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Ein Begriff der modernen Wirtschaft: Uber-
setzt heifit Public Relations etwa Offentlich-
keitsarbeit oder -Beziehungen. Gemeint ist
damit die Pflege dieser Beziehungen zur
AufBienwelt im Bereich eines Betriebes. Man
hat erkannt, daB die Pflege dessen, wie sich
ein Betrieb nach auBien gibt, auch in Klei-
nigkeiten, eine aufierordentlich grofie Wir-
kung hat.

Modern ist dieser Begriff insofern, als er
zum Ausdruck bringt, daB fiir den Erfolg
nicht nur harte an's Materielle gebundene
Tatsachen wichtig sind, sondern auch solche
aus dem Bereich der Psychologie. So wie es
sich jeder Mensch gefallen lassen muB, nach
seinem AuBeren und nach seinem Auftreten
beurteilt zu werden, so hat fiir einen Betrieb
das Auftreten, das Verhalten am Telefon
beispielsweise, oder der Briefstil der Be-
triebsangehorigen entscheidenden EinfluB
auf den Ruf und damit den Erfolg des Un-
ternehmens, Es liegt auf der Hand, daf
diese Public Relations fiir uns Seeleute in
gewissem Sinne noch viel grofiere Bedeu-
tung hat, denn nicht nur ein Betrieb, son-
dern Schiff, Reederei, Seefahrt, und im Aus-
land sogar unsere Heimat, werden zwangs-
ldufig nach dem beurteilt, wie wir sind, wie
unser Schiff ist und wie wir uns geben.

Es hieBe Eulen nach Athen tragen, wollte
man uns Seeleuten den Begriff Public Re-
lations als etwas Neues bringen. Neu ist
fur uns daran nur der Name. Reprdasentation
und ,Dein Schiff, Deine Visitenkarte”, diese
Begriffe und ihre Inhalie waren in unserer
Seefahrt schon Selbstverstdandlichkeiten,
lange bevor man an Land an Public Rela-
tions dachte. ,Im tausendjdhrigen Reich”
wurden wir von Staats wegen sogar als
.Botschafter der Nation" auf Reise ge-
schickt. Hinzu kommt noch, daB ein gewis-
ses Pseudokunstgenre in unserem Heimat-
land keine Gelegenheit ausldBt, unseren
Beruf auf's Korn zu nehmen. Das hat uns
nicht nur hellhérig gemacht, sondern uns
auch das Gefiihl eingeimpft, daB wir einen
festen Platz auf dem Reprasentierteller ha-
ben, wo immer wir uns auch befinden. An-
dererseits hat uns immer schon Freude ge-
macht, Sympathien zu finden und zu er-
wecken, weil diese ja nicht nur uns, son-
dern unserem Schiff, unserer Reederei und
unserer Heimat gelten und galten.

Mit Public Relations stehen wir daher von
jeher auf vertrautem FuB. Immer befinden
wir uns in Konkurrenz mit anderen Schiffen,
anderen Reedereien, anderen Flaggen. Wir
wissen, daB die anderen Seeleute uns ge-
nauso kritisch mustern, wie wir sie. Wir
wissen, daB wir den guten Ruf von grofier
Sicherheit auf See und Sauberkeit auf un-
seren Schiffen genieBen und zu wahren ha-
ben. Kommen Fremde zu uns an Bord, so
haben wir es uns angewdhnt, ganz unbe-
wuBt zum Reprédsentanten zu werden, Und

Am Peilkompak

Public Relations
und Dienstleistung

genauso wie wir ein Land oder einen Hafen,
den wir anlaufen, zuerst nach Lotsen, Agen-
ten und Zollbeamten beurteilen, die uns
gewissermafien als erste Reprdsentanten
ihres Landes an Bord geschickt werden,
genauso wissen wir, wie stark meinungs-
bildend diese Leute wirken, wenn sie da-
heim bei ihren Landsleuten iiber uns, unse-
ren Bordbetrieb und unsere Gastlichkeit be-
richten.

Es ist ja etwas anderes, ob man Ware zu
verkaufen hat, die fiir sich selbst und ihre
Herstellungsfirma spricht, oder ob man
Dienstleistungen anzubieten hat. Unsere
Reedereien bieten im scharfen internatio-
nalen Wettbewerb ihre Dienste fiir den
Transport von Menschen und Giitern iber
See an. Sagt uns eine Ware zu, so bezahlen
wir gern den geforderten Preis. Sagen uns
aber die Dienste eines Kellners, Frisors
oder Taxichauffeurs zu, so sind wir geneigt,
ein Trinkgeld zu geben. Das bedeutel eine
Anerkennung des ganz Persénlichen, das jede
Dienstleistung kennzeichnet. Solche riesigen
Dienstleistungsbetriebe wie Reedereien
oder auch Stauereien, sind, ins GroBfe uber-
setzt, genauso auf die vielen diffizilen
Dreingaben aus dem menschlichen Bereich
angewiesen, wie es beikleinen Dienstleistun-
gen der Fall ist. Die Durchfiihrenden der
Dienstleistung, die unsere Reederei anbietet
und verkauft, sind wir, Wir produzieren ja
nicht nach eingefahrenem und ausgekliigel-
tem FlieBbandsystem Ware, sondern wir
miissen das Vertrauen, das unsere Reeder
bei der sehr kritischen Kundschaft der
Ablader in aller Welt erwirbt und ge-
nieft, mit jedem Passagier, mit jedem
Kollo, mit jeder Tonne immer wieder von
Grund auf zu bessern und zu erhalten su-

Scefahri aus der

Badcgastperspcktive

chen, Das fdngt beim Bordgeist, beim Bord-
klima an und geht iiber Hoflichkeit, Kor-
rektheit, Zuverldssigkeit bis zum letzten
Brett Stauholz, bis zum Fleischhaken im
Drahtstropp, bis zum Takling an der Signal-
leine. Nicht umsonst geht das Wort von der
»witten Farf" eines sterbenden Bootsman-
nes bei uns um. Und die von der ,schwar-
Unehre zu machen und legen gréfiten Wert
darauf, daB ein Blick in den Maschinen-
schacht einen erfreulichen Anblidk bietet.
Denn wir sind es gewohnt, bedingt auch
durch unser enges Zusammenleben an Bord,
daB man uns viel schdrfer unter die Lupe
nimmt, als es an Land der Fall ist. Von
jeder Kleinigkeit geht etwas auf die Quali-
tdat der Dienstleistung iiber, von der wir alle
leben.

Weil jede Tonne Ladung, sei sie tlissig,
Schiittladung oder Stiickgut, und ganz be-
sonders jeder Passagier bei uns weder aus
dem Aktenregal kommt oder von einem
monotonen FlieBband ablduft, sondern weil
sie uns vielmehr immer wieder vor neue
Probleme stellen, weil ein Schiff eben keine
stationdr produzierende Industrie oder Ma-
schine ist, und weil jede Reise in allen Ein-
zelheiten auf Erfolg geplant und durchge-
fiihrt werden muB}, deshaib erfordert unser
Beruf immer wieder neu ganz individuell
ausgerichtete Sorgfalt und eine Zuverlas-
sigkeit, die sich durch Vielseitigkeit aus-
zeichnen muB. Eine Dienstleistung, wie wir
sie durchitihren, erfordert in viel héherem
MaBe das ganz Personliche unseres Ein-
satzes, als organisierbare und reglementier-
bare Produktion. Auch weil unsere Schilfe
letzten Endes nicht auf Schienen fahren,
kommt es bei unserer. Seefahrt viel mehr
auf personliche Entscheidungen und Ent-
schliisse an, als in anderen Berufen,
Dienstleistung zur See ist das Gegenteil von
Sturheit, bedeutet vielmehr den Einsatz von
aubferordentlicher Wendigkeit, ja sogar von
schépferischer Phantasie. Diese aber ist, wie
wir in Loccum hérten, ein Kind der Liebe,
der Liebe zu unserem Beruf.

Der Wachoffizier




Zeit der Entscheidung

Mit der Erkldrung des Prasidenten der Ver-
einigten Staaten, Kennedy, ist ein neues
Blatt der Geschichte aufgeschlagen worden.
Das Zusammenleben der Vélker aller Erd-
teile hat einen neuen Inhalt bekommen,
ganz gleich ob der Kreml sich durch die
amerikanischen Pldne beeindruckt zeigt oder
ob er nach bekanntem Rezept den Spiefl
umdreht. Die Positionen sind klar umrissen,
und es gilt, sich zu ihnen zu bekennen oder
sie abzulehnen. In den letzten Jahren hatte
es sich bei manchen kleineren Volkern und
Staaten eingeblirgert, erst nach der einen,
dann nach der anderen Seite die Hand auf-
zuhalten., Wer am meisten gab, war der
«Meistbegiinstigte”. Dieses Spiel diirfte all-
mahlich durchschaut und abgegolten sein.
‘Wenn z. B, der Ministerprasident von Ghana
in Moskau erklédrt, er habe Verstandnis fiir
die kommunistischen Pldne in Sachen Berlin
und Deutschlandfrage (nach anderen Mel-
dungen soll sogar das Wort Einverstdndnis
gefallen sein), dann darf er sich nicht wun-
dern, wenn seine Wiinsche in Sachen Ent-
wicklungshilfe nicht so erfiillt werden, wie
er sich das gedacht hat.

Dunkles Afrika

Unter der Parole ,Afrika den Afrikanern”
erstreben die Eingeborenen die volle Un-
abhédngigkeit und hoffen ohne Européder
auskommen zu konnen. Schon sind Um-
siedler dabei, sich in Argentinien eine neue
Heimat zu suchen. Sie kommen aus Ma-
rokko, Algerien, Tunesien, dem Kongo und
auch aus Kenia. Wie es heilit, fordern ehe-
malige Siedler aus den franzosischen Be-
sitzungen in Nordafrika im Einvernehmen
mit den argentinischen Behdérden diese Ak-
tion. Nicht alle eingeborenen Afrikaner se-
hen diese Entwicklung mit Befriedigung. Es
gibt viele, die diese Vorgénge bedauern und
mit dem schwarzen Nationalismus nicht kon-
form gehen. Noch sind vielen die Note in
Erinnerung, die im Kongo nach dem schrof-
fen Bruch mit Belgien eintraten und die
heute noch nicht behoben sind. Noch keine
170 Millionen Menschen leben auf dem
Riesenkontinent Afrika, der gréBer ist als
Europa und die Vereinigten Staaten zu-
sammen. Der gréBte Teil des Gebietes ist
wirtschaftlich nicht nutzbar, ja die Struktur
des Landes ist dem menschlichen Leben viel-
fach feindlich. Viele Eingeborene sind
krank; sie leben heute noch in Hiitten, die
so aussehen wie zu Urviter Zeiten. Zwei-
fellos hat die europdische Zivilisation in den
Stdadten nicht immer nur Gutes gebracht.
Aber wieviel Arzte und Forscher haben in
den Regenwdldern und in den Savgnnen
Leben oder Gesundheit geopfert! Denken
wir an Albert Schweitzer, der 1913 sein in-
zwischen beriithmt gewordenes Negerhospi-
tal in Lambarene griindete. Nach einer ame-
rikanischen Untersuchung sollen die in
Europa und Amerika studierenden jungen
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Neger eher den Wunsch haben, Politiker
zu werden als Arzl oder Ingenieur.

Konferenz in Montevideo

Das Weile Haus hat den brasilianischen
Staatsprisidenten Quadros fiir Dezember zu
einem Besuch in Washington eingeladen.
Kurz vordem erhielt Quadros eine Einla-
dung nach Moskau. Ob der viel Umworbene
beide Einladungen annehmen wird, steht
noch dahin. Vermutlich wird er es tun, Die
diplomatischen Beziehungen Brasiliens zu
Moskau waren im Jahre 1947 abgebrochen
worden., Eine Wiederaufnahme wird jetzt
vorbereitet. Die Sowjetunion hat der Regie-
rung in Rio de Janeiro betrdchtliche Kredite
angeboten. Im August findet in Montevideo
die Konferenz der OAS, der ,Organisation
der Amerikanischen Staaten”, statt. Aus
‘Washington wird der Staatssekretdar Dillon
teilnehmen. DaB er keine leichte Aufgabe
ibernommen hat, zeigt ein Blick auf die
Schwierigkeiten, die 1958 Nixon und 1961
Stevenson als offizielle Vertreter der USA
in Stdamerika hatten. Gerade angesichts
der Spannung, die zwischen dem Norden
und dem Siiden besteht, 1d8t es sich Ken-
nedy angelegen sein, die Konferenz der
+Amerikanischen Staaten" zu stiitzen, um
eine Bereinigung der Atmosphdre vorberei-
ten zu helfen, Die Spannungen sind iber-
wiegend wirtschaftlicher und sozialer Na-
tur, Die ,Yankees" sind reich, wihrend die
Stidlander — von Ausnahmen abgesehen —
als weniger begiitert gelten, ja in manchen
Landstrichen Not leiden. Was konnen die
USA-Leute dafiir? Nun, man wirft ihnen vor,
daB sie zahlreiche Lénder des Slidens ein-
seitig zu Rohstoff- und Lebensmittel-Liefe-
ranten gemacht und Mono-Kulturen geziich-
tet haben, die sie in Abhéangigkeit stiirzten,

Magdeburg, in dessen
Dom Otto der GroBe sei-
ne Ruhestitte erhielt,
wurde im Kriege 2u 50 %
zerstart. In Mitteldeutsch-
land ist es ein erstrangi-
ger Platz fiir Eisen- und
Stahlindustrie, Maschi-
nenbaw und Giiterum-
schlag (Elbe, Mittelland-
kanal). Man hat zwar
den Dom wieder aufge-
baut, ist aber nicht vor
der Zerstdrung anderer
Kirchen zuriickge-
schreckt. Nach sowjeti-
schem Muster wird das
Gesicht der Stadt wvom
Zentralplatz  bestimmt,
der sich vom Hauptbahn-
hof bis zum Elbe-Hafen
erstreckt wund fiir die
260 000 Einwohner als
Aufmarschgebiet dient.

UNTEILBARES
DEUTSCHLAND.

War hier die Bananenernte schlecht, fielen
dort die Kupferpreise, stockte anderwaérts
der Kaffeeabsatz, dann brachen Katastro-
phen herein, die gerade die drmeren Schich-
ten schwer betrafen. Kann man es den Siid-
lindern verdenken, wenn sie versuchen,
mehr Selbstdndigkeit zu gewinnen? Keines-
wegs. Vielleicht zeigt die Konferenz von
Montevideo neue Wege.

Auch der Westen kann offensiv werden

Um noch einmal das Berlin-Problem anzu-
riihren, das zum Kernpunkt der Weltpolitik
geworden ist, darf gesagt werden, daB es
keine Losung gibt, die nicht zugleich die
deutsche Losung umfafBit. Anstatt d@ngstlich
den 31. Dezember abzuwarten, den Chru-
schtschow festgesetzt hat, kénnte auch der
Westen offensiv werden und eine frithere
Lésung fordern. Alle Beteiligten finden sich
auf einer Konferenz zusammen, und nicht
nur die Wiedervereinigung Deutschlands,
sondern auch das Selbstbestimmungsrecht
und die freien Wahlen fiir Osteuropa kénn-
ten hier bereinigt werden. Das ware ein
Spiel mit offenen Karten. Wer ihm aus dem
Wege geht, hat etwas zu verbergen. Mit
Nachdruck setzt sich die amerikanische Zeit-
schrift ,LIFE" fiir ein solches Verfahren ein.
Sie schreibt wunter anderem: ,Da es
Chruschtschow nun einmal fiir richtig be-
funden hat, die Berliner Frage aufzuwer-
fen, warum sollte Kennedy seinerseits nicht
darauf bestehen, daB die Frage des Rechts
der Ostdeutschen auf Selbstbestimmung
durch freie Wahlen aufgegriffen wird, wie
dies Stalin in Jalta und Potsdam und
Chruschtschow in Genf im Jahre 1955 ver-
sprochen hatten? Desgleichen sollten eben
diese Rechte endlich auch fiir die Polen, Un-
garn, Ruménen und Bulgaren gefordert wer-
den, um nicht auch die Bevélkerung der
baltischen Staaten zu nennen; Rechte, die
in Vertrdgen schriftlich niedergelegt sind,
die von den Russen seit dem Ende des Krie-
ges systematisch verletzt worden sind."
Dem ist nichts hinzuzufigen.

Fritz RoBberg
A
#

<Aude das ist unser schines Peutrchband
k-2 - 7 .':_."]
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Verkehr — Wirtschaft

Neben der Auswirkung der politischen Ereignisse auf die aligemeine Wirtschaftslage haben in
der wirtschaftspolitischen Diskussion des letzten Monats erneut die Fragen der dkonomischen
Einigung Europas im Mittelpunkt gestanden. In Bonn fand am 19, Juli 1961 die Konferenz der
Staats- und Regierungsschefs der sechs EWG-Staaten statt. Diese Konferenz ist als ein weiterer
Schritt auf dem Wege nach Europa aufzufassen,

Auf der anderen Seite verstdrken sich offen-
par in GroBbritannien, das nicht zur Euro-
pidischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) ge-
hort, sondern Mitglied der Europiischen Frei-
handelszone (EFTA) ist, die Uberlegungen,
ob es nicht notwendig ist, von der EFTA in
die EWG {iberzuwechseln und sich damit nicht
nur zur wirtschaftlichen, sondern auch zur
politischen Einigung Europas zu bekennen,
Diese Uberlegungen in Grofibritannien sind
fiir die deutsche Wirtschaft und flir die ge-
samte curopdische Zukunft von entscheiden-
der Bedeutung. Sie sind allerdings nur ver-
stindlich, wenn der Unterschied zwischen
diesen beiden europiischen Wirtschaftszusam-
menschliissen bekannt ist.

Die sogenannte EFTA oder European Free
Trade Association, hdufig auch als BEuro-
piische oder Kleine Freihandelszone bezeich-
net, wurde nach schwierigen Vorarbeiten, die
gich auf mehrere Monate erstreckten, am
20, November 1959 ins Leben gerufen. An
diesem Tage unterzeichneten die Minister der
sieben Mitgliedsstaaten in Stockholm das
t'bereinkommen iiber die Errichtung dieser
Organisation. Die EFTA ist damit wesentlich
jingeren Datums als die EWG, deren Griin-
dungsvertrag bereits am 25. Mirz 1957 in
Rom unterzeichnet und schon mit dem 1. Ja-
nuar 1958 wirksam wurde. Wihrend der EWG
Belgien, Frankreich, Deutschland, Italien,
Luxemburg und die Niederlande als Mitglieds-
staaten angehoren, setzt sich die EFTA aus
Norwegen, Dinemark, Schweden, Osterreich,
Portugal, GroBbritannien und der Schweiz
zZusamimen,

Zwischen den wirtschaftlichen Zielsetzungen
der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft und
der FEuropidischen Freihandelszone besteht
eigentlich kein grundlegender Unterschied.
Ebenso wie die EWG-Staaten erwarten auch
die in der EFTA zusammengeschlossenen
Linder von dieser Gemeinschaft eine Stér-
kung ihrer Volkswirtschaften, die Férderung
der wirtschaftlichen Expansion, Vollbeschifti-
gung, finanzielle Stabilitit und die Hebung
des Lebensstandards. Auch die Mitglieder der
EFTA sind der Meinung, dal diese Gemein-
schaft ihnen die Vorteile des erweiterten Bin-
nenmarktes, einer rationelleren Ausnutzung
der Rohstoffquellen bieten wird. Wihrend die
Europiische Wirtschaftsgemeinschaft in letz-
ter Konsequenz nicht nur die wirtschaftliche,
sondern auch die politische Einigung Europas
zum Ziele hat, fehlt diese letzte Zielsetzung
bei der EFTA vollig. Daher iiberldfit die
EFTA ihren Mitgliedern auch eine viel gré3ere
wirtschaftliche Dispositionsfreiheit als es
innerhalbh der EWG mdiglich ist. Probleme
einer gemeinsamen Handelspolitik, der Har-
monisierung der Steuern oder der Soziallasten
gibt es bei der EFTA nicht.

