/40, Ruf 355575

ob im Hafen, ob auf See . . .

génn Dir "Patz 'pit‘"

von der Spree

dos ORIGINAL EXPORTBIER

der Schultheiss-Brauerei A.G.
ANTONI HOEN NACHF. — Hamburg 11
(Freihafen), Auf dem Sande 1 Telefon 36 54 92

Drahfseile  XiTeR HrERikE ™"

Hamkurg 1, Gotenstrafle 6 ,Kabelgatt”
Telefon 24 94 47/49

See-A—llsiiistung !-ibB_NER&BbLLWITT,“Humhurgn. (% -Wascher ei

Yorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) - Tel. 343528 4 H 7 ST
BERUFSKLEIDUNG (Einene Anferfigung) mb iibernimmt Schiffswasche
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

bis zu 1500 kg innerhalb 24 Stunden
Eigene Oberhemden- und Kittelpresserei

. 5 Chemische Reinigung u. Teppichreinigung
SeemunnsuusrUStung Heissich ﬁ Hofen -Transport Tag und Nacht
Uniformen fiir Schiffsoffiziere : m Rv : Erleichterte Zollabfertigung - Tel.: 67 26 62

BREMEN, Ostertorsteinweg 40 41 -
Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 32 4511 und 32 6011

Wer vermittelt Schiffswiische-Auftréige auf Provisionsbasis ?

Seemannsausriistung Steinmetz&Hehl s w:| — RWRTE L
Ausriistung fiir Seeleufe - Zivilkleidung BEERDIGUNGEN Die zuverldssige Beratung bel Trauerféllen
HAMBURG 11 - STUBEENHUK - TEL. 34 72 28 Alstertor | Ruf 321121.23 | Nachfruf 32 11 21 — 23 93 03

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

S TAU E R E I B E T R. I E B * Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplaye Hamburg . Telefon 35 07 43/44 '

[EA

JKehrwieder®, Zeitschrift fiir Schiffsbesatzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G. m. b, H., Hamburg 1, SpaldingstraBe 210—212, Ruf 24 78 60, Schriftleitung: Heinrich
Schopper. Mit Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine Haftung {ibernommen
werden. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbezug (6 Hefte] DM 7,20 zuzliglich Zustellgebiihr, Bei Sammelbezug DM 6.—.
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