Abgesehen davon, daB die EWG im Gegensatz
zur EFTA auch cine gemeinsame Agrar-
politik und eine Harmonisierung der Sozial-

politik anstrebt, ergibt sich der Hauptunter-
schied zwischen beiden Wirtschaftszusammen-
schliissen vor allem aus der verschiedenen
Zollpolitik. In der EWG sollen in den nédchsten
10 Jahren nicht nur die Zolle und die mengen-
miikigen Einfuhrbeschriinkungen im Verkehr
zwischen den Mitgliedsstaaten selbst abgebaut
werden, sondern es soll gleichzeitizg ein ge-
meinsamer und fiir alle Mitglieder einheitiicher
AuBenzall errichtet werden. Dieses Ziel be-
deutet, dafl nach der Beendigung der soge-
nannten Ubergangszeit alle Einfuhren in den
EWG-Raum unabhingig von dem Einfuhrland
mit dem gleichen Zollsatz belastet werden,
wihrend es im Verkehr zwischen den Mit-
gliedsstaaten keine Zille oder sonstige DBe-
sehrinkungen mehr geben wird. Es ist klar,
dall es mehreren europidischen Lindern mit
traditionell niedrigen Zollsitzen — wie z, B.
der Schweiz — sehr schwer gefallen wiire, der
EWG beizutreten. Der Anschlufl an die EWG
hiitte ohne Zweifel eine Erhthung der Zoll-
tarife bewirkt und damit die Exportwirtschaft
erheblich benachteiligt. Aus diesem Grunde ist
die EFTA einen anderen Weg gegangen. Das
Ubereinkommen zur Errichtung der EFTA
enthilt zwar dhnliche Regelungen fiir den
Abbau der Zolle und der mengenmifBigen Be-
schrinkungen im Verkehr zwischen den Mit-
oliedsstaaten, Der Hauptunterschied besteht
aber darin, daB ein gemeinsamer AuBenzoll
nicht vorgesehen ist. Daher fallen innerhalb
der EFTA zwar die Binnenzollgrenzen fort —
im Verkehr mit dritten Léndern ist jedes
Mitglied jedoch nach wie vor véllig frei und
unabhingig.

Die gemeinsame Zollpolitik der EFTA begann
am 1. Juli 1960 mit dem Abbau der Einfuhr-
zolle um etwa 20 ¢%. Nach dem urspriinglichen
Plan sollen weitere Senkungen in den ab 1961
folgenden Jahren vorgenommen werden, S0
dafl damit gerechnet werden kann, dal der
gesamte Zollabbau spétestens zu Beginn des
Jahres 1970 beendet ist. Hinsichtlich des Ab-
baues der mengenmifBigen Einfuhrbeschrin-
kungen haben sich die Lénder wverpflichtet,
ihre Einfuhrkontingente jihrlich um minde-
stens 20 9 zu erhdhen, so dafl spitestens nach
10 Jahren alle Hemmnisse des Warenverkehrs
im Verkehr mit den Mitgliedsstaaten fort-
gefallen sind.

Da die EFTA wesentlich stiirker auf die wirt-
schaftlichen TUnterschiede ihrer Mitglieder
Riicksicht nimmt und vor allem auch keinen
politischen Zusammenschlufl anstrebt, ist ihre
Gesamtposition naturgeméfl nicht unerheblich
schwicher als die der EWG. Schwierigkeiten
bereitet insbesondere die Frage der Ursprungs-
zeugnisse fiir die von den einzelnen Staaten
importierten Waren. Diese werden benétigt,
um unterscheiden zu kinnen, ob die beispiels-
weise nach Schweden gelieferten Produkte aus
einem Mitgliedsland der EFTA stammen oder
von dritten Liindern importiert wurden. In

dieser Hinsicht sind zwar bestimmte Regeln
ausgearbeitet, doch bleibt es sehr fraglich, ob
sie tatsdchlich zu dem gewiinschten Erfolg
fiihren.

Fiir die deutsche Wirtschaft ist es von sehr
erheblicher Bedeutung, ob Grofibritannien sich
dazu entscheiden kann, der EWG beizutreten,
bzw. ob es gelingt, auch mit den ibrigen
EFTA-Lindern den so hédufig diskutierten
»Briickenschlag" herzustellen. Dies geht allein
daraus hervor, daB der Anteil der EFTA-
Lénder an dem gesamten Export der Bundes-
republik im Jahre 1960 etwa die gleiche Hihe
aufwies wie der Anteil der EWG-Linder.
Wiaihrend 28 9% der deutschen Ausfuhr in die
EFTA-Linder geliefert wurden, liegt der An-
teil der EWG-Liander mit 29,6 9 nur um etwas
mehr als 1 % hdéher. Die Umsédtze im Waren-
und Dienstleistungsverkehr mit den EFTA-
Liindern waren ihrem absoluten Betrag nach
mit 36,5 Milliarden DM im Laufe des Jahres
1960 sogar um reichlich eine Milliarde DM
grifer als die entsprechenden Umsiitze mit
den EWG-Lindern. Auch fiir die deutsche See-
schiffahrt ist diese Entwicklung von sehr
groBem Interesse, da die Handelsflotten der
EFTA-Linder, die eine Gesamttonnage von
fast 40 Mio BRT umfassen, mit etwa 30 % an
der Welthandelsflotte beteiligt sind. —5—

*
#*
#

Reserven fiir dreieinhalb Jahre

Die niedrigste je erreichte Arbeitslosenzahl
und der hichste je verzeichnete Einnahme-
uberschull — beides im vergangenen Jahre —
haben die Bundesanstalt fiir Arbeitslosenver-
sicherung =zur Kapitulation gezwungen: Fiir
~undchst ein halbes Jahr, von August 1961 bis
Januwar 1962, will sie auf die Beitridge zur Ar-
beitslosenversicherung verzichien. Diesen Ein-
nahmeausfall kann die Bundesanstalt miihelos
verschmerzen; ist doch ihr Riicklagenpolster
big z2um Mirz 1961 euf mehr als .8 Milliarden
DM angeschwollen.
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Vizeadmiral Friedrich Oskar RUGE,

der Inspekteur der Bundesmarine, iibergibt
seine Amtsgeschifte Mitte August an seinen
Nachfolger Konteradmiral Karl-Adolf Zen-
ker. Admiral Ruge, 1894 in Leipzig geboren,
trat 1914 in die Marine ein. Er fuhr auf
Linienschiffen, Kreuzern und Minensuchbooten,
befalite sich mit Fragen der Minenwaffe, stu-
dierte auf der Technischen Hochschule in
Berlin und bestand die Dolmetscherpriifung in
Englisch und Italienisch. Spiter wurde er
Fiihrer der Minensuchhoote, Befehlshaber der
Sicherungsstreitkrifte West und Chef anderer
hoherer Kommandostellen.

Mehrere militirhistorische Biicher und die
lustige Schrift ,,Ottern und Drachen“ zeigen
das vielseitige Konnen und die Schaffenskraft
des Admirals. Als Vizeadmiral Ruge im Jahre
1956 an die Spitze der Bundesmarine trat,
erwiesen sich seine breite Ausbildung, seine
Spezialkenntnisse im Schiffbau und in anderen
technischen Fragen sowie seine Sprachkennt-
nisse als Hduferst wertvoll. Aus den beschei-
denen Anfingen des Jahres 1956 entwickelte
sich bis 1961 unter Admiral Ruge eine unseren
Verhiltnissen angepalite kriftige Marine.
Heute verfiigt die Bundesmarine iiber 205
Kriegs- und Hilfsschiffe und iiber etwa 120
Flugzeuge verschiedener Typen. Im Dienst
sind 6 Zerstorer, 1 Geleitboot, 37 Schnellboote,
24 Kiistenminensuchhoote, etwa 30 schnelle
Minensuchboote, 18 Kiistenwachboote, 6 Lan-
dungsboote, 1 Torpedofanghboot, 33 Schulschiffe
und Schulboote fiir Ausbildungszwecke, ferner
42 Spezialfahrzeuge wie Trofschiffe, Tender
und sonstige Hilfsschiffe, Die Marineflieger,
ein fester Bestandteil der Bundesmarine, ver-
fligen iiber 63 Sea HawK, 16 Fairey Gannet,
17 Verbindungsflugzeuge vom Typ Do 127 und
Pembroke, 10 Hubschrauber und 14 Schul- und
Seenotflugzeuge.

In der Bundesmarine stehen heute etwa 24 500
Mann, davon rund 1900 Offiziere, 8000 Unter-
offiziere und 14 500 Mannschaften. Etwa 60
v. H. des Personals ist eingeschifft. Der Anteil
der Binnenlinder betrigt etwa 80 Prozent,
wie es eigentlich immer der Satz war.

Unter dem Kommando der Flotte
stehen die Filhrungsstdbe des Befehlshabers
der Seestreitkriifte der Nordsee und des Be-
fehlshabers der Seestreitkrifte der Ostsee so-
wie die sogenannten Typ-Kommandos wie das
Kommando der Zerstorer, der Schnellboote,
der Minensuchboote, der Amphibischen Streit-
kriifte und der Marineflieger.

Unter dem Kommando der Marineaus-
bildung stehen das Kommando der Schul-
schiffe mit den Schulschiffen und Schulbooten,
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drei Fachkommandos, zehn Schulen, die Aus-
bildungseinheiten und die Stammdienststelle
der Marine. Ferner besteht ein selbsténdiges
Schiffserprebungskommando. Die Hauptsiulen
der Marine sind demnach die Flotte mit ihren
schwimmenden Einheiten, die Flottenbasis mit
ihren Stiitzpunkten, Depots und TroBRschiffen
sowie die Ausbildung mit ihren Schulfahr-
zeugen, den Fachkommandos, Schulen und
Ausbildungsabteilungen an Land.

Fahrzeuge gleicher Typen sind in Geschwa-
dern von 3 bis 10 Einheiten zusammengefaft.
Es gibt zwei Zerstorergeschwader, 4 Schnell-
bootgeschwader, 4 Kiistenminensuchgeschwa-
der, 3 Schnelle Minensuchgeschwader, 2 Kii-
stenwachgeschwader, ein Landungsgeschwader
und das Flottendienstgeschwader. Einige Ge-
schwader sind noch nicht vollzidhlig.

Die Schulfahrzeuge, die nicht in Geschwadern
zusammengefaBt sind, gehen auf Ausbildungs-
reisen in das Ausland oder fahren fiir Lehr-
gangszwecke oder Erprobungen in den eigenen
Gewiissern. Die Auslandsreisen haben beson-
dere Bedeutung fiir die navigatorische, tech-
nische und seeminnische Ausbildung und die
Pflege der Verbindungen zu anderen Nationen
und den Auslandsdeutschen. Die Bundesmarine
fidhrt mit kleinen Fahrzeugen nach Ubersee.

Diese Aufzidhlung zeigt, was unter Vizeadmiral
Ruge aufgebaut worden ist. Zur Verabschie-
dung des Inspekteurs am 1. August wurde in
Kiel ein besonderes Zeremoniell durchgefiihrt,
zu dem mehr als 50 Fahrzeuge zur Flotten-
parade versammelt waren, Offiziere pullten
den schejdenden Inspekteur vom Zerstorer 3
zur Scharnhorstbriicke. Die Feier klang mit
dem grofen Zapfenstreich aus, die Schiffe
waren festlich illuminiert.

AnschlieBend verabschiedete sich der Inspek-
teur in den groferen Stiitzpunkten der Marine
von seinen Soldaten und besuchte einige Werf-
ten. Die Verabschiedung von den Kreisen der
Seeschiffahrt und Seeverkehrs erfolgte bereits
im Juli. Die gute Zusammenarbeit mit diesen
Kreisen lag Vizeadmiral Ruge besonders am
Herzen,

£

An der Kiiste des Staates Yemen am Roten
Meer wurde im Laufe der letzten drei Jahre
bei Hodeida mit Unterstiitzung der Sowijet-
union der neue Hafen Achmedi ausgebaut.

Einheiten der Seestreitkrifte der UdSSR ope-
rierten im Juni/Juli in zwei Flottenverbiéinden
im Nordatlantik zwischen Jan Mayen, Island
und Schottland. Eine sowjetische U-Boot-
Flotille von acht Booten durchfuhr mit ihrem
Begleitschiff im Juni, von Albanien kommend,
die StraBe von Gibraltar und den Kanal. Da
es sich um Boote #lterer Bauart handelte,
wurde in der Presse die Vermutung ausge-
sprochen, dal diese Fahrzeuge zur Moderni-
sierung in die UdSSR {iberfiihrt wurden und
durch neuzeitlichere Typen ersetzt werden
sollen.

Der bhisherige Oberkommandierende der ameri-
kanischen Marine, Admiral Burke, trat in
den Ruhestand. Sein Nachfolger wurde der
54jihrige Admiral Anderson, der bisher
Befehlshaber der 6. US-Flotte im Mittelmeer
war. Dieser grofie Flottenverband wurde kiirz-
lich verstérkt und besteht nunmehr aus 3 Flug-
zeugtridgern, 2 schweren Kreuzern, 22 Zer-
stérern und 30 Trofischiffen. Der US-ameri-
kanische Kreuzer ,Northampton“ (17000 t),
der 1958 zu einem Besuch in Hamburg lag,
wurde zum schwimmenden Hauptquartier der
US-Luftverteidigung ausgebaut. Das Schiff
verfiigt iiber zahlreiche Fernmeldeeinrichtun-
gen und Ortungsgeriite.

Die japanische Marine hat den Bau eines
11000 t groflen Hubschrauber-Trigers ver-
geben. Dieses Fahrzeug, das nach etwa 2 Jah-
ren fertiggestellt sein wird, soll als Kern eines
Mehrzweckverbandes dienen. Die Hubschrau-
ber sollen zum Minensuchen, zur U-Boot-
abwehr und als Lufttransporter bei Landungs-
unternchmen eingesetzt werden.

In Grofbritannien wurde ein neuer Typ eines
Radargeriits fiir U-Boote und U-Jagdfahrzeuge
eingefiihrt. Die Schnelligkeit der Ortung soll
damit erheblich heraufgesetzt werden.

Die internationale Sail Training Association
auf dem Flaggschiff H.Q.S. ,Wellington* in
London hat Start und Ziel der sechsten Re-
gatta der GroBsegler im August 1962 fest-
gelegt. Abgangsort ist die Tor Bay am West-
ende des Kanals, Zielhafen ist Rotterdam. In
Dartmouth findet vorher ein Freundschafts-
treffen der Besatzungen der beteiligten Segel-
schiffe statt. Mit der Teilnahme der ,Gorch
Fock" an dieser Regatta wird gerechnet, —R—

Spert an Jhord

MS ,,Walvis Bay*

Am 29, Mai 1961 hatten wir in Rotterdam das
Gliick, mit unserem Reedereiflaggschiff MS
»Kaapland" zusammenzuliegen, Ein FuBball-
spiel konnte sofort arrangiert werden, Aus-
getragen wurde es im wunderschénen Sea-
man's Sport Centre. In der bisher ungeschla-
genen FuBballmannschaft der ,Kaapland” fan-
den wir einen Gegner vor, der uns wegen seiner
Trainiertheit teilweise allerhand zu schaffen
machte. Nachdem es bis kurz vor Schiuf3 6:0
fiir die ,W. B.” stand, kam die ,,K.“ durch
einen sehr schin getretenen Eckball zu guter
Letzt doch noch zu ihrem Ehrentor,
In Durban fand am 24, 6. ein Spiel gegen das
deutsche MS , Kalahari" statt. Auf dem Platz
der dortigen Seemannsmission wurde hart ge-
kdmpft, Die Fufiballer der ,K.“ fast alles ehe-
malige Vereinsspieler, waren anscheinend
ziemlich neu an Bord, Wie sie selbst sagten,
hatten sie noch nie zusammen gespielt, Sie
fanden also verstéindlicherweise keinen rech-
len Kontakt zueinander. Unsere 3 ersten Tore
(in der 2., 6. und 24 Minute), trugen auch
nicht gerade zur Aufmunterung unseres Spiel-
partners bei, zumal, trotz grofiter Anstrengun-
gen, kein Gegentor erzielt wurde. In der zwei-
ten Halbzeit spielten wir fast nur auf der geg-
nerischen Hélfte. Unser Sturm war grofiartig
in Form und lieB es noch sechsmal im geg-
nerischen Tor klingeln. Mit 9:0 mufite sich
unser tapferer Gegner geschlagen geben, We-
gen grolier Hitze wurde nur zweimal 30 Mi-
nuten gespielt, Der Schiedsrichter, ein farbiger
Angestellter der Seemannsmission, machte
seine Sache recht gut. Es war im grofien und
ganzen ein sehr faires Spiel, und wir hoffen
bei unserer nichsten Begegnung auf ein
neues.
Am 5, 7, vermittelte uns die Seemannsmission
in Beira ein Treffen gegen den englischen
Dampfer ,King Malcolm®, Die groBartig auf-
einander eingespielte Mannschaft des Tommys
lieferte uns das bisher schnellste Spiel. Der
schiedsrichtende Seemannspastor brauchte
kaum einmal einzugreifen. Der Gegner kam an
unserer Hintermannschaft nicht vorbei, weil
sie herrlich stoppte, und muBte sich mit 6 To-
ren geschlagen geben. An diesem 6:0-Ergebnis
dnderte auch die besonders in der zweiten
Halbzeit ins Treffen gefiihrte beriihmte eng-
lische Hirte nichts.
Die Engldnder revanchierten sich fiir diese
Niederlage am selben Abend im Seemannsheim
in einer Sportart, in der wir ziemlich ungeiibt
waren. Sie schlugen jeden einzelnen von uns
haushoch im Tischtennis.

Jiirgen Fritzenwalder




Drei-Michte-Kampf um eine Eismeer-Insel

Fast tausend Seemeilen siidlich der sturmgepeitschien letzten Stadt Chiles am Siidspitz des
Kontinentes, Punta Arenas, liegt die bis vor nicht zu langer Zeit v6llig unbeachtete
kleine Insel Deception. Ihre Gestalt ist gekriimmt wie ein Friihstiickskipfel, eingefro-
ren im Eis der Antarktis, Neunzehn Kilometer lang ist nicht viel fiir eine Insel im Welt-
meer. Ein Vulkan erhebt sich dort auf 500 Meter. Mit Recht waren die Einwohner dieser
Insel seit Urbeginn nur tausende befrackte, schnatternde Pinguine. Vielleicht hie und da ein
verschlagener Walfischfiinger. 1828 entdeckte ein Englinder die Insel und gab ihr nicht
zu Unrecht den Namen ,Deception” — ,Enitduschung”. Und der amerikanische Forscher
und Freund Amundsens, Lincoln Erlsworth, schrieb viele Jahre spiter in sein Nolizbuch:
.Ich habe noch nie eine traurigere Reise erlebt als die zur Insel Deception”.

Und nun? — Da haben sich auf diesem gott-
verlassenen, von Eis lberzégenen Erdfleck
drei Staaten in getrennten ,Garnisonen”
niedergelassen, Vorposten von zehn oder
finfzehn Mann. Sie vertreten England, Ar-
gentinien und Chile. Das ging in allem Frie-
den, wie eben Nachbargarnisonen auf dem
Territorium eines mittleren Rittergutes mit-
einander leben. Bis vor kurzem — aus wel-
chem AnlaB immer — der Prdsident des
Staates Argentinien, Herr iiber ein Land
von 2,8 Millionen Quadratkilometern mit
19 Millionen Einwohnern, plétzlich bei seiner
Garnison von flinfzehn argentinischen Ma-
rinern auf Deception in Polarkleidung lan-
dete und eine politische Rede hielt. Die zwei
anderen Garnisonen auf der gekrimmten
Insel von 19 Kilometern melden nun den
Staatsbesuch nach Santiago de Chile und
London. Es regnet Proteste und Noten-
wechsel nach allen Seiten.

Zwel Wochen nach dem Vorfall wird in der
Biblioteca Naciondl in Santiago eine ,Ant-
arktis-Ausstellung” erdffnet mit einem er-
staunlichen Material iiber Berechtigung und
Unberechtigung des Verfiigungsrechtes iber
die Insel und ihre Pinguine.

Anscheinend handelt es sich aber weniger
um die Pinguine, wenn drei Staaten iiber
eine Zwerginsel in Streit geraten. Das Inter-
esse flir den Vulkan im Packeis wurde erst
nach dem zweiten Weltkrieg aktuell. Da
ging es nicht um Robben oder unter hundert
Meter Eis vielleicht lagernde Kohle und Erze,
sondern um einen anscheinend wichtigen
nuklearen Stiitzpunkt, den jeder irgend-
wann einmal brauchen wiirde. Seit 1946 ge-
hen regelm@dBig Schiffe der chilenischen
Kriegsmarine in weiten Abstédnden nach De-
ception. Sie bringen Vorrdte und Medika-
mente, Briefe und Zeitungen und neue Mit-
glieder der Garnison. Im Geophysikalischen
Jahre waren es Wissenschaftler aus aller
Herren Léander und sie bewiesen, wie wohl
es der Menschheit tdte, wenn anstatt der

Politiker Ménner der Wissenschaft unsere
Geschicke leiteten.

In der Ausstellung in Santiago sieht man
Dokumente in Faksimile aus alter Zeit, und
im Original aus neuerer, die sich alle mit
dem eisumpanzerten Kontinent um den Siid-
pol befassen. Als dltestes ist da in der klei-
nen Schrift der Renaissance die Bulle des
Borgia-Papstes Alexander VI. der die oit
umstrittene Linie im siidamerikanischen
Kontinent zog: ,Hie Spanien, hie Portugal”.
— ,Gegeben”, steht darunter, ,in Rom in
St. Peter, im Jahre der Fleischwerdung des
HERRN, den 4. Mai 1493, im ersten Jahre
Unseres Pontifikates”. — Dann geht es tiber
kaiserliche Dekrete Karls V. / anno 1539 /
und zahllose Abmachungen bis zum Trak-
tat von Washington vom 1. Dezember 1959,
das im Original hier aufliegt mit allen Sie-
geln und Unterschriften. Inhalt: die Ent-
scheidung iiber die strittige Grenzziehung
sei fir dreifig Jahre aufgeschoben. Dem-
nach scheint das Jahr fir den hohen Besu-
cher der 15-Mann-Garnison nicht aus 365
Tagen bestanden zu haben. Die Ausstellung
zeigt das klosterlich harte Leben der Men-
schen, die unter 50 Grad unter Null hier
ihrer Pflicht obliegen: meteorologische Be-
obachtungen zu machen — und vor allem
da zu sein. Als FuBl zwischen der Tiire, daB
sie von keiner Seite geschlossen werden
kann. Drei FiBe also, auf kleinem Raum.
Wiéhrend man in der Ausstellung von Es-
kimozelten zu anderen ,eiszeitlichen" Din-
gen schreitet, tickt unentwegt das Summen
von Morsezeichen. Im Ausstellungssaale ist
cine Funkstation aufgestellt, die wéhrend
der Ausstellung unentgeltlich Funkverbin-
dung fiir Besucher vermittelt, die ihre An-
gehorigen da tief im Siiden haben; mehr
als 4000 Kilometer weit. Die da unten sol-
len und miissen es spiiren, daB sie nicht
verlassen sind und daB die Verbundenheit
zur Heimat eine Briicke schlagt vom Saale
in der Biblioteca National im Zentrum San-
tiagos bis zu den Pinguinen auf der eisstar-
renden Insel Deception. (L:A:P)

Jetzt fihrt man mit UKW durch den Suez-Kanal

Deutsche und arabische Ingenieure schufen ein vollendetes Funksprechnetz
Das Werk Pharao Senusret III geht hiéchster Vollendung zu

Vor 4000 Jahren wurde unter dem dgyptischen
Pharao Senusret III erstmals ein Schiffahrts-
weg zur Verbindung des Mittelmeeres mit dem
Roten Meer angelegt. So steht es in alten
Schriften iber den Suezkanal zu lesen. Wo
einst kunstvoll gezimmerte, aber nicht sonder-
lich seetiichtige Boote ihre Bahn zogen,
stampfen heute 35 000-Tonner zwischen Dor-
nenbiischen und Salztiimpeln wvon Meer 2zu
Meer. Stédndig arbeiten die Behorden an der
| Modernisierung des Kanals. In den letzten
Monaten sind die Baggerarbeiten, die den
Kanal so weit verbreitern und vertiefen wollen,

daB ihn Schiffe bis zu 45 000 Tonnen passieren
konnen, weiter fortgeschritten. Und bald wer-
den deutsche und arabische Ingenieure auch
den Aufbau eines modernen UKW-Funk-
sprechnetzes vollendet haben, das die gesamte
Suez-Kanal-Zone umfassen soll.

Wenn dieses UKW-Netz arbeiten wird, das
Telefunken im Auftrag der Suez-Kanal-Gesell-
schaft der Vereinigten Arabischen Republik
errichtet, dann wird der Mann in der Zentral-
stelle Ismailia jederzeit auf 100 Meter genau
wissen, wo sich die drei Konvois gerade be-

Sie beherrschten Deception

finden, die den 173 Kilometer langen Kanal
tdglich durchfahren. In bestimmten Abstinden
geben ihm die Lotsen ihren Standort durch.
Die Zentrale in Ismailia, einer Stadt von rund
100 000 Einwohnern, mitten in der Kanalzone
gelegen, gewinnt so eine genaue Ubersicht und

kann die Schiffe reibungslos dirigieren:
»Schneller fahren — langsamer — stop —
frele Fahrt!" Fiir die durchschnittlich 55

Schiffe, die den Kanal jeden Tag passieren,
bedeutet diese Fiihrung per Funk eine Er-
hhung der Sicherheit und eine Verkiirzung
der Passagezeit.

Der Lotse ist Kinig

Ungekrinte Kinige des Kanals aber bleiben
weiterhin die 222 Lotsen, unter ihnen 100
Araber. Jeder hat, wenn er auf der Briicke
seines Schiffes steht, das tragbare Funk-
sprechgeriat ,, Teleport bei sich, das ihn mit
Ismailia oder den Kollegen auf anderen
Schiffen verbindet.

Das pgesamte UKW-Netz ist in drei Funk-
kreise eingeteilt, die auf drei verschiedenen
Frequenzkaniilen arbeiten.

Kreis 1 dient der Verbindung mit den nach
Norden fahrenden Konvois, Kreis 2 den Ge-
gspriachen mit den Konvois in Siidrichtung, und
iiber Kreis 3 wird mit den kanaleigenen Fahr-
zeugen und Institutionen gesprochen. Zusiitz-
lich konnen in der Leitstelle Ismailia Verbin-
dungen mit den Teilnehmern aller Funkkreise
hergestellt werden. Sdmtliche Gespriche wer-
den auf Vielspur-Magnetband-Geriiten regi-
striert: Im Falle eines Unfalls ist somit immer
eine Dokumentation vorhanden.

Blau, rot und gelb

Herz der gesamten Anlage aber ist jener
Raum in der Leitstelle Ismailia, in dem der
Fahrbetriebsleiter sitzt. Sein Blick fillt iiber
Telefon und Funkgerit hinweg auf eine Wand-
tafel, die eine getreue Abbildung des Kanals
und eine Entfernungsskala enthilt. Telefunken
zeigte die Tafel auf der Industrie-Messe in
Hannover. In die Fahrspur des Tableaus sind
Signallampen eingebaut, die die Schiffsbewe-
gung im Kanal anzeigen. Bei jeder neuen
Standortmeldung leuchten, vcm Xontrolltisch
aus eingeschaltet, die Lidmpchen des betreffen-
den Streckenabschnittes auf, in blauem Licht
fliir die aus dem Mittelmeer kommenden
Schiffe, in rotem Licht fiir die in Richtung
Norden fahrenden Fahrzeuge. Zusétzlich kenn-
zeichnen gelbe Lampen die Hindernisse, wie
Bagger, Fihren usw. So gewinnt der Fahr-
dienstleiter jederzeit einen groben Uberblick
iiber die Situation im Kanal, —top—
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Galionsfiguren sind von jeher von Romantik
und Poesie umweht gewesen, wenigstens von
seiten der Maler und Dichter. Die rauhe Wirk-
lichkeit ist weniger zart mit den hilzernen
Gestalten am Vorsteven des Schiffes umge-
gangen, und die Folge davon ist, dafl sie arg
zerzaust und gebrochen wurden oder mit
ihrem Tridger in die Tiefe der Fluten ver-
sanken. Hs ist daher nicht so sehr verwunder-
lich, dafl sich die Kunsthistoriker mit diesem
Teil der Bildhauerkunst kaum beschiiftigen.
Die Anfénge des Schmucks von Schiffssteven
gehen ins graue Altertum zuriick. Flachreliefs
aus dem Palast Sargons 1I (722—705 v. Chr.)
in Chorsabad zeigen uns, wie die Babylonier
ihre Schiffe durch Pferdekipfe und -schwinze
als Wogenrosse betrachteten. Auch einige
Schiffsmodelle, die als Beigaben in dgyptischen
Grabern gefunden wurden, trugen Tierkdpfe
am Vorschiff als Verzierung. In Nordeuropa
sind auf den skandinavischen Felshildern stark
stilisierte Schiffe dargestellt, bei denen eben-
falls Tierkopfe als Stevenverzierung deutlich
zu erkennen sind, besonders bei dem vier Meter
grofien Felsbild von Brandskog.

Im frithen Mittelalter erhielten die Klinker-
schiffe, als Wikingerschiffe bhekannt, Tier-
kipfe — Drachen, Schlangen und dergl. —,
die meist mit dem Schiffsnamen in Zusammen-
hang standen. Es wird behauptet, daff ihnen
auch ein kultisch-symbolischer Wert beizu-
messen ist. Nur in zwei Fillen kennt man
solche Stevenzier im Original, sonst mufi man
sich auf die Schiffswiedergaben auf Werken
der bildenden Kunst verlassen, die meistens
keinen dokumentarischen Wert haben.

Das eigentliche Galion war eine Verstirkungs-
konstruktion am Vorsteven, die zu Anfang
des 17. Jahrhunderts, als man auf dem krafti-
gen Bugspriet die Rah fiir das Blinde-Segel
und den Sprietmast fiir die Bovenblinde an-
brachte, notig wurde. Beide Segel dienten zur
Durchfiihrung der Wendemandver der schwer-
fiilligen Kriegsschiffe jener Zeit. So ein Galion
wurde im Laufe der Zeit sehr kompliziert, er-
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Liwen und Frauen als Symbole fiir Kraft und
Schinheit waren iiber viele Jahrhunderte die
bevorzugten Galionsfiguren.

Das Altonaer Museum zeigt z.Zt. eine
Ausstellung von Galionsfiguren,
die wegen ihrer Vollstandigkeit und
Erstmaligkeit groBe Beachtung findet

hielt sie doch eine seitliche Griting mit einer
Art Reling, die gleichzeitig als Abtritt fiir die
Mannschaft diente.

Auch die Vorldufer dieses Galions, ein Vorbau,
der nicht so stark beansprucht wurde, war
z. T. schon mit Bildwerk verziert worden.

Die gleichen Bildhauerwerkstdtten, die die
reichen Heckverzierungen schnitzten, sind auch
die Geburtsstitten jener Galionsfiguren des
17. und 18. Jahrhunderts gewesen.
Urspriinglich sind solche Schnitzereien, Ver-
zierungen und auch Galionsfiguren bei kleinen
Schiffen von den Schiffszimmerleuten selbst
angefertigt worden, zumal sie mit dem Profil-
hobel umzugehen gelernt hatten und Zier-
leisten und dergleichen so gut wie ein Tischler
anfertigen konnten. Es handelte sich also bei
solchem Schiffsschmuek um schlichte, einfache
Volkskunst, wie wir sie auch beim Gebilk, bei
Windschutzbrettern und dhnlichem vom Haus-
zimmermann her kennen.

Leider ist nun von den vielen Galionsfiguren
nicht viel iibrig geblieben, die Wiedergaben
durch Kiinstler aller Art lassen aber nur eine
bedingte Kritik dieser Bildwerke zu.

Wir wissen, dall bei den Kriegsmarinen der
grofien Seemiéchte auch namhafte Kiinstler
mitgearbeitet haben, dafl es z. B. Streit zwi-
schen den Schiffbauern und dem Bildschnitzer
Puget gab, weil seine Figuren zu schwer wa-
ren und die Kielgebrechlichkeit forderten.
Abper auch in einzelnen Hafenstddten gab es
Schiffsbildhauerwerkstitten, in Blankenese z.
B. eine der Gebr. Klindtworth. Ein anderer
Schiffsbildhauer aus Cranz-Neuenfelde an der
Este, Hinrich Koster, lernte erst bei G. Clasen
und weiter bei H. Sietas in Neuenfelde Schiffs-
zimmermann. Als Geselle schnitzte er Galions-
figuren und Schiffsverzierungen fiir die Schiffe
der Werft. Durch Zufall erhielt er vom Konig
von Hannover, der von seinem Kiénnen erfuhr,
ein Stipendium zur Ausbildung im Polytechni-
kum in Hannover (1857—1860). Seine Schiffs-
bildhauerwerkstatt machte er spiter zu einem
Steinmetzbetrieb, da bei den eisernen Schiffen
Galionsfiguren zwecklos wurden. —Ti—

Wir verdanken diese Bilder der [reundlichen Genehmigung
der Riillner & Loening Veriags GmbH., Hamburg. Sie sind
dem von Woligang Rillmeister geschriebenen und von Her-
mann Ahrens gezeichneten Buch ,Nepluns hélzerne Engel”
enlnommen,
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Hier spridht Norddeidy Radio aif 2614 kHz.. ..

Diese Ankiindigung ist allen Funkoffizieren
wohlbekannt, besonders aber den Kapitinen
und Schiffsoffizieren, die sich mit ihren Schif-
fen in der kleinen und mittleren Fahrt befin-
den. Es sind zwar nur Worte fiir die Einleitung
besonderer Sprechfunkdienste, wie z. B. fiir
die Wetterberichte oder die stiindlich zu sen-
denden Sammelanrufe, in denen d i e Schiffe
mit Namen und Unferscheidungssignal geru-
fen werden, fiir die Funkgespridche oder
Funktelegramme vorliegen; aber jeder See-
mann weill, daf mit dem Funker von der
Kilstenfunkstelle' die Heimat zu ihm spricht.
Und er weil damit auch, daf er jederzeit auf
der gleichen Frequenz die Stimme seiner Mut-
ter oder seiner Frau horen konnte, ndmlich
dann, wenn er ein Seefunkgesprich anmeldet.
Viele Kameraden auf See werden sich schon
oft gefragt haben, wie eine solche Funkver-
bindung mit der Heimat im einzelnen organi-
satorisch und technisch vor sich geht.

Man unterscheidet zundchst zwischen dem
Weitverkehr, der vornehmlich auf Kurzwellen,
und dem Nahverkehr, der auf Grenzwellen
durchgefiihrt wird, Als Grenzwellen bezeichnet
man die an der Grenze zwischen dem Mittel-
wellen-Rundfunkbereich und dem Kurzwellen-
bereich liegenden Frequenzen von 1605—3800
kHz. Der deutsche Grenzwellen-Sprechseefunk-
dienst wird mit Schiffen in der Nordsee und im
Englischen Kanal von Norddeich Radio und in
der Ostsee von Kiel Radio wahrgenommen, Der
Sprech-Seefunkdienst auf Kurzwellen mit
Schiffen auf allen Weltmeeren wird nur von
Norddeich Radio durchgefiihrt. Auferdem gibt
es seit einiger Zeit noch den Sprechseefunk-
dienst auf ultrakurzen Wellen (UKW), der fiir
den Verkehr mit Schiffen in kiistennahen Ge-
bieten vorgesehen ist und auller von Norddeich
Radio und Kiel Radio auch von den Kiisten-
funkstellen Elbe-Weser Radio, Helgoland Radio
und Hamburg Radio wahrgenommen wird. Die
drei letztgenannten arbeiten nur im Sprech-
funkdienst. Drei weitere Kiistenfunkstellen in
Bremen, im Raume Westerland und am Nord-
Ostsee-Kanal sind in Vorbereitung.

Das deutsche Motorschiff ,,Hameln", 704 BRT
grofd, befindet sich etwa in der Mitte der Nord-
see und ist auf der Reise von Rotterdam nach
Mittelnorwegen. Es weht ein steifer Nordost.
Der Matrose Martin Falk hat Miihe, das Schiff
auf Kurs zu halten. Das Vorschiff ist mehr
unter als {iber Wasser, Er denkt an seine Lie-
ben daheim. Noch immer beschiftigt ihn, daf
seine Frau heute Geburtstag und er vergessen
hat, ihr von Rotterdam zu schreiben. Aber im
niichsten Moment féllt ihm ein, dall das Schiff
ja mit einem Sprechfunksender ausgeriistet ist.
Er kann also seine Frau in Liineburg anrufen
oder ihr ein Telegramm senden. — Alle Schiffe
mit einer Gréfe von 500 bis 1599 BRT miissen
in der kleinen und mittleren Fahrt mindestens
mit einem Sprechfunkgerit ausgeriistet sein.
So bestimmt es der intermationale Schiffs-
sicherheitsvertrag und die deutsche Funk-
sicherheitsverordnung. Das hatte ihm der Erste
Offizier mal erzihlt. Er hatte ihm weiterhin
gesagt — sie waren damals etwa auf der glei-
chen Position wie heute — dall man alle
Kiistenfunkstellen der Nordsee-Anliegerstaaten
erreichen konne.Es sind dies: die norwegischen
Kiistenfunkstellen Stavanger-, Farsund-, Kri-
stiansandsiid- und Tjome Radio, die dinischen
Funkstellen Skagen- und Blaavand Radio,
Norddeich Radio, die holldindische Funkstelle
Scheveningen Radio, die belgische Ostende
Radio sowie die englischen Kiistenfunkstellen
Northforeland-, Humber-, Cullercoats- und
Wick Radio —

Martin Falk folgert daraus sehr richtig, dafi
ein vom Schiff ausgesendeter Notruf auf der
internationalen Seenot- und Anruffrequenz
2182 kHz von allen Stationen gehdrt werden
Lkann und dies eigentlich sehr beruhigend ist.
Nach dem Mittagessen bittet er den , Ersten®,
der an Bord den Sprechfunkdienst ausiibt und
natirlich ein entsprechendes, international giil-
tiges Zeugnis besitzt, ein Funkgespridch fiir
ihn anzumelden. Der Grenzwellensender, der
stets auf die Notfrequenz eingestellt sein mufl,
wird nun auf einen der Sprechwege von Nord-
deich Radio umgeschaltet. Bevor man einen
Bordsender einschaltet, mufl die Welle, auf der
gesendet werden soll, griindlich abgehort wer-
den, damit kein laufender Verkehr (Gesprichs-
durchfiihrung oder Telegrammiibermittiung)
gestort wird,

Norddeich Radio kann auf Grenzwellen zur Zeit
5 Beefunkgespriiche gleichzeitig auf 5 verschie-
denen Sprechwegen durchfiihren und ist nachts
auf mindestens einer, tagsiiber stdndig auf
zwel Frequenzen fiir Anrufe im Sprechfunk-
dienst horbereit, Tagsiiber wird der Verkehr
auf den Sprechwegen 2 und 3 von weiblichen
Kriften durchgefiihrt,

Der 1. Offizier hat inzwischen seinen Sender
eingeschaltet, die Kiistenfunkstelle gerufen und
auch sofort Verbindung bekommen, Er hat die
Gesprichsanmeldung iiir Liineburg durchgege-
ben und muf} sich einen Moment gedulden, da
noch mehrere Seefunkstellen warten, die sich
schon vorher gemeldet haben und auch Ge-
spriche durchfiihren oder Telegramme iiber-
mitteln wollen, :

Die Hauptverkehrszeit ist morgens zwischen 8
und 12 Uhr. Man sollte wihrend dieser Zeit
Privatgespridche moglichst zuriickstellen, sofern
sie nicht von Dringlichkeit fiir den Betreffen-
den sind. In der Hauptsache werden in den
Vormittagsstunden Schiffsdienstgespriiche mit
Reedereien und Agenturen gefiihrt. Viele Ge-
spriche gehen auch in die Nachbarlinder Hol-
land, Belgien und Dénemark. Zahlreiche aus-
lindische Seefunkstellen nehmen ani Sprech-
funkdienst iiber die deutschen Kiistenfunkstel-
len teil. Sie rufen die Kiistenfunkstelle aller-
dings auf der Not- und Anruffrequenz 2182
kHz, die ja, wenn kein Seenotverkehr lduft, die
Welle ist, auf der jedes Schiff jede Kiisten-
funkstelle erreichen kann, sofern es sich in
deren Bereich befindet.

Norddeich Radio leitet die Gespréchsanmeldun-
gen an das Uberleitamt in Bremen weiter, Die
Beamtin in der Auslandsabteilung des Fern-
amts kann jede gewiinschte Land-Sprechver-
bindung herstellen, Nicht selten kommt es vor,
dafl ein Seefunkgesprich sogar zweimal iiber
den Funkweg geleitet wird, z. B. das Gesprich
eines Schiffes nach den USA. Dieses Gespriich
wird meist auch zwischen Frankfurt/Main und
New York auf dem Funkwege durchgefiihrt.
Das Gespriach unseres Matrosen liegt also nun
in Bremen vor. Die Beamtin wihlt mittels
SWFD (Selbstwihlferndienst) die gewiinschte
Fernsprechnummer in Liineburg und schaltet
die Leitung nach Norddeich durch. Der Beamte
bei DAN, so heit das internationale Rufzei-
chen von Norddeich Radio, ruft jetzt das MS
nHameln", kiindigt an, daf der Teilnehmer am
Fernsprecher ist und schaltet, wenn das Schiff
seinen Sender , hochgefahren" hat, wie man in
der Funkersprache sagt, Landlinie und Funk-
linie zusammen. Wihrend des Gesprichs wird
dessen Giite kontrolliert. Es kinnen mit Hilfe
eines KEinseitenband-Auswahlgerites Stdrsen-
der ausgeblendet werden, sofern diese nicht di-
rekt auf der Empfangsfrequenz liegen.

Ein Ferngespridch iiber Funk erfordert ge-
trennte Wege fiir Rede und Gegenrede. Dabei

it

Telegraphie-Funlraum von Norddeich-Ralio

ist es z.B. auf Grund der unterschiedlichen
Sendeleistung der Kiistenfunkstelle (bis 20 kW)
und der Seefunkstelle (im allgemeinen 0,1 kW)
durchaus mdéglich, dafl die beiden Richtungen
sich in ijhrer Qualitidt stark voneinander unter-
scheiden. Guter Empfang an Bord ist keine Ga-
rantie dafiir, daR der Partner an Land ebenfalls
storungsfrei héren kann. Deshalb sollten die
Teilnehmer wvon Funkgesprdchen besondere
Riicksicht aufeinander nehmen und den Partner
stets aussprechen lassen.

Eine Moglichkeit zur Geheimhaltung von
Funkggesprichen bietet die schon seit langer
Zeit bekannte Sprachwende, auch ,Inverter"
genannt. Dabei wird die Sprache mit techni-
schen Mitteln so verzerrt, dall sie auf dem
Funkwege unverstiindlich ist. Ein entsprechen-
des ,,Entschliisselungsgeriit”, auch , Reverter
genannt, macht die Sprache erst am Empfangs-
ort wieder verstdndlich. Mit Sprachwenden sind
jedoch fast nur Ozeanfahrgastschiffe ausge-
riistet.

Die Dauer der Gespridche ist im allgemeinen
nicht beschriankt. Doch diirfen die Kiistenfunk-
stellen die Dauer auf hochstens 12 Minuten
festsetzen, wenn zahlreiche Gesprichsanmel-
dungen vorliegen. Nach Beendigung des Ge-
sprichs werden der Seefunkstelle Beginn und
Ende und die Anzahl der gebiihrenpflichtigen
Gespréchsminuten durchgegeben und auf An-
frage auch die Gebiihr.

Auch das Gesprich des Matrosen Falk ist
zu Ende. Er hat seiner Mutti zum Geburtstag
gratuliert, Sie saflen zu Hause gerade beim
Geburtstagskuchen. Martin strahlt: ,Is doch
'ne feine Sache, die friither so vielbeldchelte
Funkenpusterei!" G. Schubert

Hiistenfunkstelle Norddeich-Radio:
Antennenmast 120 m, 25 Antennen, 16 Sender
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»Und damit ich nicht vergesse, wo ich die
Kriegskasse mit dem vielen Geld des gestran-
deten ,Seeadlers™ auf der Insel Mopelia ver-
graben habe, liell ich die Lidngen- und Breiten-
grade auf mein Knie tdtowieren, erzdhlt
schmunzelnd Graf Luckner, ,willst Du mal
sehen?™ Der fast 80jihrige zieht das Hosen-
bein iiber das Knie hinauf und tatsichlich: da
sind die Zahlen zu erkennen.
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Aiis dex Geschidhte der Seesdhiljahny

Petroleum in Barrels und Tanks

Am 10, Juli 1886 stellte der Geestemiinder
Petroleum-Importeur Wilhelm Anton Riede-
mann mit der ,Gliickauf“ den crsten Petro-
leum-Tankdampfer in Dienst und wurde damit
zum Pionier der heutigen Tankschiffahrt, Es
ist ein weiter Weg von der kleinen 3000 tdw
groflen ,,Gliickauf”, die auf der Werft von
Armstrong, Mitchell & Co. in Low-Walker on
Tyne entstand, bis zu den beiden Esso-Tankern
von 86 000 tdw, die sich auf den Howaldtswer-
ken in Hamburg im Bau befinden oder gar zu den
auf der Kure-Werft in Japan erbauten Riesen-
tankern ,,Universe Daphne” von 106 880 tdw
oder ,,Universe Apolle” von 104 520 tdw, Das
Prinzip dieser Tanker ist aber immer dasselbe
geblieben, sei es auf der ,,Gliickauf" und ihrem
Schwesterschiff , Vorwidrts” bis hin zu den
Supertankern zu Anfang der 50er Jahre mit
der ,Tina Onassis" von 45000 tdw und den
Riesenschiffen von heute der Universe Tank-
ships Ine. in Monrovia/Liberia, Es ist der von
Wilhelm Anton Riedemann vorgeschlagene Typ
eines Schiffes mit der achtern liegenden Ma-
schine und den fast das ganze Schiff ausfiil-
lenden Zellen fiir das ©1. Nur bei den um 1909
in Flensburg gebauten Tankdampfern ,Nia-
gara' und ,Buffalo” glaubte man aus Trimm-
und Festigkeitsgriinden von diesem Typ ab-
gehen zu miissen und legte Kessel- und
Maschinenraum wieder nach mittschiffs wie
bei den normalen Frachtern, hatte man doch
in der Grolle einen gewaltigen Sprung ge-
macht, Die 1893 auf dem Stettiner Vulcan er-
bauten Tankdampfer , Deutschland” und , Ex-
celsior” hatten noch eine Tragfihigkeit von
5350 t und nun kam die , Niagara® mit 10 000
tdw. Die ,,Deutschland” war iibrigens der erste
auf einer deutschen Werft erbaute Tanker.
Man hatte aber schnell gemerkt, daB diese
Vorsichtsmafnahme der Verlegung der Ma-
schinenanlage gar nicht nétig war. Schon bei
den niichsten Schiffen, den Tankern ,Hagen“
und ,Loki", die kurz vor dem Ersten Welt-
lirieg auf der Germania-Werft in Kiel erbaut
wurden, lag der Maschinenraum bereits wieder
achtern und da ist er dann auch geblieben, Die
»Hagen' war mif ihren 8220 tdw und ihren
beiden Dieseln von je 1150 PS der erste Motor-
tanker, Mit den Dieseln schien es abher noch
manchen Arger gegeben zu haben, denn 1915
lie die Standard Oil Company die Motoren
gegen Dampfmaschinen auswechseln, Mit der
wJupiter”, die 1914 auf den Howaldtswerken
in Kiel gebaut wurde, besafl Deutschland den
griften Tankdampfer der Welt, Das Schiff
hatte eine Tragfdhigkeit von 17 250 t und lief
12 Knoten. Tanker fhnlicher Grifie wurden erst
30 Jahre spiiter zur Regel. 40 Jahre blieb die
sJupiter im Dienst, Nach dem Zusammen-
gehen von Wilhelm Anton Riedemann und ver-
schiedenen Bremer und Hamburger Petroleum-
Importeuren und der Standard Oil Company
zur Deutsch-Amerikanischen Petroleum-Gesell-
schaft A.G. der heutigen HEsso, wurde die
wJupiter' von der Standard iibernommen und
bald darauf an die American-European Tanker
Co. in Genua verkauft, unter deren Flagge sie
bis 1954 fuhr.

Nach dem Ersten Weltkrieg lief die D.AP.G.
auf den Nordseewerken in Emden 1920 mit der
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Von Ludwig Dinklage

. Baltic* ihren ersten Tankdampfer vom Stapel
laufen, Es folgten die Schwesterschiffe
,Gedania“, , Phoebus”, ,Prometheus* und ,Vi-
stula®, Schiffe von 13580 tdw. Nach dem
Zweiten Weltkrieg konnte die Esso, damals
noch unter dem Namen WARIED, die ,Baltic”,
die inzwischen zum Motorschiff umgebaut war,
als ,HEsso Baltic" zuriickkaufen, Erst 1956,
also nach 36 Jahren, wurde dieser Tanker
aufler Dienst gestellt.

Das Motortankschiff ,Esso Bolivar" von
15 286 tdw, 1937 erbaut auf der Krupp-Ger-
mania-Werft in Kiel, hditte beinahe Geschichte
gemacht, Urspriinglich flir die Panama Trans-
port Company erbaut, erwarb es 1952 die
WARIED Tankschiff-Reederei als , Esso Boli-
var®, 1960 sah man den Tanker vor zum Um-
bau eines Atomschiffes, doch kam man bald
von diesem Gedanken ab. Noch im gleichen
Jahr wurde die ,JEsso Bolivar” aufler Dienst
gestellt und abgewrackt, da mit der ,,Esso Diis-
seldorf", von 26 722 tdw und ihren Schwester-
schiffen ,Esso Frankfurt, , Esso Hamburg"
und ,Esso Diisseldorf" ganz moderne Tur-
binentanker in Fahrt gesetzt wurden, Die
.Iisso Diisseldorf”, 1854 auf der Akt. Ges.
»Weser" in Bremen erbaut, war damals das
grofte deutsche Handelsschiff, Bei diesen und
allen weiteren HEsso-Schiffen wurde grolier
Wert auf eine erstklassige Unterbringung der
Mannschaft gelegt. Diese wohnt in Einzel-
kammern und hat aufer einem Schwimmbad
auf dem Schornsteindeck noch einen beson-
deren Raum, wo sie ihren Liebhabereien nach-
gehen kann.

Die ,,Gliickkauf" ist nicht in die Luft geflogen,
wie man es ihr damals vorausgesagt hatte und
ihr deshalb auch den wenig schinen Beinamen
HFliegauf" gegeben hatte, Selbst in New York,
dem damals bedeutendsten Exporthafen filr
das neumodische ©l, war man dem Tank-
dampfer nicht wohlgesonnen, Die Kiiper sahen
in ihm eine Schiidigung ihres Geschifts. Mit
dem Anfertigen von Petroleumfissern hatten
sie bisher ein schines Stiick Geld verdient, Die
Schauerleute waren bose. Sie waren jetzt {iber-
fliissizg geworden, strémte das amerikanische
1 doch fast von selbst in die Tanks, Konnte
jetzt nicht ganz New York in die Luft fliegen?
Nein, man mufite etwas dagegen unternehmen.
Eine Bombe werfen, wenn das Schiff die
Brooklyn-Briicke passierte? Die Polizei bekam
Wind von der Sache und sperrte die Briicke ab,
Man wiegelte die Kohlenhéndler auf, Nicht
eine einzige Steinkohle lieferten sie der ,,Gliick-
auf”. Man mufBite den letzten in BEuropa ge-
nominenen Rest zusammenkratzen, Er reichte
bis 8t. John auf Neufundland, wo dann an-
standslos gebunlert werden konnte. '

Bevor Riedemann die ,,Glickauf* bauen lieB,
hatte er aber schon seine Erfahrungen und
zwar hatte er im Jahre 1879 das amerikanische
Vollschiff , Andromeda” erworben, das 1864
von Jones, Quiggins & Co. in Liverpool als
Kaperschiff fiir die amerikanischen Nord-
staaten erbaut worden war, aber nicht mehr
singesetzt werden konnte, Sechs Jahre lang
hatte die , Andromeda” Petroleum in Féssern
von der Neuen zur Alten Welt gefahren, da

lie Riedemann das etwa 2700 t tragende Schiff
zu einem Tanksegler auf der Tecklenborg-
Werft in Geestemiinde umbauen.
Bei diesem Umbau erhielt die , Andromeda®
72 je fiinf Meter lange eiserne Behilter, die in
drei Schichten iiber- und paarweise nebenein-
ander angeordnet wurden. In den Giingen zwi-
schen den Tankreihen war Platz fiir das Lade-
und Liéschleitungssystem. Die Behilter fafBten
270 000 Liter, wahrend man vorher in Fidssern
nur 190 000 Liter laden konnte., AuBerdem
hatte man nicht den grofien Verlust durch
leckgesprungene Fésser und die Feuergefahr
durch das sich in der Bilge ansammelnde Petro-
leum, AuBlerdem hatten die Tanks den grofien
Vorteil, dail die Lade- und Lischzeiten wesent-
lich verkiirzt wurden., Die 270 000 Liter liefen
sich in drei Tagen mit einer kleinen Pumpe an
Land driicken, Vorher waren fiir das Léschen
der Fisser Wochen nétig.
Aber auch die , Andromeda” war nicht das
erste Tankschiff. 1862, drei Jahre nachdem
Drake die ersten erfolgreichen Olbohrungen
gemacht hatte, lieBen die amerikanische Great
Western Railway Co. und die englische Petro-
leum Trading Co, zwei eiserne Segler mit ol-
dichten Lings- und Querschotten bauen, Acht
Tanks konnten 700 Tonnen Petroleum fassen.
In Fahrt gekommen sind diese Schiffe aber
nicht.
Wenig Gliick hatte einige Jahre spéter der
Tanksegler , Charles”. 59 kleinere Behiilter fiir
Petroleum waren eingebaut, doch jeder Tank
mufite einzeln gefiillt und gelenzt werden. 1872
brannte die ,,Charles" auf.
Ahnliche Milierfolge hatten viele andere Unter-
nehmungen, Die Red Star Line lie 1872 in
Antwerpen die , Vaderland” bauen, ein Schiff
von 2748 BRT, das Petroleum in Tanks nach
Belgien bringen sollte, Die Belgier trauten aber
dem Frieden nicht. Die Hafenbehorden won
Antwerpen verboten kurzerhand den Bau von
Tankanlagen an Land und ochne Landanlagen
ist der beste Tanker wertlos, Ebenso schienen
die Amerikaner recht mifitrauisch zu sein, Die
Red Star Line hatte nédmlich die Absicht ge-
habt, auf der Leerfahrt nach driiben Aus-
wanderer mitzunehmen. Die amerikanischen
Behérden aber versagten diesen Passagieren
die Einreise.
Die einzigen erfolgreichen Versuche machten
die Gebrilder Nobel mit kleinen Tankschiffen,
die auf dem Kaspischen Meer eingesetzt wur-
den und sich dort recht gut bewihrten, Es
waren die ,Massis”, ,,Poseidon” und , Arme-
niak", die wie die ,Gliickauf” auch von Arm-
strong, Mitchell & Co. in Low-Walket on Tyne
erbaut worden waren.

#* @ %k
Da es umn die Jahrhundertwende nur sehr wenig
Tanker gab und diese auch nur auf den Routen
verkehren konnten, wo es am Abgangs- und
Zielhafen Tankanlagen gab, blieb das Petro-
leum in Barrels oder Tins noch lange im Han-
del und mancher Segler verdiente sich damit
sein Brot, Selbst soleh beriithmtes Schiff wie
der Fiinfmaster ,Preufien“. der Reederei F.
Laeisz machte gelegentlich eine , Petroleum-
reise”, Ziemlich gefahrvoll war diese Fahrt
immerhin, gefahrvoller bestimmt als die Fahr-
ten mit den Tankdampfern.
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Es wird wenige unter uns geben, die sich noch
des Namens J. E, A. Wimmer entsinnen, 1884
erwarb der Hamburger Kaufmann Wimmer




von der Reederei M, G. Amsinck die 628 BRT
grofe holzerne Bark , Saturnus” und beschiif-
tigte sie hauptsichlich in der Siidseefahrt.
Obgleich die Reederei, die 1807 ihren Sitz nach
Lissabon verlegte, ihre Schiffe jedoch weiter-
hin in Hamburg registrieren lief, im Anfang
recht viel Pech hatte, bestand sie doch bis zum
Ersten Weltkrieg.

Im Mai 1895 erwarb Wimmer aus Oldenburg
die 583 BRT grofle hélzerne Bark , Ariadne“,
die 1880 von der Werft von J, F. Strenge in
Fiinfhausen an der Weser erbaut worden war.
Im Mai 1899 hatte die , Ariadne” eine Ladung
Kork und Salz von Lissabon nach New York
gebracht und war nach Loéschen dieser Giiter
am Plingstsonnabend nach Bayonne verholt
worden, um hier im Dock der Standard 0il Co.
Petroleum in Fissern zu laden, Wegen der
Feuergefihrlichkeit des Platzes durfte an Bord
kein Feuer angeziindet werden. Der Koch
mufite seines Amtes in einem besonderen Koch-

haus an Land walten, Zum Pfingstsonntags-
braten hatte sich nun die gesamte Mannschaft
im Logis ihres Schiffes versammelt. Nur der
Koch war noch an Land im Kochhaus, Plétz-
lich bemerkten die Steuerleute, daf zwischen
den an Land liegenden Pectroleumfiissern eine
dicke Rauchwolke aufstieg, Sofort wurde die
Mannschaft alarmiert, die schleunigst zu den
Booten eilte, diese auszusetzen. Der ablandige
Wind trieb aber bereits die Rauchschwaden
iiber das Schiff und erschwerte die Arbeit, Im
Nu hatten die Flammen auf die Takelage {iber-
gegriffen. In hellen, prasselnden Flammen
loderten die dicht am Schiff liegenden Olféisser
auf und ergossen ihren Funkenregen auf die
wAriadne’., Die Kleider eines Leichtmatrosen
hatten bereits TFeuer gefangen. Schreiend
sprang er iiber Bord, Man hat nie wieder etwas
von ihm gesehen. Auch der iibrigen Besatzung
blieb keine Zeit mehr, in die Boote zu gehen.
Hals iiber Kopf mufite sie, um nicht zu ver-
brennen, an Steuerbordseite iiber Bord jum-
pen, Der Fiihrer des Schiffes, Kapitin Heinrich
Riiter, und ein portugiesischer Matrose —

heide konnten nicht schwimmen — lieBen sich
an Tauen an der Bordwand herunter. Dort
hingen sie nun, bis die Enden durchbrannten
und sie ins Wasser fielen, Sie klammerten sich
an Treibholz an, um nicht zu ertrinken, doch
der Rauch, der sich in dichten Schwaden auf
das Wasser niederlegte, drohte sie zu ersticken.
Dazu bleckte mit gierigen Zungen das bren-
nende, ing Wasser geflossene O] ihnen immer
weiter entgegen. Ein Flammenmeer breitete
sich aus iiber den ganzen Hafen von Bayonne.
Nur wenige schwarze Augen waren in diesem
Flammenmeer. Hier stand das blanke Wasser
ohne Olschicht darauf. Hier brodelte und sie-
dete es nicht. In einem solchen Auge trieben
mit ihrer Planke der Kapitin und der Portu-
giese. Sie hatten bereits alle Hoffnung auf
Rettung aufgegeben. Aber die Rettung nahte.
Die Mannschaft hatte ihren Kapitdn nicht im
Stich gelassen. In einem Boot kiédmpften sich
der Zweite Steuermann und der Koch durch
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das Feuermeer hindurch, ihres eigenen Lebens
nicht achtend. So fanden sie ihre beiden Kame-
raden, die vom Qualm fast bewufitlos waren,
fanden auch noch einen weiteren Matrosen und
brachten sie alle in Sicherheit. Inzwischen
waren die Festmachertrossen der ,Ariadne*
durchgebrannt, Nun trieb die Bark brennend
im Hafen, eine grofie Gefahr fiir die anderen
Schiffe und die gegeniiberliegenden Gebiude.
Schlepper dampften durch das Flammenmeer,
gingen von Luv an das Schiff heran und
stiefen es auf eine Sandbank, wo es voll-
kommen ausbrannte. Nichts war mehr daran
zu retten, Die ,,Ariadne” war mit 27 000 Mark
versichert.

Es war das dritte Mal, dafl Kapitin Riiter ein
Schiff verlor. Das erste war die eiserne Bark
»Oriente”, 595 NRT, 1866 in Liverpool vom
Stapel gelaufen. Auf der Reise von Herndsand
nach Lissabon im November 1893 mit einer
Ladung von 240 Standard Holz konnte sich
die ,,Oriente* in ‘einem auBlergewihnlich
schweren Sturm bei der Durchsegelung des

Kanals nicht mehr von der franzisischen Kiiste
freisegeln und strandete am 19. November bei
Barfleur. Da die ,Oriente” sehr schnell aus-
einanderbrach, ertranken bei den Rettungs-
versuchen von der vierzehnktpfigen Besatzung
fiinf Mann,

Das zweite Schiff, das Kapitdn Riiter wverlor,
wayr der hblzerne Dreimastschoner ,Nada“,
1878 in Fiume erbaut und bis zum Juni 1894
unter Osterreichischer Flagge segelnd. Schon
die erste Reise des 413 BRT groBen Schiffes
unter dem neuen Reeder sollte dem Schiff zum
Verhiingnis werden. Im September 1894 hatte
der Schoner in New Orleans Stdbe und Mehl
in Fissern fiir Lissabon geladen und war am
12. September bei schonstem Wetter in See
gegangen, Als sich am 25, September die
wNada’ in der Floridastrafle befand, geriet sie
in eine Zyklonenbahn, Da das Schiff zu ken-
tern drohte, wurde der Fockmast gekappt. Im
Stiirzen riff er jedoch die beiden anderen
Toppen mit und zerschmetterte auferdem noch
ein Boot. Das GroRboof,_das an langer Leine
achteraus geschleppt wurde, kenterte. Das
nunmehr mastlose und mandvrierunfihige
Schiff wurde von einer ungewohnlich hart
nach Norden setzenden Stromung auf das
Tennessee-Riff unweit wvon Alligator-Riff-
Feuer gesetzt, Bei dem Toben der See war
ein Verlassen des Schiffes, das sofort anfing
aufzubrechen, ausgeschlossen. Bis zum 1. Ok-
tober, also eine volle Woche, mufite die Be-
satzung auf dem Wrack ausharren. Erst dann
konnte sie von Land aus geborgen werden. In
der gleichen Nacht, in der die ,Nada“ stran-
dete, gingen noch zehn weitere Schiffe in der
Floridastraffe zugrunde, von denen viele an
den AuBenriffen kenterten. Die gesamten Be-
satzungen dieser fanden ein nasses Grab.

So hatte Kapitin Heinrich Riiter dreimal ohne
sein Verschulden ein Schiff verloren, Er schien
wirklich ein Jonas zu sein. Es war kein
Wunder, daBl er sich nach dem Verlust der
wAriadne” von der Seefahrt zuriickzog.

Wer ist wer?

ABEL TASMAN

»Wir, die wir die besten Kaufleute und die
kiihnsten Seefahrer der Welt sind"”, begannen
die Direktoren der 1601 gegriindeten ,Hoch-
edlen Niederldndisch-Ostindischen Compagnie*
ihre Erlasse. Dieser Satz hatte schon seine
Berechtigung. So segelte 1595 der Holldnder
Cornelius Houtman aus Amsterdam mit vier
Schiffen nach Ostindien und landete nach einer
Fahrt von 15 Monaten auf Java. Hier griindete
er die ,,Compagnie entfernter Linder”, aus der
die Ostindische Compagnie hervorging.

Einer der hervorragendsten Schiffsfiihrer die-
ser Gesellschaft war der 1603 in Lutegast
(Provinz Groningen) geborene Abel Janszoon
Tasman. 1639 brachte er ein Schiff nach Indien
und von dort zu dem fremdenfeindlichen Japan.
1642 entdeckte er die Siid- und Ostkiiste eines
,wSiidlandes”, das er Vandiemensland nannte,
das heutige Tasmanien. Am 16. Juni 1643 stief
er auf die Siidinsel von Neuseeland und ent-
deckte die Tonga- und Fidschi-Inseln, Auf
einer weiteren Reise, 1644, vermall er den
Carpentariagolf in Nordaustralien. Die west-
lich davon liegende Kiiste des Arnhem-Landes
war bereits seit 1601 durch den Portugiesen
Godinho de Eredita bekannt. Tasman starb im
Oktober 1659 in Batavia. ge.

Fir Zeitgewinn sind Sicherheif~
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Gibi es noch Romantik ?

Man muf} das lesen, was so einem Seilschipp-Oldtimer iiber seinen
Beruf ans der Feder fliet, — und nicht nur aus der Feder — um
diese Frage zu beantworten. Jedenfalls weiff man nachher, was von
der Seefahrtsromantik noch iibriggeblieben ist. Die Fahrt ist anders
geworden, sie ist moderner, das heifit schneller, sicherer, bequemer

und auch niichterner.

Aber die See?
Reise, Reise .....

Ich zweifle nicht, dal dieser alte
Seefahrer - Weckruf auf alten
Schiffen auch heute noch seine
Geltung hat: :

Reise Reise, zurrt die Hdnge-
matten,
Einer sttldt den andcrn an,

Jeder weckt den Nebenmann . . .

Und dann raus aus der Koje und
hinein in die Waschbiitt, Macht
euch fertig zum Tagesbeginn.

Harte Arbeit wartet auf euch,
aber auch viel Schdones. Wenn
man sich den Sand aus den Augen
und die Brust mit See-Ozon ge-
spiilt hat, dann, mein Junge,
kann es losgehen. Das ist cin
Leben bei Sonne oder Regen! Da
schmeckt der Kanten Erot, mit
gehorig was drauf.

Und denn, vor allen Dingen, keine
Midchen an Bord. Das ist richtig,
ganz richtig. Das wiirde ja méch-
tig stiren. Darum freut man sich
auch so doll drauf, wenn man sie
spéter... Aber lall man, jetzt ist
jetzt. Und wenn man in scinc
Koje klettert, ist man ja auch nie
allein, man denkt ja immer ein
bischen an die siifen Deerns in
Hamburg oder Amsterdam, oder
viel weiter weg, wo Wasser ist.
Ja, das Reisen ist schon, weil das
Wiederkommen dabei ist und so'n
SchuB Heimweh - in -der Hose.
Kinder, was wiBt ihr an Land
vom Reisen! Ihr habt da Berge
und Straflen und Punkte. Und
Schilder, Und da miit ihr hin
und da, und halten miit ihr auf
Befehl. Alles lduft wie eine Ma-
schine, ihr seid ein Teilchen da-
von und wifit nichts damit anzu-
fangen, denn ihr seht die andern
Teilchen mnicht, die sich ja auch
drehen wie ihr. Ihr jagt und jagt
und driickt nur auf Knépfe, Ein
Karussel seid ihr.

Na, lall man, Junge, das macht
nichts, die Welt ist toll, aber
schon. Seht sie euch an. Was aber
widt ihr vom Wasser, dieser wo-
genden, schimmernden, schieben-
den Flidche, auf der man wohl
schwimmt, die aber ganz andere
Gesetze hat als das Land. Himmel
und Wasser und Sturm und
wechselnde Natur, das ist es. Der
Inhalt der Gewalten, die einen
hoch heben und laufen lassen und
die so giitig sind, sich ausnutzen
zi lassen, dall der Mensch denkt,
er beherrsche sie, dabei schiitteln
sie einen dann ab, wie einen nassen
Lappen. Oben steht der Himmel
und unten die See. Und du weilit
nicht, was da ganz unten ist. Du
denkst an Haie und grofie Fische
und Korallen und Perlen und so.
Ist ja auch. Aber das ist ja nix,
garnix gegen den inneren Sog
und Schub und gegen das Schick-
sal, das aus der Tiefe auf uns zu-
kommt und einen holt. Uber uns
ist der Himmel, der gehért dazu.
Ohne Himmel wire das ja kein
Leben. Aber, was da driiber ist,
das soll ja auch ein Raum sein.
Da soll doch der alte gute Gott
wohnen, haben sie uns gesagt.
Wir Seefahrer glauben da auch
ein bischen an. Wenn man soviel
fremde Kraft splirt, die man
kaum schafft, dann nimmt man
seine Kappe ab und spricht ganz
leise mit ithm, er hirt es ja auch.
Wir machen das so allein mit ihm
ab. Und dann hilft er oft. Und
jetzt? Jetzt schieflen sie mit Ra-
keten auf ihn, und gerade auf See
kann man sie oft heulen hiren.
Die haben schon Namen und Ge-
sichter — wie die scheufilichsten
Ungeheuer — und eine nadeldicke
Schnauze, damit bohren sie sich
in den Himmel rein. Aber ich
denke, die will der alte Gott nicht
haben, denn er schickt sie alle
wieder zuriick zur Erde. Meist
schmeiBlt er sie richtig kaputt.
Jedenfalls kommen sie mit Heulen
und Zihneklappen wieder runter.
Du, mein Junge, ich glaube da

nicht an, an den Schict, wer soll
sich da halten?

Die See ist anders, die gibt keinen
mehr her, die kann alles verarbei-
ten, was sie hat.

Lafl uns doch ein bischen spinnen,
wir sind ja selten frei von Tau-
werk und Segel und von Anstrich.
Mal muld man Anker werfen,
wenn Land in Sicht ist. Damn
kommen die alten Gesichter der
Vergangenheit, und die grauen
wilden Reiter weisen uns in die
Weite, wohin und woher wir auch
fahren. Uberall ist Seefahrt und
alle Punkte sind miteinander ver-
bunden. Und wir auf See wissen
nichts von ldndlichem Kummer,
wir denken ganz weit und ganz
hoch. Und es jumpt um uns her
und blubbert und schrubbt. Diese
Musik schlifert uns ein, wenn wir
trdumen geht es nur um Wellen
und Wind, um Wasser und Wol-
ken und Midchen. Wir sind harte
Gesellen, aber wir sind eingesetzt
und fiihlen das. Damut sind wir
verbunden. Die See ist unser gutes
Kleid, sie gibt und nimmt, das ist
ihr Gesetz. Die Tréne rollt zur
Tréine. Auf See ldBt sich schlecht
weinen. Gegen den Wind hat man
immer Wasser in den Augen. Ich
habe als Junge gehirt, wenn Tri-
nen in den Sand fallen, so wachsen
Blumen daraus, aber es miissen
richtige Tréinen sein, dick und
voll. — Mancher Blume sieht man
ez wohl an, daf sie die Trine
einer Seele sein kann, die sich
nach Liebe sehnt.

Aber wir miissen schlucken und
Tréne und Tran, das gehirt ja
zusammen, und was soll da an-
ders rauskommen, als dicke Kro-
kodile und Tintenfische.

An Bord spricht man langsam,
man hat Zeit genug, wir machen
keine hundert, nein, Junge, lal sie
doch, die andern, sie kommen
auch blof hin und zuriick. Und
wenn sie so schnell fahren, haben
sie nichts gesehen. Wir haben
immer unsere See, die ldfit uns
nicht los, alle Punkte sind ver-
bunden. Alle haben wir nun auch
das gleiche Schicksal, ob du in
Hamburg oder in Rio bist. Driiben
ist Hamburg und hier ist Rio, wir
tragen uns hin und her, einer
kennt den andern. Aber wenn du
keine Bojen mehr siehst und kein
Feuer, dann guckt nur der Herr-
gott mit dem linken Auge durch
die blauen Wolken und schickt dir
Wind und Flaute, wie du es
brauchst, Er weill, wer du bist
und dafl du nach Hause mufit.

Die See ist schén, sie ist herrlich.
An ihren Réndern wohnen Men-
schen, die warten auf uns., Wenn
wir kommen, ist immer viel Zeit
vergangen und die Fische sind
grifler geworden. Wenn das Jum-
pen aufhoért, wenn es nicht mehr

gluckst, wenn dein Zeug dir um
den Korper schlackert und die
Hosen den Wind fangen, den die
Segel haben sollen und du die
leichten Schuhe trigst, wenn du
anfingst in den Hiiften zu federn,
aber den Schlingergang noch an
dir hast, dann bist du an Land. —
Dann stolperst du iiber die Stra-
Ren, das Jumpen fehlt, der Rhyth-
mus, an den du gewdhnt bist. Aber
es stellt sich alles um, auch du
stellst dich um. Bald entdeckst du
die Schinheiten, die dir auf See
wohl fehlten. Du 146t dich fallen,
weil du an Land bist. Die alten
Sinne schliefen, neue offnen sich,
Du bist noch fremd, du wirst ge-
fangen von den vielen Reizen an-
derer Linder und Menschen und
findest dich wieder in deiner Koje
und horst den Weckruf, der dich

‘stets begleitet:

Reise, Reise. ..
J. Réhl

Kurioser Sport —
gesiern und noch efwas iriiher

Im  vergangenen Jahrhundert
boxte man noch ohne Handschuhe
und feste Rundenbegrenzung.
Einer der ldngsten Kidmpfe diirfte
das Treffen zwischen Jack Kilrain
und Jack Sullivan im Jahre 1887
gewesen sein. Es ging iiber 75
Runden. Sieger wurde Sullivan,
Die Entscheidung fiel damals erst
dann, wenn einer der Gegner rest-
los fertig war.

Im Jahre 1820 erschien eines der
ersten deutschen Schwimm-Lehr-
biicher. Es nannte sich ,Die
Kunst, bald ein guter Schwimmer
zu werden.” Der Autor verschwieg
seinen Namen. Sicher tat er gut
daran. Sein ,Lehrbuch* ist eine
Fundgrube ungewollter Spiifle.
Hier ein Beweis: ,Im Wasser
kann man Handlungen vorneh-
men, die man auf dem Lande
nicht erreichen kann. So ist man
in der Lage, die grofie Fufizehe
im Wasser an die Lippen zu brin-
gen, welches man auf dem Lande
oder im Bette mnicht schaffen
kann. Man halte ein Messer in
der linken Hand, nehme das linke
Bein in die Hbhe und lege den
Fuff auf das rechte Knie, dann
nehme man das Messer aus der
linken in die rechte Hand und
schneide die N#Hgel ohne Gefahr.”

Es diirfte selten sein, daf sich
zwei Briider im Ring gegeniiber-
stehen. Im Jahre 1919 geschah es
dennoch, daf die Briider Max und
Richard Naujoks in Berlin um die
Deutsche Leichtgewichts-Meister-
schaft im Boxen antraten. Sieger
wurde Richard, der seinen Bruder
in der vierten Runde k. o. schlug.
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Isse nich — Isse doch

Langsam schiebt sich unser Schiff
in das lange, schmale Becken des
Bremer Europahafens. Wir haben
einen langen Torn hinter uns, ein
Jahr Westindien. Es war eine
schine Fahrt, doch mal wollte
man ja wieder nach Hause, Vor-
und Achterleinen gehen an Land.
Das Schiff wird vierkant an die
Fier gehievt. Die ganze Besatzung
steht an der Reling und starrt an
Land. Frauen, Miitter und Ge-
schwister stehen dort, bereit sofort
auf's Schiff zu stlimren. Zwar ru-
fen die Besatzungsmitglieder Grula-

worte zu ihren Angehbrigen, aber
sie sind nicht ganz bei der Sache.
Alle schauen nach einem beson-
deren Miédel aus, ndmlich nach
Jans Verlobten, Jan, unser il-
tester Matrose, hatte sich vor un-
serer Abfahrt verlobt und seiner
Eraut versprochen, dies sollte sei-
ne letzte Fahrt sein, dann wollte
e an Land bleiben und heiraten.
Nun waren alle gespannt, ob Jan
sein Wort halten wiirde, denn wir
kannten unseren Jan, es war nicht
seine erste Verlobung. Ich stand
am Heck und schaute zur warten-
den Menge. Etwas abseits wvon
dem Menschenhaufen steht ein
blondes Midel. Ich rufe Jan. ,Jan,
ist das Deine Braut?" Jan schaut
iiber die Reling. ,,Nee, is se nich!"
Langsam kommt das Schiff niher
und wird vertdut. Die Angehori-
gen eilen zur Gangway, die ge-
rade ausgesetzt wird. Nur das
blonde Midel steht abseits und
schaut suchend umher. Ich rufe
Jan noch mal an die Reling.

»Jan, schau Dir das Midel mal
genau an, ist das nun Deine Braut
oder nicht ?* Er schaut lange iiber
die Reling und schiittelt dann den
Kopf. , Nee, is se nich!*“ Eilt dann

Zum 50. Todestag

Konrad Duden

Geb. 3. I. 1829 bel Wesel,
gest, 1. VIL 1911 bei Sonnenberg
(Wiesh.)

Der Gymnasiallehrer in Soest
hatte es sich zur Aufgabe ge-
macht, die deutsche Einheits-
schreibung zu fordern. Er schuf
mit seinem ,Orthographischen
Wiirterbuch der deutschen Spra-
che* im Jahre 1880 das kompe-
tente Rechtschreibebuch. Auch
heute gelten- nach zahlreichen
Neubearbeitungen, die im, Duden”
gebrauchten Schreibweisen als
verbindlich, und sein Buch wird in
fast allen deutschsprachigen Bii-

zur Gangway. Dort wird er vom

Bootsmann empfangen. ,Jan, ich
glaube, Deine Braut wartet, die
Blonde da.” Jan schaut iiber die
Reling, ,,Nee, is se nich!“

Die Gangway ist klar, die Ange-
hérigen strémen an Bord. Nur das
blonde Midel steht noch an der
Pier und schaut hilflos umher.
Ich stehe neben Jan und versuche
es noch mal. ,Jan, liberleg mal,
ist. das nicht doch Deine Braut?*

Redaktionen und Verlagen
tdglich benutzt,

Tos,

De holt er eine abgegriffenne Fo-
tografie raus und vergleicht. ,Nee,
is se nich!“~ "~

Nun gibt der Bootsmann den Be-
fehl, das Midel an Bord zu holen,
ob es nun seine Braut ist oder
nicht. Jan geht an Land und
spricht mit dem Miidel, dann kom-
men beide an Bord, Schon auf der
Gangway ruft Jan: , Jungs, dat is
mien Brut un Morgen is de Hoch-
tiet!" Jiirgen Burmeister

Schiitzt die Sonnencreme vor
Sonnenbrand ?

\\I///
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Der gefiirchtete Sonnenbrand wird
durch die Ultraviolett-Strahlen
der Sonne hervorgerufen. Eine
Sonnenschutzereme mufl somit in
der Hauptsache solche Bestand-
teile enthalten, die diese Utra-
violett-Strahlung zuriickhalten.
Einen absoluten Schutz gibt es je-
doch nicht. Man kann durch das
Sonnenschutzmittel lediglich die
Zieit verldngern, die man ohne Ge-
fahr in der Sonne verbringen
kann. Die ké#uflichen Sconnen-
schutzmittel verdoppeln meist die
Zeit, die man sich ungefihrdet der
Sonne aussetzen darf. Bei Labo-
ratoriumsversuchen konnte diese
Zeit mit Spezialmischungen auf
iiber das Dreifache gesteigert wer-
den, Die schiitzenden Bestandteile
gind in der Hauptsache Tannin
und Antisolaire. Zur schnelleren
Briunung werden den Mischungen

Die schlaue Kiste

oft Nihrstoffe beigegeben, welche
die Pigmente in der Haut (das
sind die Farbkorperchen) zu gri-
Berer Vermehrung anregen.

Sind Frauen schwerer als
Elefanten

Natiirlich nicht, wird das weib-
liche Geschlecht ausrufen. Ein Ki-
fer jedoch, der sich einmal unter
den Fufl eines Elefanten verirrt
hat und ein anderes Mal unter den
spitzen Absatz eines modernen
Damenschuhs geraten ist, wird
freilich anderer Meinung sein, so-
fern er diese beiden Ereignisse
ohne Schaden iiberlebt haben
sollte. Er wird sich ausrechnen,
dafl ein Elefant von etwa 4 Ton-
nen Gewicht, die auf allen vier

Beinen gleichmifig verteilt sein
migen, einen Quadratzentimeter
Boden infolge der groflen Ful-

fliche nur mit zwei Kilogramm
belastet. Die spitzen Damen-
gchuhabsiitze einer etwa 60 Kilo-
gramm ,Jeichten” Dame driicken
die gleiche Bodenfliche von einem
Quadratzentimeter dagegen mit
zehn Kilogramm und mehr. Fir
den Kifer wird daher die Dame
mindestens filnfmal so schwer
sein wie der Elefant.

1000 Grad in der Zigarette

LaBt man eine Zigarette ruhig
weiter glimmen, dann betrédgt ihre
Temperatur an der heillesten
Stelle 720 bis 740° C. Beim Rau-
chen steigt die Temperatur in-
folge der erhdhten Sauerstoffzu-
fuhr beim ,Ziehen* auf 980 bis
1050° C. An dieser heiflen Stelle
ist bereits kein Nikotin mehr, da
es in den benachbarten, weniger
heifen Zonen bereits verdampft
und in den Mund gesaugt wurde.

Die Luft — das Lebenselexier
der Erde
Vier wichtige Aufgaben hat die
Lufthiille unserer Erde, Durch den
Sauerstoffanteil ermiglicht sie
das Gedeihen aller Lebewesen, Die
Bewegung der Luft — genannt
»Wind" — sorgt fiir den Aus-
gleich von Wirme und Kilte,
Ohne Wind wiirde in manchen Ge-
genden die Sonnenhitze unertrig-
lich werden. In den mittleren und
polnahen Breiten wiirde alles Le-
ben in Kilte erstarren, Die Stidte
wiirden ohne Wind in ihren eige-
nen Ausdiinstungen ersticken. Die
Luft kann Feuchtigkeit aufneh-
men und sie vom Meer nach weit
entfernten Festlandsgebieten ver-
frachten, wo die Feuchtigkeit wie-
der als Regen herunterkommt und
Mensch, Tier und Pflanze triinkt.
Alle Lebewesen miiiten ohne
Wind verdursten.  SchlieBlich
schiitzt die Lufthiille vor den un-
sichthbaren, ultravioletten Sonnen-
strahlen und verbrennt die aus
dem Weltall kommenden Bruch-
stlicke geborstener Weltenkérper.
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«Energie” und ,Ausdauer”, so heiflen zwei
Hebeschiife einer bekannten Bergungsge-
sellschaft. Diese beiden Namen symbolisie-
ren duferst einpridgsam die menschlichen
Krifte, die eingesetzt werden miissen, wenn
ein Wrack aus der Umklammerung des
Meeresgrundes gehoben werden soll.

Energie: Eine Lautbildung und ein Begriff,
der unsere Zeit, in der wir leben, charak-
terisiert. Energie bestimml unsere Epoche.
Atomzeitalter heiBt genaugenommen Atom-
energiezeitalter. Ging es frither um Wasser,
Jagdgriinde und Weiden, so geht es heute
um pure Energie, Dieser Begriff umfabt jede
realisierbare Kraft. Manche glauben heute,
ihren Ursprung im kleinsten Teilchen ge-
funden zu haben, da, wo die Kraft dasselbe
ist, wie Masse, wie Materie. Und sie glau-
ben die faustische Frage nach dem, ,was
diese Welt innerlich zusammenhalt", beant-
wortet zu haben. Das Wort, der Begriff und
sein Lautbild sind aus einem GuB, mitrei-
Bend, selbst voller Kraft, ja voller Dédmonie.
Ein Schiff, das ,Energie” heifit, ist anders
als eines, das bheispielsweise ,Ariadne”
heifit. Unser Schiff wird vorwértsgetrieben
von Energien und es muf sich behaupten
gegen Energien von Strom, Wind und See.
Auf unseren Tankern befordern wir fliissige
Energie, die Industrien antreibt und Diisen-
klipper jagt. Wir leben inmitten einer
Energieentfesselung ohnegleichen.

Die Energie spricht einen Urtrieb in uns
an. Wir lieben sie irgendwie, dhnlich wie
ein Raubtier, das seinen Dompteur liebt.
Die Entfaltung von Energie, ihre Entfesse-
lung, ihre kraftvolle Demonstration, sie
begeistert und padkt uns. Es ist ein Trieb
mit dem Spiel. Haben wir nicht alle als
Kind Tiirme gebaut? Das Bauen war schon,
aber schoner war das EinreiBen. Ein kleiner
Fingertips loste -Energien -der Zerstérung
aus. Geballte Energie der GroBien, die Welt-
reiche aus dem Boden stampfte und andere
zerstorte. Energie allein ist blind. Sie wiitet,
sie explodiert. Sie muB gebandigt werden,
gerichtet, in den Dienst eines Zweckes ge-
stellt, Der Kolben eines Diesels wire wie
eine Granate, wiirde er nicht gebdndigt, be-
zwungen. Wer richtet und bédndigt die Ener-
gien der Natur? Der Mensch tut es bis zu
den Grenzen, die ihm gesetzt sind.

Wer aber richtet und béndigt die mensch-
lichen Energien? Wer zwingt diese in eine
Ordnung?

Wo ein Wille ist, da ist auch ein Weg, sa-
gen wir, und meinen damit den Weg zum
Erfolg, Energie ist ein Mittel zum Erfolg.
Das Erfolgsstreben gibt der menschlichen
Energie Richtung. Die Natur fragt nicht nach
Erfolg, wenn sie ihre Energien entfesselt in
Sturmflut, Vulkanausbruch und Erdbeben.
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Energie und Erfolg

Der Mensch kann wohl tun, was er will,
er kann aber nicht wollen, was er will,

—

Schopenhauer

Die Menschen aber erstreben den Erfolg mit
dem Einsatz ihrer Energie. Und sie sind
nicht blind, wie die Natur, denn sie wissen,
dab die Entfaltung ihrer Energien andere
Menschen schadigen kann, ja zerstéren.
VerschlieBen wir ndmlich unser Herz bei
der Entfaltung unserer Energie auf dem
Wege zum Erfolg, dann verpestet sie das
Betriebs- oder Bordklima und zerstort da-
heim den Familienfrieden, — dann gehen
wir tUber Leichen. In der lieblosen Energie
zeigt sich eine ganz furchibare Gottverlas-
senheit, und sie kann verheerender wirken,
als Naturkatastrophen. Die Geschichte be-
weist es.

Erfolgsstreben allein und das blofe Wissen
um die Gefdhrdung unserer Mitmenschen
durch Energieentfaltung gentigen also nicht,
um unsere Energien zu bdndigen. Und damit
konnen sie auch nicht zum rechten wahren
Erfolg fiihren, der Befriedigung und Gliick
bringt, sondern nur zum Scheinerfolg, der
von HaB bedroht ist und von Neid und der
in Angst vor Rache und Strafe lebt.

Nein, wenn unsere Energie uns auch Gliick
bringen soll, so muf sie in etwas anderem
ihre Wurzel haben, von etwas anderem ge-
richtet und gebédndigt sein, als von kalter
Zwedkbedingtheit, Intelligenz und egoisti-
scher Niitzlichkeit, Diese taugen, wie wir ge-
sehen haben, nur dazu, die Naturenergien
zu bdndigen, sie uns dienstbar zu machen
und uns vor ihnen zu schiitzen. Zur Beherr-
schung unserer eigenen menschlichen Ener-
gie ist uns etwas anderes gegeben: Die
Liebe in ihren vielféltigen Erscheinungsfor-
men.

Denn sie allein ist es, die will, was wir
wollen, so wie unser Wille es ist, der ein
Elektronenhirn rechnen, ja sogar denken
ldaBt. Tun wir nicht, was die Liebe mit uns
will — denn wir kdénnen ja auch tun, was
wir wollen —, dann gehen wir hinaus aus
der Liebe, aber dann gehen wir auch hinaus
aus der Kraft, das heilit, in die Gefahr, in
die Angst, den HaB, wir fallen ins Nichts.
Wir gleichen dann einem Elektronenhirn,
das bedient wird von einem, der damit
nicht umzugehen weiBl, und falsche Werte
hineinsteckt. Es kann dann auch nur Fal-
sches produzieren.

Unsere Energie und jedwede Energie, die
wir beherrschen, fiihrt zum wahren echten
Erfolg und damit zum Glick immer nur
dann, wenn durch sie der Wille geschieht,
der sie ihrerseits beherrscht ,der allein wol-
len kann, was wir wollen, wie Schopenhauer
sagt. Unser Erfolg im Beruf, in der Liebe, im
Leben ist demnach immer nur ein Erfolg
unserer bewufBiten Unterordnung unter je-
nen Willen, der unsere Energie lenkt und
speist, und den wir bitten: ,Dein Wille
geschehe.” —Schp—

Eine Sprosse aui der Leiter des Erfolgs

Von jeher und besonders im heutigen Le-
ben kommt dem gesprochenen Wort eine
hervorragende Bedeutung zu, Das Wort
kann abschrecken, verletzen, vor den Kopf
stoben, ja toten. Es kann aber auch Briicken
bauen, Hindernisse und MiBverstindnisse
wegrdumen, Menschen gewinnen bei Ge-
spriachen, Verhandlungen, Priifungen, Vor-
trdgen und Festreden,

Wir Fahrensleute sind als wortkarg be-
kannt, uns fehlt die Ubung, denn die See-
fahrt ist hédufig eher eine Schule des
Schweigens als des Redens. Und dennoch
gehort es [lir jeden vorwdrtsstrebenden
Seemann dazu, sein Wort machen zu kén-
nen, sei es im Gesprdch mit Kameraden
oder Vorgesetzten, in der Anleitung der
Mitarbeiter oder auch bei festlichen An-
ldssen,

Erfolg im Leben — der Wunsch jedes Men-
schen — haben nur tiichtige, fleiBige Men-
schen; was niitzt aber alle Tichtigkeit,
wenn man sie nicht sichtbar werden lassen
kann, weil man Hemmungen hat, weil man
es nicht versteht, sich die nétige Anerken-
nung, Achtung und damit den Erfolg zu
verschaffen.

Viele Wege filhren zum Erfolg. Die Vor-
aussetzungen bei allen ist das Konnen, die
Leistung. Wenn sie fehlen, werden es
immer nur Augenblickserfolge, Schein-
erfolge sein kénnen.

Kluge und umsichtige Menschen aber wis-
sen, daB mehr zum Erfolg gehort und sie
wihlen den Weg der Schulung, sie be-
nutzen Sprungbretter, die Fachleute fiir sie
geschaffen haben, um kostspielige Pannen
zu vermeiden und wertvolle Krifte einzu-
sparen,

Redekunst — nicht zu verwechseln mit
Schwatzhaftigkeit — gibt Sicherheit im
Auftreten, Selbstvertrauen, Uberlegenheits-
gefiihl, erschlieBt neue Perspektiven und
vergrofert unseren Sympathiesektor, den
Kreis der Menschen, die auch uns vielleicht
einmal eine Chance bieten oder den Steig-
biigel halten.

® Reden kénnen ist ein wichtiger Faktor
zur Personlichkeitsbhildung — eine ent-
scheidende Sprosse auf der Leiter des
Erfolges.

Wir alle kennen notorische Gliidispilze.
Was sie auch anfangen, gelingt ihnen, ob
im Berul, in der Familie oder in der Gesell-
schaft. Fragen wir uns, ob diese Menschen
grobere Gaben mit auf die Welt bekommen
haben als wir selbst, miissen wir es meist
verneinen. Aber sicher ist, daB sie mehr
aus ihren Gaben gemacht haben. Sie haben
es verstanden, ihre Veranlagung zu for-
dern, ihre Fadhigkeiten zu aktivieren, dem
Leben die positiven Seiten abzugewinnen,
mit Optimismus ihre Aufgaben zu meistern
und dadurch beliebt zu werden.

Es ist nie zu spat mit der Personlichkeits-
bildung zu beginnen, aber auch nie zu
frith, denn je friher wir uns daran ge-
wohnen, den Lebenserfolg als unseren per-
sonlichen Begleiter zu schétzen, um so mehr
machen wir aus unserem Leben,

Wer lernen will, diese Sprosse zu seinem

Erfolg zu zimmern und zu benutzen, der

wird auch seine Schule zu finden wissen.
—Fr—
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Schmiinzelaiige

Man kann ja mal fragen

Der Kapitin des Kiistentankers
wMerkur" hatte die Angewohnheit,
ab und zu einen Matrosen in die
Maschine zu schicken, um den
Umdrehungsanzeiger  abzulesen.
Den Chief #rgerte das und er
fragte jedesmal: ,Wat wullt du
denn hier?* ,Jo, Chief, de Kap-
tein schickt mi, ick sall mol den
Umdrehungsanzeiger avlesen”,
war dann immer die Antwort.
Eines Tages fing es denn an, daf
immer, wenn der Kapitin auf der
Briicke war, der Assistent rauf
kam, kurz nach dem Kompafi sah
und wieder in die Maschine ging.
Als der Assistent nun wieder mal
eben nach dem Korripaﬁ sah, wur-
de es dem Kapitdin zu bunt und
er herrschte den Assistenten &r-
gerlich an: ,Wat wollt sei denn
all wedder hier?*” ,Jo, Kaptein, de
Chief schickt mi, ick sall mol den
Kompal}? avlesen', griente der
Assistent und verholte sich schneil
von der Briicke. H. L.

Hilfsangebot

Als der Fischlogger im Hafen fest-
machte, wurde Hein schon an der
Pier von seinem Sdhnchen Peter
und einer Nachbarin erwartet. die
ihm mitteilte, daB er soeben zum
zweiten Male gliicklicher Vater
geworden war. Hein griff sich
also seinen Sohn und wanderte zur
Endbindungsstation, wo er sofort
zu der jungen Mutter hineingelas-
sen wurde, wihrend Klein-Peter
auf dem Gang warten mulite.
Eine junge Krankenschwester
nahm sich seiner an, und es ent-
spann sich eine lebhafte Unter-
haltung rund um das neue Briider-
chen. Als Peter nach einer Weile
zur Mutter hineingerufen wurde,
fafite er das Ergebnis der Debatte
in der Bemerkung zur Schwester
zusammen: ,, Komisch, du bist also
schon 4 Jahre hier und hast im-
mer noch kein Kind, und meine
Mama ist erst 3 Tage hier und hat
schon eins. Sprich doch mal mit
meinem Papa, vielleicht kann der
dir helfen.”

Von L. I. Loschinskij

KNIFFLIGE SACHEN

Die geheimnisvolle Kiste

Angriff und Verteidigung

Weil} zieht an und setzt
im 2. Zuge matt

Und wieder einmal war Meister
Loschinskij nicht zu schlagen,
obwohl rund drei Dutzend nam-
hafte Autoren in dem Problem-
turnier der lettischen Zeit-
schrift mit ihm um die Palme
stritten.

Hier bereitet ein bestimmter
Verteidigungszug gewisse
Schwierigheiten, die sich aber
sehr elegant iiberwinden lassen.
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Auf den sechs
Kiste sind drei zweisilbige
Wiirter aufgemalt. Drei der
sechs Silben sind verdeckt. Die
drei Worter nennen einen
Handwerker, Aquatorialgegen-
den und ein Teil am Schiff. Die
drei verdeckten Silben ergeben,
richtig zusammengesetzt, einen
Angehtrigen der Schiffsbesat-
zung.

Fldachen der

Berlin kontra Hamburg

Unser Dampfer, ein kombiniertes
Passagier- und Frachtschiff
stampft und rollt in langer Biscay-
Diinung. Von unseren Zehn Passa-
gleren sind nur vier zum Friih-
stiick erschienen. Aber auch sie
sind sehr ruhig und blaf. Nur ein
Berliner nimmt den Mund recht
voll. ,Dieser Seegang ist ja noch
nichts,” meint er, ,auf dem
Wannsee wir es viel schlimmer.!"
Da stéfit mich unser Kapitdn, ein
alter Hamburger Fahrensmann,
an und knurrt: ,Denn wiild wi
schon kregen.“

Als das Friihstiick vorbei ist und
die Passagiere schnell an Deck
verschwinden, ldBt er sich vom
Steward ein Stiick Brot bringen,
zerkaut es und verschmiert die
Reste an seiner TUniformjacke.
Dann steigt er gemiitlich zur
Briicke rauf. Dort steht der Ber-
liner und schwingt grofle Reden.
Der Kapitin stellt sich zu ihm.
Der Berliner bemerkte die zer-
kauten Reste an der Uniform und
macht den Kapitin darauf auf-
merksam. ,,Och dat", meint der Ka-
pitdn ruhig, ,dat wir Fru Mbller,
se hett sich Gbergeben, doar heff
ick wull wat affkregen.” Streift
mit der Rechten die Reste ab und
schiebt sie in dem Mund und
schluckt es runter.

Der Berliner wird blaf, griin und

h&ngt dann iiber der Reling.

Das war selbst fiir einen Berliner

zuviel! Jiirgen Burmeister
*

In Holtenau lag die 100 t grofe
wErna“ aus Uetersen. Sie wollte
eigentlich nach dem GroBen Belt.
Da ist ja auch nicht viel dabei.
Der Sohn hatte das Schiff vom
Vater iibernommen. Das Patent
nicht, das hatte er selbst abgelegt.
Soweit wire ja alles ganz gut ge-
wesen, aber wie er nun nach dem
Grofilen Belt hinkommen sollte,
das wullite der junge Schipper
auch nicht, ohne jedoch an seinen
cigenen Féhigkeiten zu zweifeln,
Als nun die ,Ingeborg" BSegel
setzte, dachte er, da kinnte er ja
fein hinterhersegeln. Er hielt die
Idee fiir die prichtigste seines
Lebens. Gedacht, getan. So segelte
die ,Erna" im Kielwasser der
wIngeborg” durch die Forde. Der
junge Schipper freute sich, und
alles war ja so herrlich. Er war
schon mal mit seinem WVater im
Grollen Belt gewesen. Als er nun
so zwischen Land war, da kam
ihm das seltsam vor, Immer mehr

Was ist los, falsch verbunden?!

verdichtete sich der Gedanke, dafi
die ,Ingeborg* sich verirrt hitte.
Vorsichtig wie er war, entschloB
el sich, den Anker wegzustecken.
Inzwischen war es dunkel gewor-
den. Leuchtfeuer blinkten wund
blitzten, wund ' unser Schipper
blidtterte nervis die Handbiicher
und Leuchtfeuerverzeichnisse der
didnischen Gewisser durch, bis er
iibermiidet einschlief.

Am niéchsten Morgen wurde ein
Boot ausgesetzt, und der Matrose
ruderte an Land, um nachzusehen.
Den ersten, den er traf, war eine
Magd, die zum Melken unterwegs
war. ,, Tale tysk", sprach er sie an
und war mehr als erstaunt, als
sie den Melkschemel hob., ,Du
Liimmel, du wullst mie wohl
foppen, eh 7" Der tiichtige Matrose
beeilte sich, aus der Reichweite
des Schemels zu gelangen. Sein
Herr und Meister war schwer zu
iiberzeugen, dal das Schiff tat-
séchlich im Fehmarn-Sund lag,
und das Einzige, was er dann da-
zu bemerkte, war: ,Die ,Ingeborg’
hat sich ja schin verfahren!"

%

Fietje mag die schinen Frauen so
gern. Er féhrt mit der U-Bahn.
Bischen voll is es auch. Sitzt eine
neben ihm, die mag er wohl leiden.
Driickt er sanft sein Knie gegen
ihr Knie. Faucht sie: ,8ie irren,
mein Herr." — ,,Wirklich? So, ich
dachte das wire ihr Knie."
#

Zwei rudern in einem Leihboot auf
einem grofien See, ,Hier ist es
aber schin“, sagt der eine, ,hier
michte ich mal wieder hin.* —
Der andere: ,,Ob wir das jemals
wiederfinden?* — ,Da machen
wir einfach ein Kreuz!" — ,Ins
Wasser?" — ,,Nee, an den Kahn!"
— ,,Weiit du denn, ob wir den-
selben Kahn wiederbekommen ?*

XXX
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Seefahrtschule Hamburg

Am 7, Juli 1961 bestanden die Prifung zum Kapilin auf
grotier Fahrt (A 6) die rerren:

narald Benm, Kudolf bemnauer, Otlo Bubbers, Hans-
werner Dirkop, Klaus Firnhaber, Wilhelm Gaedicke,
vernhard Godbersen, Gerhard Habermann, Herberl Kar-
ting, Ginter Klupsch, Karl-Gunther Korittke, Peter Lange,
Gunmter Mescheder, Jiurgen Misch, Hermann Muiller, Wer-
ner Musch, Walter Mussik, Uwe-Siegmar Oltmann, Carsten
Pelsch, Harro Rathmann, krich Scninkel, Karl Schmidl,
Hanns-Peter tempel, Hans-Peler ThieBen, Heinrich Wessel-
hott, Horst Wienedie, Roll Wudierplennig.

Am 12, Juli 1961 beslanden die Prifung zum Seesteuer-
mann aul grofier Fahrt (A §) die Herren:

Holf Amelsberg, Klaus Bage, Jirgen Borcherl, Gert Bus-
kies, Helmul Dannenberg, Dieter Deinet, Erich Eder,
Joachim Flelitz, Hartmut Funodament, Kilaus Hertling,
Wilhelm Hesse, Peter Kenlzler, Wollgang Krasser, Niko-
laus Kula, Manfred L mann, Woll g Leske, Wen-
del Lind, Hans Maroske, Diether Merth, Wilhelm Meyer,
Woll Rauschan, Horst Reller, Bernd Rudlolf, Peter Schon-
berger, Peter Waszkewilz, Dieter Weber, Alexander Zilian.

Schiffsingenieurschule Hamburg

Am 17, Juli 1961 bestanden die Priiflung zum Schiiis-
ingeneur I (C 6) die Herren:

Wolfgang von Assel, Edgar Barckow, Hans Becker, Gerd
Bohm, Hans Botl, Ernst Bruns, Jens Carlsen, Arno Fiedler,
Uwe Gade, Ludwig Gevert, Helmut Grindel, Waller
Helms, Joachim Hess, Heinz Hohl, Bernhard Jundker,
Gerhard Juppien, Helmut Kihl, Hans Leck, Dieter Lingnau,
Siegfried Luder, Guniram Nehls, Giinter Paysen, Ginther
Puls, Klaus Siegmund, Wermmer Siegmund, Roll Schwirwer,
Alexander Stein, Horst Stein, Friedrich Strobel, Richard
Stuhlmann, Hans-Ulrich Wedell, Rudolf Zeiller,

Am 10, Juli 1961 beslanden die Prifung zum Schiffs-
ingenieur II (C 5} die Herren:

Gerd Bahr, Herbert Ebert, Claus Ernst, Michael Frank,
Rolf Hesse, Hansjirgen Hormann, Helmut Hiiper, Lothar
Janert, Eckart Knoth, Rainer Kéncke, Peter Krebs, Hans
Kruse, Giinler Meyer, Hein-Peter Miller, Fritz Pasler,
Joachim Pasler, Robert Pernt, Karl-Heinz Philipp, Arno
Rickert, Klaus Schuldt, Uwe Schulz, Gustav Adolf Stolting,
Manfred Taddey, Erich Wenkel

und die Herren:

Jorg wvon Appen, Eberhard Ballmann, Eberhard Bartell,
Klaus Blanck, Dieter Burmester, Kurt Diedimann, Hans-
Georg Freuer, Giinter Gadischke, Gernoth Geisler, Ulrich
Goebel, Wollgang Heer, Beind Heuer, Gerd Holzfufi,
Horst-Willy Kostka, Hermann Muxfeldt, Klaus Neumann,
Egon Oelirich, Richard Pieper, Ulrich Runge, Detlef Sager,
Glinther Schult, Georg Schwabe, Lothar Strey, Hans
Tiedchen, Herbert Westphdling, Ralf Wiechmann, Max-
Otto Wiessner, Jan Winkler, Karl Wolter, Helmut Zaake
sowie am 11, Juli 1961 die Herren:

Klaus Andersson, Joachim Behling, Manfred Briiggemann,
Hans-Martin Eisenbach, Hans Grischkat, Gerd Helm, Giin-
ter Holst, Horst Krawinkel, Helmut Kruse, Jan Lensch,
Martin Machaczek, Peter Naeve, Jirgen Peters, Hermann
Rebetje, Uwe Rechholtz, Rolf Rickers, Klaus van Rossum,
Wilhelm Rucdkert, Peter Schultz, Hans-Jirgen Schlober,
Hartmut Sprunck, Eduard Stolze, Hans Terhoner, Hubert
Wagener, Horst Zimmermann

und die Herren:

Otto Ackerhans, Karl-Heinz Beese, Claus Beck, Lothar
Beneke, Rolf Beudk, Willie Fick, Peter Frirdich, Ginter
Hardenberg, Jirgen Knie, Manfred Kochrain, Harry
Kothe, Ernst Leszinski, Dieter Manteuflel, Slegfried Mar-
tens, Guido Morino, Rolf Oellerich, Werner Preuf, Man-
fred Prifi, Ginther Rausch, Rolf-Hartmut Schméhl, Peter
Schommarlz, Rudolf Suhr, Hans-Jirgen Wagner, Brunog
Woelke, Karl-Heinz Wulff.

Am 14, Juli 1961 bestanden die Prifung zum Seemaschi-
nisten 11 (C 3) die Herren:

Gerhard Berger, Udo Bdtlcher, Richard Braun, Hinrich
Christians, Helmut Fokkena, Martin Fiirst, Hermann Hau-
schild, Rudolf Herzog, Gert Hotlendorl, Herbert Koch,
Horst Kulow, Giinter Luckner, Rudoell Miihlich, Peter
Pahnke, Giinter Petersen, Herbert Pfrang, Wollgang Rosen-
kranz, Willi Seegers, Horst Selke, Gerhard Schalfelke,
Hans-Albertus Schiinemann, Helmut Stolte, Jan Veldhuis,
Knut Wandschneider, Karl Wellm, Gito Wellm, Helmut
Wessels, Leo Witzke, Helmut Zuch, Herbert Giiltler

und die Herren:

liorst Beckmann, Hans Braasch, Albin Carl, Uwe Dietrich,
Karl-Ernst Eiselt, Horst Fellen, Peler Frank, Hans-Ollo
Glinke, Peler Gotlsche, Heinz Harms, Uwe Jahn, Ernst-
Giinther Jenning, Peter Kaiser, Siegfried Kneiser, Peler
Knittel, Fleinz Kruschwitz, Peter Kiihne, Werner Langfeldt,
Klaus Michels, Adhim Miiller, Herbert Neuwerde, Albert
Pelsch, Horst-Dieter Pouplier, Carlheinz Raehs, Marlin
Ruhnke, Heinz Schanzer, Helmut Stdhimann, Hubert Tasch.

Seefahrtschule Bremen

Am 24, Juni 1961 bestanden die Priifung zum Kapitin auf
grofler Fahrl (A 6) die Herren:

Dieter Barlels, Manfred Dohmeyer, Hans Drape, Heinrich
Fahlbusch, Rolf Gerke, Horst Gadel, Ulrich Janutta, Man-

fred Kroger, Otlo Mohr, Franz-Hermann Naeve, Arlur
Ohlelz, Klaus Oltmann, Giinther von Oerizen, Siegiried
Paliner, Gerhard Persch, Karl-Heinrich Pinks, Joadum
Prien, Armncld Ricklefs, Klaus Scharmacher, Wiliried Sie-
mons, Georg Teichmann, Ole Wendelin, Alfred Zwijas,
Emanuel Zwijas.

Am 30. Juni 1961 bestanden die Prilung zum Kapitin auf
grolier Fahrl (A 6] die Herren:

Dieter Albers, Detlev Bahr, Udo Becker, Wilhelm Dank-
worth, Werner Diercks, Heinz Gerlach, Georg Hecht, Hans-
Joachim Hustedt, Hans-Georg Janlen, Volker Kusche, Fredy
Lange, Jan Metz, Dieter Mogling, Claus Rabe, Winfried
Reddig, Abdul Rivai, Klaus Stuthmann, Klans Michael
grzaska. Udo Voldker, Werner Wohlbrandt, Jean-Didier
auer.

Am 28, Juni 1961 beslanden die Prifung zum Seeiunk-
zeugnis 2. Klasse die Herren:

Wilko Behn, Rainer Buhl, Helmut Gralks, Klaus-Jirgen
Gilnther, Horst Huber, Robert Kuhn, Michael Lass, Ruprecht
Lauterbach, Dieter Mackenthun, Jirgen Merlens, Wilhelm
Mdoller, Jan-Gerd von Seggein, Winlried Speck, Rolf Ulen,
Werner Wilting.

Schiffsingenieurschule Bremen

Im Juli 1961 bestanden die Priifung zum Schifisingenieur I
IC 6} die Herren:

Robert Boschen, Joachim Ehlert, Georg Fuchs, Willi Hahn,
Peler Kriger, Dietrich Lenz, Richard Mahlmann, Friedel
Neddermann, Harald Ochs, Helmut Pfeiffer, Hubert Son-
dermann, Gerold Strathmann, Jirgen Uhrner

und die Prifung zum Schiffsingenienr II (C 5) die Herren:
Hans Blodel, Rainer Bonninger, Klaus Briiggemann, Ernsli-
Heinrich Coldewey, Horst Duvenecdk, Helmut Gehrlach,
Allred Hempe, Werner Hinz, Bernhard Kaluza, Rolf Kiel,
Heinz Ludwig, Helmut Mertins, Hans Meyer, Helmut
Michaelis, Karl Motzkus, Fritz Nordmann, Dieler Rothert,
Klaus Stammer, Wilhelm Tangermann, Horst Wiese.

Seefahrtschule Bremerhaven

Im Juni 1961 beslanden die Prifung zum Seesteuermann
aui kleiner Fahrt (A 2) die Herren:

Klaus Briinjes, Karl-Martin Bull, Joachim Faesser, Arno
Griin, Hans-Georg Kownetka, Jirgen Lehmann, Emil Lentz,
Eckehard Manthey, Wemer Pankoke, Fredo Robbers,
Gerhard Walk;

die Priifung zum Seesteuermann in grofier Hochseelischeref
(B 4) die Herren:

Johann Anders, Hermann Carstens, Horst Dammeyer, Ha-
rald Drexhage, Maximilian Faust, Giinter Hauf, Heinrich
Hilgemeier, Lothar Hopfchen, Wilhelm Kipka, Werner
Léwner, Wilhelm Schipper, Willi Sunkimat, Johannes
Wehmschulte;

die Priifung »um Kapitin in grofier Hochseefischerei (B 5)
die Herren:

Wilhelm Bruns, Friedrich Brusermann, Karl Busch, Jirgen
Deharde, Siegfried Dittmer, Walter Gackel, Giinter Gesper,
Werner Meyer, Otto Modersitzki, Eeltje Pasma, Hinrich
Foppen;

die Prifung zum Kapildn auf kleiner Fahrt (A 4) die
Herren:

Hugo Haake, Giinter Jachmann, Ingoll Richier;

die Pritfung zum Seeschiffer auf Kisleniahrlt (A 1/B 1) die
Herren:

Karl Brauer, Hans Krakow, Horst Weber, Walter Ziffer;
die Prifung zum Seefunker (Seefunksonderzeugnis) die
Damen und Herren:

Anna Eigbrecht, Willy Sander, Hans-Joachim Stratmann,
Horst Wagener, Dieter Brandes, Horst Kloslermeyer,
Franz-Dieter Liesenfeld, Peter Neumann, Wolfgang Tieljen,
Dieter Wenzel.

Seefahrischule Elsfleth

Am 30, Juni 1961 bestanden die Priiffung zum Seesleuer-
mann auf groBer Fahrl (A 5) die Herren:

Helmut Bartsch, Woltgang Beyer, Adrian Fuchs, Erwin Ger-
wien, Klaus Hamann, Helnz-Otlo Hoffmann, Boy Jensen,
Karl-Heinz Meyer, Giinter Pohlenga, Jiirgen Reim, Jan
Schiitte, Klaus Tepe, Wolfgang Tschiersky, Hans-Ulrich
Alexander, Hans Barmbold, Karl Brandt, Alfred Bruns,
Florst Hanke, Nikolaus Juraschek, Rolf Meier, Hans
Schrader, Werner Spielmann, Wiliried Winter.

Seefahrtschule Cuxhaven

Am 16, Juni 1961 bestanden die Priiffung zum Kapitdn auf
kleiner Fahrt (A 4) die Herren:

Lothar Armulat, Karl Hirschmiiller, Martin Jost, Marlin
Markschies, Ginler Roike, Rolf Wewer, Siegfried Kali-
nowski,

Am 24, Juni 1961 die Prifung zum Kapitin in grofier
Hochseefischerel (B 5) die Herren:

Karl-Heinz Geier, Karl-Heinz Kanigowski, Hans Lemm,
Waldemar Malhwig.

Am 24, Juni 1961 die Priilung zum Seesteuermann in
grofier Hochseeilscherei (B 4) die Herren:

Karl-Heinz Ernsting, Klaus Geifiler, Gerhard Kuipers, Hans
Lewin, Horst Marlins, Jonny Masuch, Richard Neu, Hans
Schliewe, Erhard Schwetlick.

Am 28, Juni 1961 die Priifung zum Seemaschinisten I (C 4)
die Herren:

Gerd Ahlers, Franz-Ernst Bedi, Ewald Bedker, Alfred
Boker, Werner Bothe, Karl-Heinz Fehring, Sieglried
Gehrke, Karl-Heinz Gogoll, Friedr.-Wilhelm Kahl, Ewald

Landsberger, Georg Leidholdt, Heimann Mammes, Her-
mann Midaels, Georg Ollick, Alfred Osierrieder, Heinz
Peters, Karl-Heinz Rudolf, Karl Schoon, Hans-Wilhelm
Schraoder, Otto Stodeer, Giinter Werner, Kurt Werner,

Am 23, Juni 1961 die Prifung zum Seesleuermann auf
kleiner Fahrt (A 2) die Herren:

Klaus Ahke, Gerd Albien, Heimut Backhaus, Wilhelm
Boning, Adolf Born, Uwe Clasen, Johann Diekmann, Roll-
Dieter Drechsel, Ekkehard Facklam, Heiko Fick, Theodor
Freesemann, Karl-Heinz Freesemann, Hermann Grabow,
Heinz Grali, Willried Heitmiiller, Horst Heuer, Harald
Hochstrate, Klaus-Peter Hohler, Karl-Heinz Hopslock,
Erwin Jacobi, Andreas Jacobi, Bernd Janz, Heinrich
Kiepe, Horst Kodhstein, Adolf Krethe, Walter Kriiger,
Heinz Liebrenz, Harry Ludwig, Gunter Malik, Karl-Heinz
Miiller, Joachim Nuber, Peter Offelmann, Gerd Okelmann,
Horst Peiser, Rolf Penzel, Hugo Pohlmann, Manfred
Pump, Waldemar Roszkiewicz, Herbert Schneider, Peter
Schneidl, Werner Seidler, Hermann Sibum, Kurt Stobbe,
Peler Stélken, Wollgang Strothenke, Niels Winler,

Am 30, Juni 1961 die Prifung zum Seesteuermann aui
kleiner Fahrl (A 2) die Herren:

Johann von Bargen, Woll-Riidiger Bluhm, Horst Brandl,
Wollgang Briver, Horst Giertz, Heinrich Hansen, Liibbe
Hartmann, Heinrich Hayenga, Jirgen Ihlenfeld, Wolfgang
Krinowski, Paul Mesler, Gotz Magel, Hans Reimers, Man-
Ired Reineke, Bernd Riesenkonig, Jirgen Spedk, Ernst-
Peter Schildl, Theodor Schmidl.

l-‘i\‘u.\' Ek’d’m;fmr#

Hans-Jiirgen Laturner: Mit der ,Goreh Fock' auf grofer
Fahrt", Unsere junge Bundesmarine hat erkannt, wie viele
andere Kriegsmarinen auch, dafl man auf keinem Maschi-
nenschiff den seeménnischen Nachwuchs so griindlich zur
Seemannschalt erziehen kann, wie auf einem Segelschifl.
Kapitdnleutnant Lalurner schildert in dem vorliegenden
Buch eine 6000 Seemeilen lange Auslandsreise auf unserm
Segelschulschiff ,Gorch Fodk” und versteht es, durch die
Charaklerisierung dreier junger Leule auf ihrer Begeg-
nung mit den Gewallen von Wind und See nicht nur dem
Buch eine spannende Handlung zu geben, sondern auch
dem Leser einen vielseiligen und tiefen Einblick in die
Grundlagen, Anforderungen und Aulfassungen des See-
mannsberufes zu vermitteln, Es ist ein Buch, das allen,
die die See und die Seefahrt lichen, Freude machen wird.
{J. F. Lehmanns Verlag, Minchen, 150 §., m, 17 Folos und
1 Segelrifi, Gln., DM 9,50.) 1d.

Ben Harder: .Aui Waliang am Ende der Welt". 128 Seilen,
J. G, Oncken Verlag, Kassel, DM 4,80.

Jahrhundertelang wird schon Walfang betrieben. Immer
schon [ihrle er die Ménner hinaus in die Einoden der
Arktis und Antarktis, Die Zurildkblelbenden [olgten ihnen
mit ihrer Phantasie, und die Erzihlungen waren phan-
tastisch, und eine umfangreiche Literatur nahm sich ihre:
an. Wer iiber Walfang elwas wissen will, fahrt am besten
mit; aber er braucht kein neues Buch dariiber. Jedoch
Ben Harder schreibt von einem 17jdhrigen Jungen, den es
nach dem Feuerland verschlagen hat, der einen Walfénge:-
matrosen als Freund gewiont und an Bord komml. Gem
erlebt der Leser mit diesen beiden Jungen die Walfiin-
gerei und unversehens findet er sich wieder inmitten eines
spannenden Abenteuers, wie sie selten geworden sind,
Diese beiden jungen Kerls sind ganz einfach und ganz
schlicht. Vielleicht ist es gerade deshalb so mitreifiend,
was sie erleben, und wie sie damit ferliy werden. Kein
Thriller, dieses Buch, nichts Sensationelles, aber gul, ein-
fach grundgut. Irgendwie [reat man sich als Leser auf
kostbar gewordene Art, H. 8.

Griifle aus dem Heimathafen

Die néachsten Seemannsgrufisendungen werden von der
Deuntschen Welle ausgestrahlt am:
Seemannssonntag, den 7, Seplember 1961
Seemannssonntag, den 5 Oklober 1961.

Frequenzen siehe ,Kehrwieder" 4/61 unter Beriicksichtigung
nachstehender Verénderungen:

GMT kHz m
Japan 11.00 17.815 16.84
21.705 13.82
Mittelost 14.00 21.730 13.82
17.875 16.79
MNahost 17.15 15,405 19.47
11,795 2341
Afrika 18.30 15.275 16,64
1715 25.61
Mitlelamerika 03,00 9.735 J0.82
6.145 4#.82
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. Allgemeine Hinweise
1.

Alle wahlberechtigten Seeleute, die
sich am Wabhltage aubBerhalb ihres
Wahlbezirks aufhalten, kbnnen an
der Bundestagswahl brieflich teil-
nehmen.

Die Seeleute, die an der Briefwahl
teilnehmen wollen, kénnen bei der
Gemeinde, in deren Wihlerverzeich-
nis sie eingetragen sind, einen Wahl-
scnein mit Briefwahlunterlagen be-
antragen.

Die Wahlscheine und die Briefwahl-
unterlagen kénnen von der Gemeinde-
behdrde aber erst etwa vom 29. oder
30. 8. an ausgegeben oder den An-
tragstellern iibersandt werden, da
die Stimmzettel frither nicht zur
Verfiigung stehen. Sollten Beschwer-
den gegen die Zulassung oder Nicht-
zulassung von Wahlvorschligen ein-
gelegt werden, so wird sich die Fer-
tigstellung der Stimmzettel in den
entsprechenden Lindern weiter ver-
zbgern. Die Ausgabe wird dann erst
etwa vom 3. 9. an moglich sein.

Die Reedereien und die Schiffsfiihrer
diirfen die Antrdge fiir die Besat-
zungen ihrer Schiffe stellen; sie
miissen jedoch nachweisen, dal} sie
dazu berechtigt sind. Es ist deshalb
zu empfehlen, dafl die Seeleute, de-
ren Schiffe jetzt auslaufen und bis
zur Bundestagswahl nicht zuriick-
kehren werden, vor der Ausreise ver-
anlaBt werden, eine entsprechende
Vollmacht fiir die Antragstellung zu
erteilen.

Die Wahlscheine und die Briefwahl-
unterlagen diirfen von der Gemeinde-
behérde nur den Wahlberechtigten
selbst ausgehéndigt oder iibersandt
werden, Es ist also nicht mehr mog-
lich, wie im Jahre 1957 die Wahl-
papiere den Reedereien oder den
Schiffsfiihrern zur Weiterleitung aus-
zuhédndigen. Damit die Wahlpapiere

Bundestagswahl fiir Seeleute

den Wahlberechtigten pilinktlich zu-
gestellt werden kénnen, ist es zweck-
méBig, in den Antridgen die Hifen
anzugeben, welche die betreffenden
Schiffe in der Zeit vom 1. bis 16.
September anlaufen,

. Die Wabhlbriefe miissen von den

Wabhlberechtigten so rechtzeitig zu-
riickgesandt werden, dafl sie spite-
stens am 17. September 1961 bhis
18 Uhr beim jeweils zustindigen
Kreiswahlleiter eingehen, dessen An-
schrift auf dem purpurroten Wahl-
briefumschlag angegeben ist.

Ein Antrag auf Ubersendung der
Briefwahlunterlagen ist nur zu emp-
fehlen, wenn die Zeit vom 29. oder
30. August bis zum 17. September,
18 Uhr, fiir die Ubersendung der
Unterlagen und die Riicksendung
der Wahlbriefe ausreicht.

. Die Wabhlbriefe, die im Wahlgebiet

(Bundesgebiet und Berlin-West) zur
Post gegeben werden, werden ge-
biihrenfrei befordert. Werden sie
aufierhalb des Wahlgebiets zur Post
gegeben, miissen sie freigemacht
werden,

Es empfiehlt sich, die Wahlbriefe aus
dem Ausland durch Luftpost zuriick-
zusenden.

Personalausweis (Seefahrtbuch,
Pal}, Bundespersonalausweis usw.)
und die Benachrichtigungskarte
—— wenn schon zugestellt — mit-
zubringen. Miindliche Antrige
kénnen bei den Bezirksimtern
vom 27. August bis zum 14. Sep-
tember wiihrend der Dienststun-
den und am 15. September bis
18 Uhr ausgestellt werden.

b) Wird eine andere Person beauf-
tragt, einen miindlichen Antrag
zu stellen, so mufl diese nach-
weisen, daBl sie dazu berechtigt
ist (schriftliche Vollmacht).

¢} Wird der Antrag schriftlich ge-
stellt, so wird gebeten, Familien-
namen, Vor-(Ruf-)namen, Ge-
burtsdatum und Wohnanschrift
sowie —-wenn"die Benachrichti-
gungskarte bereits zugestellt ist
— die Nummer des Wahlbezirks
und die laufende Nummer der
Eintragung im Wihlerverzeichnis
anzugeben. Die letzten beiden An-
gaben kinnen der Benachrichti-
gungskarte entnommen werden,

3. Die Ausgabe der Wahlscheine fiir die

Bundestagswahl endet am 15. Sep-
tember 1961 um 18 Uhr.

II, Besondere Hinweise fiir die in Ham- 4. Auch an der Biirgerschafts-
burg wahlberechtigten Seeleute
1. In Hamburg werden die Wahlscheine

und
Bezirksausschuliwahl, die am 12, No-
vember 1961 stattfindet, kénnen die

mit den Briefwahlunterlagen von den
fiir die Wohnungen der Wahlberech-
tigten zustindigen Dienststellen der
Bezirksdmter ausgegeben. Diese
Dienststellen werden am 21. August
amtlich bekanntgegeben. Auflerdem
enthalten die Benachrichtigungskar-
ten, die den Wabhlberechtigten bis

in Hamburg wahlberechtigten See-
leute brieflich teilnehmen., Die Wahl-
scheine und die Briefwahlunterlagen
werden etwa vom 25, Oktober bis
zum 10. November ausgegeben. Fiir
die Antridge auf Ausstellung und
Uhersendung der Wahlscheine und
Briefwahlunterlagen gelten die glei-

chen Erfordernisse wie hei der Bun-
destagswahl; sie sind auch an die
gleichen Dienststellen zu richten.

zum 26. August iibersandt werden,
einen entsprechenden Hinweis.

2. a) Wird der Wahlschein von einem

Wahlberechtigten selbst miindlich

" 7 Das Statistische Lande: 1
beantragt, so wird gebeten, einen ol e

Landeswahlamt

Quer durch die Last

3 fiinfundsiebzigjdhrige Seefahrtsjubilden

Vor 75 Jahren nahm der Norddeutsche
Lloyd mit dem Postdampfer ,Habsburg”,
3083 BRT, Baujahr 1876, seinen regelmaBi-
gen Liniendienst nach Ostasien und Austra-
lien auf. Zweimal zerstorten zwei Welt-
kriege alle Aufbauarbeit und alle Investi-
tutionen, zweimal jedoch auch schuf der
erworbene Kredit an Ansehen und Zuver-
lassigkeit sowie ungebrochener Unterneh-

merelan mit

neuen konkurrenzfdhigen

Schiffen den Wiederaufbau dieser welt-
weiten Liniendienste, die heute in Gemein-
samkeit mit der Hapag durchgefiihrt wer-
den. 22 Schiffe sind zur Zeit von beiden
Reedereien eingesetzt. Sie reprasentieren
einen Wert von 350 Millionen DM. Wie
Direktor Path vom NDL betonte, wdren
diese Leistungen ohne die Aufgeschlossen-
heit und Unterstiitzung der deutschen Ab-

laderschaft, aber auch ohne den wvorbild-
lichen Einsatz von Offizieren und Besat-
zungen nicht moglich gewesen; denn sie

rechtfertigen aufs Neue den traditionellen
Ruf absoluter Zuverldssigkeit, Piinktlich-
keit und sorgfiltiger Ladungsbehandlung,

ST

EoNgy

Die ,Habsburg® des NDL eriffnete den Liniendienst nach Australien

SCHULE fiir Rede und Erfolg Hamburg
Klar denken, gepflegt sprechen, durch das Wort gewinnen! Redesciulung fiir alle Berufe

Probeabend Donnerstag, 3 1. Augusi - 20Uhr  Einrint frei
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"ohne die selbst die modernste und lei-

stungsfahigste Schiffahrtstechnik mit den
riesigen Schwierigkeiten in diesem Dienst
nicht fertiggeworden ware.

Gekoppelt mit diesem Jubildum ist die
75jahrige Agententédtigkeit der Hamburger
Firma Robert M. Sloman jr. fiir den NDL,
Sie geht auf ein Ubereinkommen beider
Firmen im Jahre 1886 zuriick, bei dem sich
Robert M. Sloman jr. mit seinem Linien-
dienst nach Australien zuriickzog und dafiir
die Hamburger Agentur fir den Austral-
dienst des NDL {iberiragen bekam. Ein
schones Beispiel fiir Hamburg-Bremer Zu-
sammenarbeit genauso, wie fiir den dauer-
haften Bestand eines soliden Geschiftes
auf der Grundlage von giitlicher Verstdn-
digung und Vernunft.

Der erste Hochseetanker der
Welt war die deutsche 3000 t tragende
+Glickauf". Sie wurde am 10. Juli
1886 von dem Geestemiinder Reeder Wil-
helm Anton Riedemann in Dienst ge-
stellt. Er leistete, zusammen mit Bremer
und Hamburger Petroleumimporteuren und
der Standard Oil Company, im Jahre 1890
mit der Grindung der Deutsch-Amerikani-
schen Petroleumgesellschaft A.G., der heu-
tigen Esso-A.G., die wesentliche Pionier-
arbeit fiir unsere heutige Tankschiffahrt.

20 Gramm Brennstoffverbrauch fiir 100 Tage

hat nach Angaben der Sowjetischen Aka-
demie der Wissenschaften der russische
Atomeishrecher ,Lenin” gehabt. Nach An-
kiindigung der Sowjetischen Atomenergie-
kommission sollen in der UdSSR in naher
Zukunft mehr atomgetriebene Handels-
schiffe gebaut werden.

Der deutsche Atomschifibau

soll 72 Millionen DM aus den Mitteln
der Europdischen Atomenergiekommission
(Euratom) erhalten. Sie finden Verwendung
bei den umfangreichen Abschirmungs- und
Vibrationsversuchen in Geesthacht.

790 Blauwale mehr

als Norwegens Walfangflotte fingen die
Japaner in der letzten Saison, ndamlich 5980
Einheiten. Die grofite Flotte unterhdlt zwar
noch Norwegen, doch der Schwerpunkt des
Fanges verlagert sich nach Japan und in
die Sowjetunion. Japan kaufte von Onassis
und englischen Unternehmen sowie kiirz-
lich auch von norwegischen die Spezial-
schiffe fiir den Walfang auf, wahrend die
Sowjetunion ihre eigene Flotte ausbaut.
Grund [fiir diese Verlagerung der Fett-
gewinnung aus dem Meer ist in den ge-
steigerten Qualitdtsanspriichen der euro-
péischen Konsumenten zu suchen, Tropische
Pflanzenfette (siehe ,Kehrwieder" ,Unsere
Ladung Olfriichte”), vor allem Palmkern-
ole, verdrangen hier das Walol.

MS ,Eilbek” aus hunderitausend Streich-
hélzern

baute in 7 Monaten der Maler J. van Dah-
len (32) aus Hamburg. Etwa 1 m lang ist
dieser Neubau, bis zu Positionslampen
komplett ausgeriistet und schwimmt sogar
mit richtigem Trimm und Stabilitdt.

Kindergeld fiir das zweite Kind

wird ab September gezahlt, Der Bundestag
hat das entsprechende Gesetz Ende Juni
angenommen. Dieses sieht vor, dal DM
25— monatlich rickwirkend ab 1. Apri
1961 gezahlt werden. Das Jahreseinkom-
men der Aniragsteller darf DM 7200,—
nicht iiberschreiten. Steuerfreibetrage wer-
den bei der Berechnung des Einkommens
berticksichtigt. Die Antrdge sind bei den
dem Arbeitsamt angeschlossenen Aulfien-
stellen der Kindergeldkassen einzureichen.
Hinzugefiigt werden mufB} ihnen ein Ein-
kommenssteuerbescheid oder eine Lohn-
und Gehaltsbescheinigung mit dem steuer-
freien Betrag It. Steuerkarte von der Ree-
derei, Die erste Auszahlung, bei der die
Betrdge von April bis August nachgezahlt
werden, soll in der Zeit vom 1.—15. Sep-
tember 1961 erfolgen.

Freie Fahrt fiir Schiff und Auto

gab am 25, Juli Bundesverkehrsminister
Dr. Seebohm in Rendsburg. Nach dreiein-
halbjdhriger Bauzeit wurde der 800 m lange
Tunnel unter dem Nordostseekanal fir den
Verkehr freigegeben. Damit ist ein Ver-
kehrsproblem geldst, das durch eine diisen-
artige Verdichtung des Weltschiffahrts-
verkehrs in Ost-West-Richtung und des
StraBenverkehrs von Oslo bis Lissabon bei
der Rendsburger Drehbriicke entstanden
war, Dieser Tunnelbau wird in die Ge-
schichte des Weltverkehrs eingehen als
mustergultiges Beispiel fiir Prazision, Kithn-
heit und Elan. Die Tunnelréhren wurden
als Ganzes in ein vorbereitetes Bett unter
der Kanalsohle in minutitser Millimeter-
arbeit eingeschwommen und versenkt, eine
technische Meisterleistung ohne Parallele.
Die alte Drehbriicke, bisher entweder ein
Stop fiir die Kanalschiffahrt oder Ursache
Hir endlose Autoschlangen auf der Europa-
straBe 3, hat damit ausgedient.

Die aufgelegte Tonnage

belief sich Anfang Juli d. Js. auf 3 Prozent
der Welthandelsflotte, wie aus einem Be-
richt der britischen Schiffahrtskammer her-

. vorgeht, Im Vergleichsmonat des vorigen

Jahres waren es 5 Prozent. Den gréBten
Anteil der aufgelegten Tonnage haben
Schiffe unter der Flagge Liberias.

9 Personen aus Seenot gerettet

Bei bbigem Westwind Stirke 6 gelang es am
9. Juli 1961 dem Rettungsboot , Rickmer Bock*
der Station Bilisum der Deutschen Gesellschaft
zur Rettung Schiffbriichiger, die mit 6 Per-
sonen besetzte Kieler Motorjacht , Stroleh®, die
mit Maschinenschaden an der Kiiste von Silder-
Dithmarschen trieb, nach Friedrichskoog in
Sicherheit zu bringen.

Gegen 14.30 Uhr des gleichen Tages kenterte
zwischen dem Feuerschiff ELBE 3 und Cux-
haven die Jacht ,Neptun“ aus Cuxhaven mit
4 jungen Ménnern und einem jungen M&dchen
an Bord. Sofort lief der Rettungskreuzer
»Ruhr-Stahl* der Station Cuxhaven zur Un-
fallstelle aus, um nach den Gekenterten zu
suchen. Es gelang ihm, 3 Minner zu bergen.
Nach Angaben der Geretteten ist das junge
Midchen sofort nach dem Kentern ertrunken,
und auch der vierte Mann konnte trotz wei-
teren Suchens nicht gefunden werden.

80 000 t Tragidhigkeit

soll ein vom norwegischen Reeder A. Jahre
bei den Kieler Howaldtswerken in Auftrag
gegebener Supertanker haben.

Faltboote

sind seit langem ein Begriff unter Wasser-
sportfreunden. Man kann es unter den Arm
nehmen, tiber Stock und Stein damit reisen
und sich dann wasserwandernd die Land-
schaften erschliefien, die man sich wtinscht,
Jetzt ist nun diese handige Sportart er-

weitert worden, Jetzt konnen Segelsportler
ihre Jolle samt Senkschwert verpacken, sie
an Ort und Stelle auseinanderfalten und
segeln, wo immer Wasser ist. In Pack-
taschen ldft sich dieses neue Segelfaltboot
leicht stauen, ideal fiir die Freizeit bei lin-
geren Liegezeiten im Ausland.
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JDie geheimnisvolle Kiste®: Maler, Tropen, Segel = Matrose

Lisung des Problems Loschinsklj (Nr. 170)

Zieht Ses, so droht 2. Del malt, aber 1. — Dh8| ist Iastig.
deshalb mub der Angriff verstarkt und ein Mail auf jenen
Zug bereilgestellt werden. Nun aber nicht 1. ScdI? (fiir 2.
Ted matt) oder 1. Sd717 ({ir 2. Te5 matt), denn dann wire
die Anlwort 1. — Tell bzw. 1. — Lg7! und die hierfiir vor-
bereilalen Maltts 2, Lb3 bzw. 2. Dd8 gingen nicht mehr.
Daher 1. Se5—c6ll, was mit gleich drei neuen Matis aul
alles Riiccsicht nimmt: 1. — DbB (Tel, Lg?) 2. DX dd (SXbt
5% e7) matt, Die Fluchifreigabe ist dabei nichil schlimm: Au
Ke5 komml 2, SXe7 matt, aul Kd6 das Drohmatt 2. De5,

Fotos und Zeichnungen: K. Bitterling S. 11; Archiv Bun-
desmarine S. 6; Bremer Schliissel S. 11; Conti Press 8. 7;
Deike-Mater 8. 10, 15; H. 1.-Dombrowski; Globus Karten-
dienst S. 5; E. de Jong S. 3; Klepper-Werke S. 20; Ku
ratorium Unteilbares Deutschland; H. v. Medvey S. 13, 15,
Archiv Norddeutscher Lloyd 5. 19; Archiv Oberpostdirek-
tion 5. 9; K. Retzow Titelbild; D. Smith S, 18; H. I.-Hajo
Weber; K. Zimmer S. 7.

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

HAMBURG 11 - Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 - Tel.-Adr.: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 - Gleisanschlufi: Hamburg-Sid PL 110
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Nach langen, entbehrungsreichen Wochen
auf See freut sich ein Seemann ganz be-
sonders auf die wenigen Tage, die ihm
zu Hause vergénnt sind. Da mochte er es
natirlich so gemitlich wie mdglich haben,
und sicher hat er schon mehr als einmal
vom eigenen Hduschen getréumt, Doch
der Seemann ist kein Tréumer, der sich
damit begniigt, unrealisierbare Luftschlos-
ser zu baven; er ist ein proktisch denken-
der Mann, der niichtern iiberlegt, wie sich
seine Wunschtréiume am besten verwirk-
lichen lassen.

Es ist gar nicht so schwierig, Haushesitzer
zu werden, wenn man es nur richtig an-

fafit!

Ein Bausparverirag fihrt am sichersten
zum Ziel!

Offentliche Bausparkasse Hamburg Hamburger Sparcasse von 1827

» Was niitzet dem Seemann sein Geld. . .“

Sie zohlen monatlich oder vierteljghrlich
lhre Sparrate und erhalten vom Staat da-
fir jdhrlich eine Wohnungsbaupramie
(25—35 %, héchstens DM 400,—) oder eine
beachtliche Steuerermé&figung im Rahmen
der Sonderausgaben. lhr monatlicher
Regelsparbeitrag beirdgt DM 4— je DM
1000— Vertragssumme, also bei einem
Vertrag Uber DM 10 000,— monatlich DM
40,—. Uber diese Sparrate hinaus kénnen
Sie aber auch jederzeit Sonderzahlungen
in beliebiger Héhe leisten, Dadurch ver-
ringert sich einerseits die Sparzeit, ande-
rerseits erhoht sich die Wohnungsbau-
pramie (bis zu DM 400,—) oder die Steuer-
verglnstigung. |hr Guthaben wird mit 3 %
verzinst.

Eines Tages haben Sie das erforderliche
Eigengeld angespart, und |hr Bauspar-
vertrag ist zufeilungsreif. (Voraussetzung
hierfir: eine Mindestsparzeit von 18 Mo-
naten sowie eine Mindestansparung von
40 % der Vertragssumme.) Den Differenz-
betrag zwischen lhrem Sparguthaben und
der Vertragssumme — das Bauspardar-
lehen — kénnen Sie nach Zuteilung als
langfristiges Darlehen von der Bauspar-
kasse erhalten. Besonders vorteilhaft ist,
daf} dieses Darlehen als |l. Hypothek be-
sichert wird und der Zinssatz nur 5%
betragt.

Nach Auszahlung des Darlehns betragen
die monatlichen Raten fir Zinsen und

Im Land Hamburg:

mit ihrer Girozentrale

Hamburgische Landesbank

Im Land Bremen:

Tilgung DM 6,— je DM 1000,— Vertrags-
summe, also bei DM 10000,— Vertrags-
summe DM 60,— monatlich.

Fir die Finanzierung lhres Vorhabens
kénnen Sie neben diesem Darlehen der
Bausparkasse noch eine |. Hypothek,
éffentliche oder sonstige Mittel aufnehmen.
Sie gehen kein Risiko ein, wenn Sie einen
Bausparvertrag abschliefien, denn notfalls
kénnen Sie lhren Vertrag auch kindigen
— stever- und pramienunschédlich aller-
dings erst nach Ablauf der Steversperr-
frist (zur Zeit 6 Jahre, gerechnet ab Ver-
tragsbeginn) —, oder mit lhren Raten vor-
Ubergehend aussetzen. Die Bausparkasse
dagegen kann das Bauspardarlehen nicht
kindigen, solange der Bausparer seinen
Verpflichtungen nachkommt.

Ein Bausparvertrag ist vielseitig
verwendbar,

Sie kénnen damit, ganz nach Wunsch, ein
Woehnhaus bauén, umbaven, kaufen, in-
standsetzen, entschulden; eine Eigentums-
wohnung finanzieren, einen Bauplatz er-
werben oder Miterben auszahlen. Auch
for die Zahlung eines Baukostenzuschusses
gegen Uberlassung einer neu zu errich-
tenden Mietwohnung ist der Bausparver-
trag verwendbar.

Lassen Sie sich einmal ausfihrlich und
ganz unverbindlich Ober das Bausparen
beraten oder schreiben Sie uns ganz ein-
fach. Es lohnt sich!

Neue Sparcasse von 1864

Landesbausparkasse Bremen Die Sparkasse in Bremen Stédlische Sparkasse Bremerhaven

mit ihrer Girozentrale
Bremer Landesbank

Auslands-

gerade in der

auswaschen.

Diese Plastikschuhe bieten

Schiffahrt besonders Yorleile.
Da sie sdure- und lougenfest
sind (TOM auch &lfest),
lassen sie sich auch mit
scharfen Reinigungsmitteln

Sie sind schnell Irocken
und hygienisch.

Modell TONI
Modell TOM (Blfest)
Gr. 3545

Modell BERND
Gr. _26-45
ab DM 7.75

Keine FuBpilzbildung moglich!
Auch auf nassen und éligen
Planken rutschfest. Unfoll-
verhiitend! Das plastische
Sohlenbett verhinderl
Ermidungen. Besonders

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
Sepene Kihiriime - prverlissige Licfervag nach alen deutschas difers

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5-6 - TEL. Sa- Nr. 363031 Tag und Nocht

i ob DM 12.50
%o!
elastisch! Im In- und Ausland

S millionenfach bewdhri!

Erhéilich im Fachhandel u. a. bel;
BREMERHAVEN : Fa. Varaog, Biirgermaister
Smidistr, 137 HAMBURG : Schuhwaren Busch,
Johannishollwark 14/15, Schuh Sehlaid
Ditmar-Koel-5tr.12 KIEL Fo.Gotthard, Wall 68’ +
NORMNBERG : Schuhversand - P8hlmann, Fir-
therstr, 326 RN, Medico-Versand, Herm, Rauh,
Karolinensir. 47 RN

N = Nednahmeversand

R = Reparalurméglichkeit

Modell THEO
Gr. 37—46
ab DM 9.50

Weitere Bezugsquellen und Prospekte durch:

FREUDENBERG & CO., Abt. Noraplast
WEINHEIM (Bergsiraie)
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X Spezial-Unterwassergrundierung bﬂ 56%4’““
—_ . -Eifzaoéifz—Compmiﬁnn A"es

MaBsEreiderei fir Uniform - Ark-:eilszeug

WILHELM LESCH

fur Schiffsbéden - anticorrosive fur den seemann Hamburg 11, AdmiralitétstraBe 39/40, Ruf 355575
antifouling — E N N
=i P 3 . Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
FACwmnde Linden & (o ) . ; Drahtse"e WALTER HERING
Hamburg - Ho 57.60 und fir Uberwasseranstrich innen Hamb 1. GotenstraBe 6 . Kabelgah”
Gagtsde ; und auBenbords die altbewéhrien Te::izfounr924’9427?:9s RS RTRE
UBER 130 JAHRE ,,£ ifzaogfﬂ—ﬂuullliilen SEE“Ausrﬁstung HUBNER & BO LLW'TT, Hamburg 11,

Yorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) - Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anfertigung)
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

Seemannsausriistung ek

z Uniformen fiir Schiffsoffiziere f
BASTE & LAN G E BREMEN, Ostertorsteinweg 4041 SEEE ==

I.A"GE SCHIFFSYERPROVIANTIERUNG Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 32 6011
B, 7. DECK-, MASCHINEN- UND KAJUTAUSRUSTUNGEN
5 HAMBURG 11 - SANDTORKAI 27

TELEFON SA.-NR. 36 6208
WILHELMSHAVEN - TEL, 21371 - TELEGR.: PROVISIONS HAMBURG

ob im Hafen, ob auf See . . .

gonn Dir ,,P&-M"

von der Spree

dos ORIGINAL EXPORTBIER

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

— ERTEL

—Ihr Leihwagen
steht vor der Gangway - Type nach lhrer Wohl Tel.: 246234
Hoffmann & Boehm, Hamburg 1, St. Georgskirchhof 1-2, beim Hauptbahnhof

VER‘!I?SET:T};‘G Ruf

2 u (UN

WERKSVERTRETUN G ; BREDDIGUNGA-INSEITUT
WALTER LEMBKE B D overitiee Suchwg bal Teveiilin

HA![BURG-ALT()NA, Bahnhofstr. 40 Alstertor 20 - Ruf 321121-23 . Nachtruf 321121 4- 239303

Der Hafen von Vancouver

JKehrwieder®, Zeitschrift fiir Schilfsbesatzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahri-Verlag G. m. b. H., Hamburg 1, Spaldingstrafie 210—212, Ruf 24 78 60. Schriftleitung: Heinridh
Schopper. Mit Namen gezeichnete Aulsétze geben nicht unbedingl die Ansichi der Schriftleitung wieder. Fir unverlangt eingesandle Manuskripte kann keine Haflung fibernommen
werden. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbezug (6 Helte) DM 7,20 zuziiglich Zustellgebiihr, Bei Sammelbezug DM 6.—.

@ Angeschl der Informationsgemeinschaft zur Feststellung der Verbreitung von Werbetrigern — Sicherung der Auflagenwahrheit.




